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Bild 1: Fahrzeug des On- Demand Angebotes ioki Hamburg am S-Bahnhof Klein Flottbek im Stadtteil Hamburg-Osdorf
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On-Demand-Angebote
als Bestandteil des OPNV

Nutzungsmuster und Auswirkungen auf die
Verkehrsmittelentscheidung in einem Hamburger

Stadtrandgebiet
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Seit 2018 besteht am nordwestlichen Hamburger Stadtrand das in den klassischen OPNV
integrierte On-Demand-Angebot ,ioki Hamburg®“. Dieser Artikel prasentiert die Erkennt-
nisse aus der von 2018 bis 2020 durchgefihrten Evaluation des Angebotes. Die Ergebnis-
se zeigen, dass der On-Demand-Dienst eine wirkungsvolle Ergéanzung im Vor- und Nach-
lauf fir den OPNV darstellt. Zudem werden die Effekte eines sogenannten
Komfortzuschlags untersucht, welcher seit April 2019 fir die Nutzung erhoben wird. Der
Zuschlag flhrte unter anderem zu einer Starkung des Angebotes als Alternative zur

Autonutzung.

Tyll Diebold, Felix Czarnetzki, Carsten Gertz

idepooling umfasst die gewerbliche, in der
Regel App-basierte Personensammelbefor-
derung im Flichenbetrieb durch Vans oder
Kleinbusse. Da das Ridepooling unabhingig
von Linienbindung und Fahrpldnen rein bedarfsgesteu-
ert erfolgt, wird es auch als On-Demand-Verkehr be-
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zeichnet [1]. In Deutschland stellt dieses moderne Ride-
pooling ein bislang nur in einigen Stidten verfiigbares
Mobilititsangebot dar. Demgegeniiber bildet das Anruf-
sammeltaxi (AST) als klassisches bedarfsorientiertes An-
gebot eine weitverbreitete Erginzung des OPNV. Anruf-
sammeltaxi-Verkehre weisen firr gewohnlich aber eine



Fahrplanbindung mit einer vorgegebenen Vorlaufzeit
fiir die Buchung auf und sind daher im Vergleich zu mo-
dernen On-Demand-Angeboten weniger flexibel. Ange-
sichts der allgemein fortschreitenden Digitalisierung
diirften zukiinftig vor allem hoch digitalisierte On-De-
mand-Dienste an Bedeutung gewinnen. Tatséchlich
konnte in der jiingsten Entwicklungsgeschichte bedarfs-
gesteuerter OPNV-Angebote eine zunehmende Verbrei-
tung App-basierter, vollflexibler On-Demand-Verkehre
beobachtet werden [2].

Der Einsatz von Ridepooling-Systemen wird jedoch
kontrovers diskutiert. So wird mitunter vor einer Schwi-
chung des Umweltverbundes gewarnt und auf Erfahrun-
gen aus den USA verwiesen, wo die mit dem Ridepooling
verwandten Ridehailing-Dienste wie Uber und Lyft be-
reits seit Jahren etabliert sind. Dort zeigten Nutzerbefra-
gungen, dass diese neuen Mobilititsdienste mit einer Ver-
lagerung der Verkehrsmittelwahl zulasten des nichtmoto-
risierten sowie des 6ffentlichen Verkehrs einhergehen [3,
4, 5] und somit insgesamt zu einer Zunahme des motori-
sierten Verkehrs fithren konnen [6]. Allerdings sind die
auflerhalb Europas gesammelten Forschungsergebnisse
aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen
nur eingeschrinkt auf Deutschland {ibertragbar. Erste
empirische Untersuchungen zu On-Demand-Verkehren
in Deutschland kamen hingegen zu wesentlich positive-
ren Ergebnissen. Hier zeigte sich, dass solche Angebote
vor allem als eine OPNV-Ergiinzung zu sehen sind [7, 8, 9].

Bei der Beurteilung der Chancen und Risiken sollte
zudem unterschieden werden, ob ein On-Demand-
Dienst vollstindig in den OPNV integriert oder als sepa-
rates Angebot betrieben wird. Vor allem die organisato-
risch oder tariflich nicht integrierten Angebote kénnen
in Konkurrenz zum Umweltverbund stehen, sofern sie
sich iiberwiegend auf ohnehin gut durch den OPNV er-
schlossene, innerstidtische Gebiete konzentrieren [10].
Die Integration von On-Demand-Verkehren in den
OPNV durch die offentlichen Verkehrsunternehmen
selbst bietet dagegen das Potenzial, dieses neue Mobili-
tiatsangebot tatsdchlich als eine Erweiterung des Um-
weltverbundes zu planen, indem es in Zeiten oder Réiu-
men eingesetzt wird, die durch den klassischen OPNV
nicht oder nur unzureichend bedient werden konnen.

