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Hamburg auf
dem Weg in die
Zukunft

Ergebnisbericht zur MOIA Begleitforschung
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Die Mobilitédt in Hamburg nachhaltig zu verédndern
und zu verbessern - das haben wir uns zum Ziel
gesetzt und im rot-griinen Koalitionsvertrag ver-
ankert. Und zwar zum Wohle des Klimas, aber auch
um die Lebensqualitét fir die Menschen in unserer
Stadt zu verbessern: von der autogerechten Stadt
hin zur menschengerechten Stadt. Um diese Ziele
zu erreichen, bedarf es grofier Kraftanstrengungen.
Deshalb starken wir den OPNV und bauen alleine
in den kommenden 20 Jahren 36 neue Bahnhofe
in Hamburg. Deshalb machen wir das Radfahren
in Hamburg attraktiver und komfortabler. Aber die
Wahrheit ist auch: All dies alleine wird nicht rei-
chen - nicht im Volumen und schon gar nicht auf
der Zeitachse. Es fehlt ein wichtiges Puzzlestick,
um den OPNV in wenigen Jahren flachendeckend
in Hamburg auf einem Niveau anzubieten, dass er
schlichtweg attraktiver als der private Pkw ist. Dieses
Puzzlestiick kédnnen On-Demand-Ridepooling An-
gebote sein.

In diesem Ergebnisbericht wird anhand verschie-
dener Szenarien dargelegt, welchen Einfluss MOIA
und seine Flotte auf die Mobilitat in der Hansestadt
haben kann. Von einem beliebten, aber Uberschau-
bar grofien Nischen-Produkt hin zu einem echten
Gamechanger. Die Entscheidung von Volkswagen,
die MOIA-Flotte zu automatisieren, eréffnet dabei
perspektivisch die Mdglichkeit, das Projekt auf eine
ganz andere Ebene zu skalieren und macht so auch
die umfangreichsten Szenarien zu einer realistischen
Méglichkeit. Mit ihr kénnte MOIA einen signifikanten
Anteil am Modal Split erreichen. Und dies - so zeigen
die Studienergebnisse im Detail - mit positiven Ein-
flussen auf den Kern-OPNV der Stadt.

Die Freie und Hansestadt Hamburg hat MOIA
von den ersten Monaten an konstruktiv und unter-
stitzend begleitet. Wir waren mutig und innovativ,
haben die Experimentierklausel im Personenbe-
férderungsgesetz gezogen und von Anfang an ge-

Dr. Anjes Tjarks, Senator flr Verkehr und Mobilitatswende der Freien
und Hansestadt Hamburg (Quelle: BVM)

schaut: Wie kénnen wir dies mdglich machen? Und
genau unter diesem Blickwinkel werden wir die Ent-
wicklung von MOIA auch in den kommenden Mona-
ten und Jahren begleiten. Um Innovationen weiter
zu férdern, den Prozess des autonomen Fahrens
zu begleiten, aber auch ganz klar mit dem Wissen:
Gemeinsam kdnnen wir wirklich etwas Gutes fur die
Mobilitdt und damit fir die Menschen in unserer
Stadt erreichen.

Mit diesen Gedanken wiinsche ich Ihnen eine
spannende und aufschlussreiche Lektlire der Be-
gleitforschung zu den Effekten des Ridepoolings in
Hamburg.

lhr Anjes Tjarks
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Die Begleitforschung untersucht verkehrliche Entlastungs-

potenziale von Ridepooling

Ziel der etwa zweieinhalbjdhrigen Studie war, Er-
kenntnisse zur Nutzung und den Nutzenden des
neuen Mobilitdtsangebots zu gewinnen sowie ver-
kehrliche Wirkungen von Ridepooling auf ein stad-
tisches Verkehrssystem - heute und fur die Zukunft -
zu analysieren. Die Begleitforschung ist nicht nur
die erste umfassende Langzeitstudie zu Ridepooling,
sondern sie untersucht auch das aktuell gréfte An-
gebot in Europa. Die vollelektrische Flotte von MOIA
in Hamburg besteht aktuell aus 250 Fahrzeugen, die
speziell fir die Anforderungen von Ridepooling ent-
wickelt wurden. Sie bieten Platz fir maximal sechs
Fahrgaste, verfligen Uber einen gro3en Gepéackraum,
einen Bildschirm im Fahrzeug, USB-Anschllsse
und abschirmende Kopfstitzen, die den Kund*innen
Privatsphéare bieten.