Welche Effekte ein direkt in den OPNV integrierter,
App-basierter On-Demand-Verkehr mit sich bringt, ist
wegen des bislang nur begrenzten Einsatzes solcher Sys-
teme kaum erforscht. Dieser Artikel liefert daher Er-
kenntnisse aus der Evaluation des On-Demand-Angebotes
~ioki Hamburg®, die in den Jahren 2018 bis 2020 von der
Technischen Universitit Hamburg durchgefiihrt wurde.

Untersuchungsraum

Seit dem 18. Juli 2018 betreiben die Verkehrsbetriebe
Hamburg-Holstein GmbH (VHH) am nordwestlichen
Stadtrand Hamburgs das On-Demand-Angebot ioki
Hamburg. Die App stammt von der ioki GmbH, einem
zur Deutschen Bahn AG gehérenden On-Demand-Platt-
formanbieter. 17 barrierefreie Elektro-Kleinbusse (Bild 1)
verkehren in einem etwa 15 km2 groflen Gebiet, das sich
iiber die Stadtteile Lurup und Osdorf sowie Teile von
Bahrenfeld erstreckt. Dort wurden bislang rund 436.000
Fahrgiiste auf 341.000 Fahrten beférdert und dabei
2.130.000 km zuriickgelegt (Stand: 14. April 2021).
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AT A GLANCE

The on-demand ridepooling service “ioki Hamburg”, which is integrated into the
classic public transit system, has been in operation on the northwestern outskirts
of Hamburg since 2018. This article provides findings from a scientific evaluation
of this service, conducted from 2018 to 2020. The results show that this on-
demand ridepooling service is an impactful pre- and post-trip complement for
public transit. Moreover, the effects of a so-called convenience surcharge, which
has been levied for ridepooling use since April 2019, were investigated. This
surcharge led, among other things, to a strengthening of the service as an alter-

native to car use.

Das Bediengebiet wird nordlich und stidlich durch S-
Bahnlinien begrenzt. Innerhalb des Gebietes gibt es kei-
ne SPNV-Angebote. Die OPNV-Bedienung erfolgte hier
bis zum Start des On-Demand-Angebotes nur iiber
Metrobus- und Stadtbuslinien, die lediglich eine relativ
grobmaschige ErschlieBung mit Zugangswegen zur
nichsten Bushaltestelle von bis zu 700 m bieten. Diese
Liicken sollen durch den On-Demand-Dienst geschlos-
sen werden. Dazu wurden zusitzlich zu den bestehenden
55 Bushaltestellen insgesamt 65 spezielle, ausgeschilder-
te Shuttle-Haltepunkte vorrangig in den bislang unterer-
schlossenen Bereichen geschaffen. Dadurch ergibt sich
eine dichte Abdeckung mit maximal 200 m langen Zu-
gangswegen zum nichsten Shuttle-Haltepunkt oder zur
nichsten Bushaltestelle (Bild 2). Das On-Demand-Ange-
bot soll dadurch einerseits die Binnenverkehre in den
betroffenen Stadtteilen unterstiitzen, andererseits aber
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Bild 2: Ubersicht des ioki Hamburg-Bediengebietes am nordwestlichen Stadtrand
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Quelle: OpenStreetMap-Mitwirkende, eigene Bearbeitung
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auch im Sinne eines Feeder-Dienstes den Vor- und Nach-
lauf zum liniengebundenen OPNV iibernehmen.

Einbindung in den OPNV

Das Angebot nutzt eine Konzession nach § 42 des Perso-
nenbeférderungsgesetzes (PBefG) und entspricht somit
einem bedarfsgesteuerten Flichenbetrieb. Daher ist bei
jeder Fahrt mindestens eine bestehende Bushaltestelle
oder einer der zusitzlichen Shuttle-Haltepunkte zu nut-
zen. In Abgrenzung zum Taxi erfolgt eine Adressbedie-
nung nur, sofern am anderen Ende der Fahrt eine Halte-
stelle angesteuert wird. Das bestehende Busangebot
wurde unverindert beibehalten, der On-Demand-Dienst
stellt somit ein zusitzliches Angebot im 24/7-Betrieb dar.
Parallelbuchungen zu bestehenden Busverbindungen
wurden von der App bislang nicht ausgeschlossen. Fahr-
ten mit dem On-Demand-Dienst konnen bis zu sieben
Tage im Voraus gebucht werden.

Die Einbindung in den Hamburger Verkehrsverbund
(HVV) erfolgt durch eine vollstandige tarifliche Integra-
tion des On-Demand-Dienstes. Fiir die Nutzung ist eine
giiltige HVV-Fahrkarte erforderlich. Seit April 2019 wird
bei der Nutzung zusitzlich ein sogenannter Komfortzu-
schlag in Hohe von einem Euro je Fahrt erhoben. Die

Alter

90
80
70
60
50
40
30
20

5o 4|comm oo 00
X

1

|
I

|

|_

[ alle Befragte 2018 (n = 815) D

O alle Befragte 2019 (n = 368) |

Befragte 2019 mit Anmeldung
vor dem Komfortzuschlag (n = 224)

Befragte 2019 mit Anmeldung

nach dem Komfortzuschlag (n = 94)

Bild 3: Altersverteilung aller befragten Fahrgaste von 2018 und 2019 sowie die
Altersverteilung der Fahrgaste aus dem Jahr 2019, aufgeschlisselt nach dem
Anmeldezeitpunkt vor oder nach Einflihrung des Komfortzuschlags
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Bild 4: Moglichkeit der befragten Fahrgéaste von 2018 und 2019, auf einen PKW als
fahrende oder mitfahrende Person zuzugreifen
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Einfithrung des Zuschlags war eine Reaktion auf die
hohe Anzahl nicht erfiillbarer Fahrtwiinsche, die unter
anderem durch missbriauchliches Buchungsverhalten
entstand, also etwa durch Buchungen ohne tatsiachlichen
Fahrtantritt oder fir duflerst kurze Fahrten von zum Teil
unter 200 m. Neben dem Einzelzuschlag fiir die jeweili-
ge Fahrt kann der Zuschlag auch in Form eines Wochen-,
Monats- oder Jahreszuschlags in Hohe von 5, 20 bzw.
180 EUR entrichtet werden. Die Zeitzuschlige erlauben
die uneingeschrinkte Nutzung des On-Demand-Ange-
botes in dem entsprechenden Zeitraum. Gleichzeitig
wurde die Moglichkeit geschaffen, Fahrten inklusive
Komfortzuschlag per Guthabenkarte zu bezahlen.

Forschungsmethoden

Die Evaluation umfasste verschiedene Forschungsme-
thoden. Zunichst wurden in den Fahrzeugen Kurzfrage-
bogen ausgelegt, die von den Fahrgisten wihrend der
Fahrt ausgefiillt werden konnten. Diese Erhebung er-
folgte in zwei Wellen, jeweils im September und Oktober
der Jahre 2018 und 2019 und somit sowohl vor als auch
nach der Einfiihrung des Komfortzuschlags. Die berei-
nigte Stichprobe der Fahrgastbefragung belief sich im
Jahr 2018 auf insgesamt 940 Personen bei einer Riick-
laufquote von 11,79%. In 2019 konnten verwertbare Fra-
gebogen von 385 Personen gesammelt werden, dies ent-
spricht einer Ricklaufquote von 7,1%.

Im Juli und August 2020 wurden zudem 22 qualitati-
ve, leitfadengestiitzte Telefon-Interviews mit Nutzen-
den des neuen On-Demand-Angebotes gefiihrt. Ziel der
Interviews war es, ein tieferes Verstindnis fir die Hin-
tergriinde und Auswirkungen der Nutzung der neuen
Mobilititsoption zu erlangen.

Im Zentrum der nachfolgenden Ergebnisdarstellung
stehen die Nutzerstruktur, die Muster und Griinde der
Nutzung sowie die daraus resultierenden Auswirkungen
auf die Verkehrsmittelentscheidung. Zudem werden die
jeweiligen Effekte betrachtet, die durch die Einfithrung
des Komfortzuschlags ab April 2019 ausgel6st wurden.