Das Institut fur Verkehrswesen (IfV) am Karlsruher
Institut fur Technologie (KIT) hat die Studie unter der
Leitung von PD Dr. Martin Kagerbauer in Zusam-
menarbeit mit dem Lehrstuhl fir Verkehrstechnik

der Technischen Universitat Miinchen (TUM) durch-
gefihrt. In enger Zusammenarbeit mit MOIA haben
die beiden Forschungspartner Erhebungen konzi-
piert und Verkehrsmodelle erstellt, die die Effekte
von Ridepooling erstmals evidenzbasiert ermitteln
und bewerten.

Dartber hinaus waren zahlreiche Akteure aus
dem Hamburger Mobilitatsbereich kontinuierlich am
Projekt beteiligt, darunter Aufgabentrager des OV,
Verkehrsverblnde, Genehmigungsbehdérde und Ver-
kehrsplanung der Stadt sowie Verkehrsunterneh-
men und Interessenvertretungen. In einem Fach-
workshop kamen diese Akteure zusammen, um
wesentliche Einflussparameter fur Entwicklungen
im Verkehrsbereich zu identifizieren und ihre Be-
deutung flr die Zukunft der Hamburger Mobilitét zu
diskutieren. Die Ergebnisse dienten der Entwicklung
von Szenarien, die anschlieend in der Simulations-
umgebung modelliert und analysiert wurden.
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Kurzreport

MOIA heute und morgen - Status quo und vier Szenarien zur
Zukunft der Mobilitat in Hamburg
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In der MOIA Begleitforschung wurden Uber zwei
Jahre Effekte von Ridepooling auf das Hamburger
Verkehrssystem untersucht. Die Studie liefert erst-
mals auf Basis umfassender empirischer Daten und
einer Modellierung in hohem Detailgrad wissen-
schaftlich unabhangige Erkenntnisse zu der noch
neuen Verkehrsform und tragt dazu bei, die Poten-
ziale von Ridepooling kiinftig noch zielgerichteter zu
erschliefien.

Das Verkehrsmodell, das im Rahmen der Begleit-
forschung entwickelt wurde, bildet die Mobilitat der
gesamten Bevolkerung von Hamburg und Umland
sowie der Geschéftsreisenden und Tourist*innen im

Kurzreport

Wochenverlauf ab. Die zusatzliche Implementierung
empirischer Erkenntnisse zur Nutzung ,neuer” Ver-
kehrsmittel wie Ridepooling, Car- oder E-Scooter-
Sharing macht das Modellierungstool weltweit ein-
malig. Die Kopplung mit dem Flottenmodell sorgt fiir
eine wahrheitsgetreue Abbildung des Ridepooling-
Dienstes, der Angebotsqualitdt und der verkehrli-
chenWirkungen.Unter Einbeziehung wichtiger Stake-
holder im Mobilitdtssektor der Stadt wurden vier
Szenarien entwickelt, die zeigen, wie sich die Mobili-
téat in der Hansestadt in der Zukunft entwickeln kann.
Zahlreiche Details der Verkehrs- und Stadteplanung
wurden berucksichtigt.

Sim A - Der Status quo

Die Simulation des Status quo des gesamten Personenverkehrs in Hamburg inklusive MOIA zeigt, dass Ride-
pooling schon heute einen attraktiven Service bietet, der sich gut im Mobilitatssystem der Stadt etabliert hat.
Die heterogenen Nutzer*innen sind mit dem neuen Angebot sehr zufrieden und integrieren Ridepooling
gelegentlich in ihren Mobilitatsalltag, hauptséchlich fur freizeitbezogene Wege - aber jeder flinfte Weg steht
in Zusammenhang mit einer beruflichen Aktivitat. Auf der Ebene der verkehrlichen Wirkungen sind dagegen
noch kaum Effekte messbar. Mit einem Anteil von nur 0,11% aller Wege am Gesamtverkehrsaufkommen ist
das keine Uberraschung.

Sim B - Die Reise geht weiter

Die Bevodlkerung in Hamburg ist gewachsen, OV-, Fahrrad- und MIV-Infrastruktur sowie Sharing-Angebote
wurden ausgebaut. MOIA etabliert sich dank gréfierer Flotte und verbessert sich bei gleichbleibendem Be-
diengebiet auch deutlich in der Effizienz (der Besetzungsgrad steigt von 1,33 auf 1,42). Die Mainahmen re-
sultieren insgesamt in leichten Veranderungen beim Modal Split: Fahrrad, OV und Sharing-Dienste gewinnen.
Anteilig verliert der Pkw (um 0,6 Prozentpunkte), durch die gréf3ere Bevolkerung werden aber absolut trotz-
dem mehr Fahrzeugkilometer gefahren.