Nutzerstruktur
Wihrend der ersten Erhebung im Oktober 2018 waren
47% der Fahrgiste méannlich und 53 % weiblich, womit
das Geschlechterverhiltnis nahezu ausgeglichen war
und im Wesentlichen der Verteilung in der Bevolkerung
des Untersuchungsgebietes entsprach. Die zweite Erhe-
bung im Oktober 2019 zeigte lediglich eine geringfligige
Verschiebung (ménnlich: 43 %, weiblich: 57 %), die nicht
signifikant ist (x2(1) = 1,41, p = 0,235, ¢, = 0,03, n = 1188).
Die Altersverteilung der Fahrgiste hat sich durch die
Einfithrung des Komfortzuschlags im Jahr 2019 dagegen
deutlich veriandert. 2018, kurz nach dem Start des On-
Demand-Angebotes, wurde eine au3ergewohnlich junge
Altersstruktur festgestellt. Das Medianalter lag bei
22 Jahren. Die jiingsten 75% der Nutzenden waren
hochstens 33 Jahre alt, wihrend die jiingsten 25 % der
Befragten sogar maximal 17 Jahre alt waren (Bild 3). Bei
der zweiten Erhebung wurde ein Medianalter von 34
Jahren gemessen. Das 75-%-Quantil verschob sich auf
48 Jahre, das 25-%-Quantil lag nun bei 25 Jahren. Diese
Verinderung der Altersverteilung ist hoch signifikant
(t(649,87) = -11,35, p < 0,001, r = 0,41). Dennoch ist das
On-Demand-Angebot weiterhin durch ein - im Ver-
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gleich zur Gesamtbevolkerung — relativ junges Alter der
Nutzenden geprigt. Die gesamte Alterspanne verinder-
te sich zwischen den Erhebungszeitriumen hingegen
nicht. Die jiingsten und iltesten Fahrgiste waren 2018
wie auch 2019 jeweils sieben bzw. 84 Jahre alt.

Die Aufschliisselung der Altersverteilung nach An-
meldezeitpunkt vor oder nach Einfithrung des Komfort-
zuschlags zeigt, dass die starke Verinderung primir aus
dem stirkeren Fernbleiben der jiingeren Nutzenden re-
sultierte (Bild 3). Dies lisst sich daran erkennen, dass die 0%
Befragten von 2018 signifikant jiinger waren als jene Be-
fragten von 2019, die sich bereits vor dem Komfortzu-
schlag bei dem On-Demand-Dienst angemeldet hatten
und im System verblieben waren (t(333,72) = -8,80,
p < 0,001, r = 0,43). Ein Vergleich des Alters der Befrag-
ten von 2019 in Abhingigkeit von deren Anmeldungs-
zeitpunkt deutet zudem auf eine verstirkte Anmeldung
alterer Personen nach der Einfithrung des Zuschlags hin 30% —
(t(176,44) = 1,82, p = 0,071, r = 0,14). 25%

Ferner verinderte sich die Nutzerstruktur auch hin-
sichtlich des PKW-Zugriffs der Fahrgiste erheblich
(Bild 4). Im Jahr 2018 gaben 22 % der Nutzenden an, je-
derzeit Zugriff auf einen PKW zu haben, im Jahr 2019
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Bild 5: Nutzungshaufigkeit des On-Demand-Angebotes im Jahr 2019

35%

20%
15%

10%

lekLL

lag dieser Anteil bei 39 %. Entsprechend ging der Anteil 5%
der Nutzenden ohne jeglichen PKW-Zugriff wiederum 0%
von 39 % auf 24 % zuriick, wihrend der Anteil mit gele- <5 6-10 11-30 31-60 1-6 7-24 >24
gentlichem PKW-Zugriff konstant blieb. Die Verinde- Minuten  Minuten  Minuten  Minuten  Stunden  Stunden  Stunden
rungen sind statistisch hoch signifikant (}2(2) = 39,14,
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p < 0,001, ¢, = 0,18, n = 1145).

Bild 6: Zeitlicher Abstand zwischen der Buchung und dem Fahrtbeginn in den

Nutzungsmuster

Der Basiszugang zum untersuchten On-Demand-Ange-
bot ist eine Fahrkarte des Hamburger Verkehrsverbun-
des (HVV). Der Besitz von HVV-Zeitkarten (z.B. Monats-
karte oder Jobticket) war unter den Befragten sehr ver-
breitet. Im Jahr 2018 verfiigten 79% und im Jahr 2019
sogar 88% der Nutzenden iiber eine Zeitkarte, was eine
signifikante Zunahme darstellt (x2(1) = 14,15, p < 0,001, ¢,
= 0,11, n = 1185). Entsprechend reduzierte sich die Nut-
zung von Gelegenheitsfahrkarten (z. B. Einzel- und Ta-
gesfahrkarten) im Jahresvergleich. Der 2019 eingefiihrte
Komfortzuschlag von einem Euro je Fahrt wurde von
52 % der Nutzenden in Form eines Einzelzuschlags fiir
die jeweilige Fahrt verwendet. Weitere 12 % entrichteten
ihn als Wochenzuschlag, 25 % als Monatszuschlag und
10 % entschieden sich fiir den Jahreszuschlag.

Etwa ein Jahr nach dem Start des On-Demand-Diens-
tes zeigte sich 2019 mit 48 % ein relativ hoher Anteil von
Fahrgiisten mit tiglicher oder fast tiglicher Verwendung
dieses Angebotes (Bild 5). Dabei lisst sich auch ein star-
ker Zusammenhang zwischen der Zuschlagsart und der
Nutzungshiufigkeit erkennen: Von den Befragten mit
tiglicher bzw. fast tiglicher Nutzung wihlten 80 % die
Moglichkeit eines Zeitzuschlags, wohingegen bei hochs-
tens wochentlicher oder seltenerer Nutzung zu 82 % der
Einzelzuschlag genutzt wurde (}2(1) = 156,86, p < 0,001,
. = 0,66, n = 359).

19% der Befragten von 2019 berichteten, das On-De-
mand-Angebot seit der Einfithrung des Komfortzu-
schlags seltener zu nutzen, wihrend 59 % eine unverin-
derte und 22% eine hiufigere Nutzung angaben. Die
umfangreichere Nutzung des On-Demand-Dienstes
wurde wesentlich hédufiger von jenen Personen genannt,

Jahren 2018 und 2019

die den Zuschlag als Wochen-, Monats- bzw. Jahreszu-
schlag entrichteten (}2(2) = 19,25, p < 0,001, ¢, = 0,24,
n = 338) und das Angebot tiglich oder fast tiglich ver-
wendeten (x2(2) = 32,40, p < 0,001, ¢, = 0,30, n = 355).

Beim Buchungszeitpunkt vor der Fahrt ergaben sich
durch den Komfortzuschlag ebenfalls stirkere Verschie-
bungen (Bild 6). Buchten vor dessen Einfiihrung 48 %
der Nutzenden eine Fahrt mit maximal 30 Minuten Vor-
lauf, stieg dieser Anteil nach der Einfithrung des Kom-
fortzuschlags auf 789%. Dabei nahm die spontane Bu-
chung mit einem Vorlauf von maximal zehn Minuten
gegeniiber der ersten Erhebung stark zu (von 30 % auf
60 %). Diese Verschiebung ist statistisch hoch signifikant
(2D = 8549, p < 0,001, ¢. = 0,27, n = 1133) und kann als
Indiz fur eine hohere Verfiigbarkeit und Verlisslichkeit
des Dienstes durch die Einfitlhrung des Komfortzu-
schlags aufgefasst werden.

Ein wesentliches Ziel des in den OPNV integrierten
On-Demand-Angebotes ist es, Intermodalitit zu erleich-
tern und den OPNYV zu stiirken, indem der On-Demand-
Dienst in Kombination mit Bus und Bahn verwendet
wird. Tatsichlich waren 2019 etwa 72 % der untersuch-
ten Fahrten Bestandteil einer Wegekette zusammen mit
Linienbus und/oder Bahn, wihrend Direktfahrten in-
nerhalb des Bediengebietes die iibrigen 28 % der Fahrten
ausmachten. In den qualitativen Interviews mit Nutzen-
den zeigte sich, dass vor allem bei Personen mit hiufige-
rer Nutzung des On-Demand-Angebotes ein vergleichs-
weise grofler Anteil der Fahrten als Vor- oder Nachlauf
zum liniengebundenen OPNV stattfand.
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Nutzungsgriinde

Die in den Fahrzeugen ausgelegten Fragebogen gaben
den Befragten wihrend der zweiten Erhebungswelle im
Jahr 2019 die Moglichkeit, die Griinde fiir die Nutzung
des On-Demand-Dienstes in einem Freitextfeld anzuge-
ben. Etwa jeder zweite befragte Fahrgast machte davon
Gebrauch (n = 213). Dabei waren Mehrfachantworten
moglich. Zur Auswertung wurden diese Angaben in Ka-
tegorien von Nutzungsgriinden zusammengefasst.