Sim C - Bereit fiir Veranderung

MOIA vergréfBert Flotte und Bediengebiet und die Nachfrage steigt deutlich. Parkplatzbeschrankungen so-
wie leichte Anpassungen bei zuldssigen Geschwindigkeiten innerorts flhren zu héheren Reisezeiten im MIV.
Davon profitieren insbesondere OV und Fahrrad. Durch die Ausweitung des MOIA-Angebots tritt noch ein zu-
satzlicher positiver Effekt beim OV auf, der sogenannte ,Toureneffekt: Die allermeisten MOIA-Nutzer*innen
verwenden MOIA nur auf einer Strecke (entweder auf dem Hin- oder Rickweg) - und auf der anderen ein
Verkehrsmittel des OV, wovon dieser insgesamt profitiert.

Sim D - Startschuss zur Automatisierung

MOIA wéchst weiter und weil die Flotte zu 100 % automatisiert ist, kann der Service nun deutlich glinstiger
angeboten werden. Das schléagt sich deutlich in der hohen Nachfrage nieder, die um 1,3 mal stérker wéchst als
die Flotte. Ridepooling hat mittlerweile einen merklichen Anteil am Hamburger Modal Split - ca. jeder 75. Weg
wird mit MOIA gemacht. Gemessen am Modal Split zeigt sich zwar ein leichter Riickgang bei der Pkw-Nutzung,
absolut verglichen zu heute jedoch wieder ein leichter Zuwachs bei den Fahrzeugkilometern. Weil Push-Maf3-
nahmen weitgehend fehlen, bleiben die Menschen bei ihren gewohnten Mobilittsroutinen. Insgesamt kann
aber eine betrachtliche Menge an Emissionen durch die elektrische MOIA-Flotte eingespart werden.

Sim E - Die Mobilitatswende schreitet voran

MOIA ist hun mit einer Flotte von 5.000 Fahrzeugen in ganz Hamburg verflgbar; zeitgleich greifen Mainah-
men zur Reduktion des MIV-Verkehrs - auch der Pkw-Besitz hat um 20 % abgenommen. Glinstigere Fahr-
ten machen den MOIA-Service attraktiver, wodurch die Effizienz steigt: Uber 50 % der Fahrzeugkilometer
werden mit 2 oder mehr Passagieren zurtickgelegt. Die Hamburger Mobilitadt wird deutlich nachhaltiger, der
Umweltverbund gewinnt klar und der Rickgang der Fahrzeugkilometer um mehr als 15 Mio. km pro Woche
ist beachtlich. Auch die Ziele des Hamburg-Takts werden in diesem Szenario erreicht: OV und MOIA kommen
zusammen auf fast 32 % Wege-Anteil am Modal Split.



Methoden-

design

State-of-the-Art Verkehrsforschungsmethoden garantieren den

hohen Wert der Studie

Mit qualitativen und quantitativen Erhebungen wur-
den in der Begleitforschung die Nutzungseigen-
schaften des Ridepooling-Dienstes und die Charak-
teristiken der MOIA-Nutzer*innen erforscht. Neben
zahlreichen weiteren Quellen, zum Beispiel der MID
Studie, bildeten Daten aus einem Verkehrsmittel-
wahlexperiment den Input flr das agentenbasierte
Verkehrsnachfragemodell mobiTopp, das am KIT-IfV
in verschiedenen Projekten entwickelt wurde. Ziel
von mobiTopp ist es, die Mobilitdt des Untersu-
chungsraums Hamburg als Ergebnis verschiedener
Entscheidungsketten abzubilden. Verénderte Rah-
menbedingungen beeinflussen diese Entscheidun-
gen, so dass die Wirkung z.B. neuer Mobilitdtsange-
bote untersucht werden kann. Neuartig in der MOIA
Begleitforschung ist die Kopplung des Verkehrs-
nachfragemodells mobiTopp mit dem an der TUM
entwickelten Flottensimulationstool FleetPy, das
agentenbasiert Fahrzeuge und Kund*innen abbildet
und sich u.a. durch eine detaillierte Modellierung der
Kund*innen-Betreiber-Interaktion auszeichnet. Auf
diese Weise kdnnen Relationen zwischen der Ride-
pooling-Flotte, dem Verkehrssystem und dem Mobi-
litdtsverhalten der Menschen detailgetreu abgebil-
det werden. Beide Modelle, mobiTopp und FleetPy,
sind Open Source und Uber GitHub zugénglich.