Der am weitesten verbreitete Grund der Nutzung lag
in der Zeitersparnis und wurde von 35% der Befragten
genannt. Die Steigerung von Bequemlichkeit und Kom-
fort veranlasste 31% der Fahrgiste zur Nutzung. Dies
bezog sich vor allem auf den durch das On-Demand-An-
gebot ermoglichten direkteren Systemzugang zum
OPNYV, indem Fahrgiste etwa vor der eigenen Haustiir
abgeholt oder in die unmittelbare Nihe ihres Ziels befor-
dert wurden. In 20 % der Fille berichteten die Befragten
von einer besseren Anbindung als Nutzungsgrund, wo-
mit gemeint war, dass der On-Demand-Dienst fiir Wege
bzw. Verbindungen gewihlt wurde, die der liniengebun-
dene OPNV nicht abbildet. Auf diese Weise konnten die
Nutzenden Umstiege vermeiden oder bestimmte Wege
tiberhaupt erst realisieren. 11% der Befragten berichte-
ten zudem, das On-Demand-Angebot aufgrund der ho-
heren Zuverlissigkeit der Beforderung gewihlt zu ha-
ben. Weitere, seltener genannte Griinde umfassten etwa
die Moglichkeit des Transportes von Einkiufen oder die
Nutzung als Alternative bei schlechtem Wetter. Viele
dieser seltener genannten Griinde waren zwar bezogen
auf die Gesamtzahl der Nutzenden quantitativ weniger
bedeutend, aber fiir bestimmte Personengruppen oder
Nutzungszwecke dennoch sehr relevant. Fiir Nutzerin-
nen war zum Beispiel die Steigerung der subjektiven Si-
cherheit in den Abend- und Nachtstunden ein wichtiger
Aspekt, withrend der sehr direkte Systemzugang durch
den On-Demand-Dienst insbesondere fiir mobilititsein-
geschrinkte Personen eine deutliche Verbesserung der
eigenstindigen Mobilitit darstellte.

In den qualitativen Interviews wurde auflerdem deut-
lich, dass viele dieser Griinde miteinander verwoben wa-
ren, wobei sich vor allem die drei meistgenannten Griin-
de (Zeitersparnis, gesteigerter Komfort, verbesserte An-
bindung) gegenseitig verstirkten. Die Verflechtung der
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Bild 7: Von den Befragten genannte alternative Verkehrsmittel zu der getatigten
Fahrt mit dem On Demand-Dienst in den Jahren 2018 und 2019, Mehrfachnennun-
gen waren moglich
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Griinde lsst sich beispielsweise aus dem folgenden Zitat
ablesen:

,Wenn ich bestelle, sagen wir mal, ich will morgens zur Ar-
beit, dann gehe ich raus, werde vom Punkt abgeholt und werde
zu dem Punkt gebracht, den ich gebucht habe. Ich muss nicht
erst zum Bus laufen und dann mit dem Bus [fahren], dann
miisste ich umsteigen, bis ich dann zur Bahn komme. Also ich
setze mich in den ioki, fahre zur Bahn und da fahre ich dann
weiter. Das ist natiirlich toll. Das ist ein Service, das ist Luxus
fiir mich, weil ich kein Auto habe.“ (weiblich, Altersgruppe
45 bis 59 Jahre, gelegentlicher PKW-Zugriff).

Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl

Ein zentrales Interesse der Evaluation bestand darin, zu
ermitteln, aus welchen bestehenden Mobilititsangebo-
ten die Nutzenden zum neuen On-Demand-Verkehr
wechselten. Die Fahrgiiste wurden daher im Rahmen der
Befragungen sowohl 2018 als auch 2019 um die Angabe
ihrer alternativen Verkehrsmittel gebeten, die sie fir
den entsprechenden Weg verwendet hitten, falls es den
On-Demand-Dienst nicht gegeben hitte. Hierbei waren
Mehrfachnennungen maoglich.

Zwischen den Befragungszeitriumen vor und nach
der Einfihrung des Komfortzuschlags traten erneut
deutliche Unterschiede auf (Bild 7). 2019 gaben die Be-
fragten signifikant hiufiger an, mit dem On-Demand-
Angebot das Fahrrad (x2(1) = 5,76, p = 0,016, ¢, = 0,07,
n = 1316), die PKW-Nutzung als fahrende Person
2@ = 29,85, p < 0,001, ¢, = 0,15) oder das Carsharing
2D = 12,73, p < 0,001, ¢. = 0,10) zu ersetzen. Demge-
geniiber wurde der Bus in der zweiten Befragungswelle
signifikant seltener als Alternative genannt (2(1) = 16,04,
p < 0,001, ¢, = 0,11). Bei den tibrigen Verkehrsmitteln er-
gaben sich im Jahresvergleich keine bedeutenden Diffe-
renzen. Zunichst liegt hier die Vermutung nahe, dass die
signifikanten Unterschiede lediglich auf den hoéheren
Anteil an Nutzenden mit uneingeschrinktem PKW-Zu-
griff zuriickzufithren sind (Bild 4). Eine gesonderte Be-
trachtung dieser Personen widerlegt dies jedoch. Unter
den Befragten, die jederzeit auf einen PKW zugreifen
konnten, nahm die Nennung der Alternative PKW als
fahrende Person sogar von 29 % auf 42 % zu ()2(1) = 5,98,
p = 0,015, ¢, = 0,14, n = 314). Diese Befragten nahmen das
On-Demand-Angebot also 2019 deutlich stéirker als Al-
ternative zum Auto war.

Da die Nutzenden mehrere Verkehrsmittel als Alter-
native angeben konnten, nannten sie mitunter sowohl
Verkehrsmittel aus dem Bereich des Umweltverbundes
als auch aus dem Bereich des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV). Dies erschwerte die Aussage, inwiefern
der On-Demand-Dienst tatsichlich zu einer Reduzie-
rung der MIV-Nutzung fithrte. Zur Entschirfung dieses
Problems wurden die in der Erhebung 2019 genannten
alternativen Verkehrsmittel daher zu zwei Gruppen ag-
gregiert, und jede der befragten Personen wurde genau
einer Gruppe zugeordnet. Die Gruppe ,,On-Demand-Ver-
kehr als Umweltverbund-Ersatz“ umfasst alle Befragten,
die fir ihre Fahrt ausschliefllich die Verkehrsmodi Zu-
fugehen, Fahrrad, Bus und Taxi als Alternative in Be-
tracht zogen. Die Gruppe ,On-Demand-Verkehr als
MIV-Ersatz“ beinhaltet dagegen alle Personen, die fir
ihren Weg ohne das On-Demand-Angebot zumindest
teilweise oder ausschliellich Verkehrsmittel des motori-



sierten Individualverkehrs als Alternative nannten. Da-
mit war die PKW-Nutzung als fahrende oder mitfahren-
de Person sowie das Carsharing gemeint. Die Gleichset-
zung von PKW-Fahrten und PKW-Mitfahrten resultiert
daraus, dass PKW-Mitfahrten bisweilen allein wegen der
mitfahrenden Personen stattfinden (z.B. bei Hol- und
Bringdiensten fiir Minderjihrige oder fiir mobilitétsein-
geschriankte Personen), was auch innerhalb der qualita-
tiven Interviews bestitigt wurde. Als Ergebnis der Grup-
penbildung zeigte sich, dass 28% der Nutzenden den
M1V und 72 % ausschliefllich den Umweltverbund als
Alternative zum On-Demand-Angebot verwendet hit-
ten.

Die niihere Betrachtung dieser beiden Gruppen zeigt
einen starken Zusammenhang zwischen dem PKW-Zu-
griff und den alternativen Verkehrsmitteln (Bild 8). Mit
einem umfangreicheren PKW-Zugriff nahm demnach
auch die Wahrnehmung des On-Demand-Dienstes als
Alternative zum MIV zu (x2(2) = 55,27, p < 0,001, ¢. = 0,39,
n = 356). Eine weitere signifikante Verbindung besteht
zwischen den 2019 genannten alternativen Verkehrsmit-
teln und der Selbsteinschitzung, inwiefern sich die Nut-
zungshiufigkeit des On-Demand-Angebotes infolge des
Komfortzuschlags verandert hat (Bild 9). Seit der Einfiih-
rung des Zuschlags wurde der On-Demand-Dienst dem-
zufolge wesentlich hiufiger von solchen Personen ge-
nutzt, die ihn als MIV-Alternative auffassen (%2(2) = 8,03,
p = 0,018, ¢, = 0,15, n = 351). Bemerkenswerterweise wird
dieser Effekt noch deutlicher, sofern nur die Befragten
betrachtet werden, die einen uneingeschrinkten Zugriff
auf einen PKW angaben (Bild 10). In dieser Untergruppe
ist der Zusammenhang zwischen der Nutzung des On-
Demand-Angebotes als MIV-Alternative und der Zunah-
me der Nutzung nach Einfithrung des Komfortzuschlags
besonders stark ausgeprigt (x2(2) = 18,67, p < 0,001,
. = 0,38, n = 129).