Das Ziel der empirischen Er-
hebungen in der MOIA Begleit-
forschung war die Schaffung
einer umfassenden Datenbasis
zu den Kund*innen und deren
Nutzung von Mobilitatsdiensten
und Verkehrsangeboten.

Empirische Erhebungen
Das Ziel der empirischen Erhebungen in der MOIA
Begleitforschung war die Schaffung einer umfas-
senden Datenbasis zu den Kund*innen und deren
Nutzung von Mobilitdtsdiensten und Verkehrsange-
boten. Hierfir wurde eine Onlinebefragung konzi-
piert und Ende 2019 durchgefihrt. Der Fragebogen
enthielt Fragen zur alltdglichen Mobilitat, Einstellun-
gen zu verschiedenen Verkehrsmitteln, Bewertung
des MOIA-Services sowie méglicher Griinde fur die
bisherige (Nicht-)Nutzung und ein Verkehrsmittel-
wahlexperiment (Stated-Choice-Befragung).

Per E-Mail konnten bei MOIA registrierte Perso-
nen direkt kontaktiert und zur Befragung eingeladen

Abb.: Aufbau und
Inhalte der Befra-
gung aus der MOIA
Begleitforschung

Zeitraum der
Befragung:
156.11.-15.12.2019

©)
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# Teilnehmer*innen:

11.372 (davon 9.232
MOIA-Nutzer*innen)

Methodendesign

werden; die Teilnahme erfolgte freiwillig und wurde
nicht vergutet. Insgesamt wurden auf diese Weise
etwa 11.000 vollstandig abgeschlossene Fragebdgen
generiert. Um die Kund*innenbefragung zu ergan-
zen und eine ausreichende Vergleichbarkeit auch
mit Nicht-Nutzer*innen zu gewaéhrleisten, wurden
Uber ein Online-Access-Panel zusatzlich 1.000 Per-
sonen mit Wohnsitz in Hamburg rekrutiert.

Im Anschluss an die Auswertung der Befra-
gungsergebnisse folgten Ende 2020 qualitative
Interviews mit weiteren MOIA-Nutzer*innen, um
das Verstandnis spezifischer Nutzungsgruppen zu
vertiefen. Im Fokus standen altere Kund*innen (55+
Jahre) sowie Vielnutzer*innen, also Personen, die
den Service durchschnittlich mindestens wochent-
lich nutzen. Alle Personen wurden Uber das MOIA
Customer-Panel rekrutiert; insgesamt fanden zwdlf
Interviews statt.

Allgemeine Fragen

Ridepooling

MOIA-(Nicht-)Nutzer*innen
MOIA-Kenntnis
und Nutzungsintention

Soziodemographie
Geschlecht, Alter, Berufsstatus,
Wohnort, Haushaltsgrofie,
-einkommen, Mobilitédtseinschrankungen

Mobilitatsverhalten
Aktuelles Mobilitatsverhalten, Nutzung
von bedarfsgerechten Diensten
(Car-, Ride-, E-Scooter-, Bikesharing),
Mobilitatswerkzeuge

MOIA-Nutzungsverhalten
Grunde fur Nutzung, Wegezwecke,
letzte MOIA Nutzung

Einstellungen
Einstellungen zu Verkehrsmitteln
und Mobilitatsangeboten

Einstellungen
Einstellungen zu MOIA, Service-
und Fahrzeugbewertungen

Stated-Choice-Experiment
Hypothetische Verkehrsmittelwahl fur unterschiedliche
Wegezwecke und Verkehrsmittel (konventionelle und bedarfsgerechte Dienste)
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Nachfragemodellierung

mobiTopp ist ein agentenbasiertes Verkehrsnach-
fragemodell, das in der Begleitforschung die Mobili-
tét von ca. 4 Mio. Menschen tber den Zeitraum einer
Woche abbildet. Dabei werden auf Basis von sozio-
demografischen und raumstrukturellen Rahmen-
bedingen alle Wege, die in Hamburg durchgefiihrt
werden, minutengenau mit den genutzten Ver-
kehrsmitteln, den Wegezwecken und den Start- und
Zielpunkten modelliert. Entsprechend ermdglicht
das Modell, die Wirkung von verédnderten Rahmen-
bedingungen zu evaluieren. Durch die Erfassung von
allen Wegen in Hamburg (100 %-Modell) kann die
Ridepooling-Nachfrage realitdtsgetreu abgebildet
werden.