Diese Zusammenhinge bestitigten sich zudem in
den qualitativen Interviews, wobei deutlich wurde, dass
die verbesserte Verfiigbarkeit der Fahrzeuge eine ent-
scheidende Rolle beim Ersatz des MIV durch das On-
Demand-Angebot spielte. Ein Interviewpartner be-
schrieb es folgendermafien:

»Aber vor dem [Komfort-|Zuschlag habe ich auch nicht so
richtig dariiber nachgedacht mit dem ioki zu planen, weil man
halt nicht wusste, ob da ein Wagen frei wird oder nicht, es war
halt nicht Bestandteil meiner Planung* (ménnlich, Alters-
gruppe 20 bis 29 Jahre, gelegentlicher PKW-ZugrifT).

Weiterhin offenbarten die qualitativen Interviews
einen sehr vielfiltigen Einfluss des neuen Mobilitdtsan-
gebotes auf die Wahrnehmung der Autonutzung und des
Autobesitzes. Dies umfasste vor allem die verringerte
Nutzung des eigenen PKW oder die seltenere Inan-
spruchnahme von Mitfahrten, aber auch das geringere
Interesse, sich ein eigenes Auto anzuschaffen bis hin zur
Entscheidung, den eigenen PKW abzuschaffen.

Schlussfolgerungen

Die Evaluation des Mobilititsangebotes ioki Hamburg
zeigte, dass die tarifliche Integration eines On-Demand-
Dienstes in den OPNV zu einer ausgeprigten Nutzung
dieses Angebotes als Zubringer fiir die Bahn und den Li-
nienbus fithrt. Damit geht eine Unterstiitzung des klassi-
schen, liniengebundenen OPNV bei der Feinerschlie-
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Bild 8: PKW-Zugriff der Befragten als fahrende oder mitfahrende Person und die
Verkehrsmittel, die alternativ zur Fahrt mit dem On-Demand-Angebot genutzt
worden waren (2019); ODV = On-Demand-Verkehr
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Bild 9: Veranderung der Nutzung des On-Demand-Dienstes nach Einfihrung des
Komfortzuschlags, bezogen auf die Verkehrsmittel, die alternativ zur Fahrt genutzt
worden waren (2019); ODV = On-Demand-Verkehr
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Bild 10: Verdnderung der Nutzung des On-Demand-Dienstes nach Einflihrung des
Komfortzuschlags bei Befragten mit jederzeitigem PKW-Zugriff, bezogen auf die
Verkehrsmittel, die alternativ zur Fahrt genutzt worden waren (2019); ODV =
On-Demand-Verkehr
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Bung im Vor- und Nachlauf einher. Der vollflexible Cha-
rakter eines On-Demand- Verkehrs kann zudem durch
die Einfithrung eines Komfortzuschlags nochmals ge-
stirkt werden. Dieser Zuschlag ermoglicht es, miss-
briuchliche oder unerwiinschte Nutzungsmuster einzu-
schrinken und die Kapazititen des neuen Angebotes vor
allem jenen Personen zur Verfiigung zu stellen, fiir die
der On-Demand-Dienst eine wichtige Mobilititsoption
darstellt.

Dariiber hinaus zeigten die Forschungsergebnisse,
dass das On-Demand-Angebot auch seine erwiinschte
Rolle als Alternative zum motorisierten Individualver-
kehr nach Einfithrung des Komfortzuschlags besser er-
fiillen kann: In dem untersuchten Hamburger Bedienge-
biet nutzten vor allem Personen, die den On-Demand-
Dienst als Autoersatz auffassen, diesen Dienst nach Ein-
fiihrung des Komfortzuschlags hiufiger. Parallel dazu
konnte die Nutzung als Ersatz fiir den Umweltverbund
reduziert werden. Die gestiegene Wahrnehmung des On-
Demand-Dienstes als MIV-Ersatz ldsst sich dabei insbe-
sondere auf eine hohere Flexibilitit und Verlisslichkeit
des Angebotes zuriickfithren, wodurch die spezifischen
Vorteile dieser Mobilititsoption — also etwa der sehr di-
rekte Systemzugang durch die Bedienung bis vor die
Haustiir - stirker zum Tragen kommen. Diese Faktoren
bilden wiederum die Basis, um mit dem On-Demand-
Angebot weitere Aspekte der Verkehrsmittelentschei-
dung besser adressieren zu konnen, die durch den klassi-
schen OPNV mitunter nur unzureichend erfiillt werden
koénnen. Hier sind beispielsweise die subjektive Sicher-
heit, der Transport von alltiglichen Einkidufen, aber
auch die selbstbestimmte Mobilitit von Personen mit
korperlichen Einschrinkungen zu nennen. |
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