In mobiTopp wird eine synthetische Bevolke-
rung aus Einwohner*innen der Metropolregion, des
Umlands sowie auch Tourist*innen und Geschéfts-
reisenden erzeugt. Entsprechend ihrer individuel-
len Eigenschaften (Alter, Geschlecht, Einkommen,
Haushaltszugehorigkeit), der Ausstattung mit Mobili-
tatswerkzeugen (Pkw-Verfligbarkeit, OV-Zeitkarten-
besitz, Bikesharing-Mitgliedschaft etc.) und den Um-
gebungsbedingungen (Qualitadt des Verkehrsange-
bots am Wohnort u.a.) verhalten sich die Personen
im Modell je nach Situation unterschiedlich. Da sie
modelltechnisch als eigensténdig agierende Indivi-
duen abgebildet werden, wird hierbei von ,Agenten”
gesprochen. Diese haben einen Aktivitatenplan, dem
sie im Verlauf der Woche nachgehen. Fur alle Wege
werden unter anderem Ziel- und Verkehrsmittel-
wahlentscheidungen durchgefiihrt. Der Verkehrs-
mittelwahl liegt ein Cross-Nested-Modell zugrun-
de. Die fur die Wahlentscheidungen erforderlichen
Parameter basieren auf einer Modellschdtzung ent-
sprechend dem Maximum-Likelihood-Ansatz, in der
die Daten aus der o.g. Empirie im Projekt, deutsch-
landweiten Mobilitatserhebungen (MID und MOP)
und weiteren Strukturdaten eingeflossen sind. Das
Modell wurde mit externen Daten kalibriert und va-
lidiert. !

Im Modell sind neben den ,klassischen” Ver-
kehrsmitteln zu FuB gehen, Fahrrad, Pkw (als Fah-
rer*in und Mitfahrer*in) und OV auch die Verkehrs-
mittel Taxi, Bike-, E-Scooter-, Carsharing und MOIA
integriert. Fur alle Verkehrsmittel wurde detailliert
das jeweils in Hamburg vorhandene Angebot be-
ricksichtigt - z.B. Radwege, Fahrplan und Halte-
stellen des OV, Fahrzeiten des Pkw-Verkehrs, auch

Methodendesign

Im Modell sind neben den
sklassischen” Verkehrsmitteln
zu FuB3 gehen, Fahrrad, Pkw (als
Fahrer*in und Mitfahrer*in)
und OV auch die Verkehrsmittel
Taxi, Bike-, E-Scooter-,
Carsharing und MOIA integriert.

- . . . . 1
unter Berucksichtigung von Staus, sowie Bedienge-
Datenquellen:

biete bzw. Stationen der unterschiedlichen Mobili- g tistikamt Nord
tatsdienstanbieter. Auch intermodale Wege mit dem  (stadtteilprofile,
OV werden abgebildet - OV-Haltestellen im Modell ~ Haushaltsgrogen,
kénnen nicht nur zu FuB, sondern auch mit anderen o %ernd

R X nach Alter und
Verkehrsmitteln erreicht werden. Geschlecht,

Ankinfte und
Ubernachtungen in

Kopplung
Ridepooling-Dienste sind stark dynamische Syste-  \op verkenrs-
me. Die Méglichkeit, MOIA zu nutzen und die Eigen-  modell Hamburg,
schaften einer MOIA-Fahrt hangen stark von aktu- ~ MO'A OpenStreet-
ellen Flotten- und Nachfragezusténden ab. Wollen r:fzsm,Pzr?nikj;
zu viele Kund*innen MOIA nutzen, sinkt die Verflig-  mobiiitatsanbieter,
barkeit von Fahrzeugen und Anfragen missen abge-  Agentur fur Arbeit,
lehnt werden. Nutzen dagegen wenige den Dienst, ~ KBA BMViu.a
sinkt die Blndelungsquote und Kund*innen werden

haufiger auf direktem Weg ans Ziel gebracht. Um

diese Dynamik maoglichst genau abzubilden, wurde

das Nachfragemodell mobiTopp mit einer detaillier-

ten Ridepooling-Flottensimulation gekoppelt.

Flottensimulation

Zwei Kernaspekte wurden berucksichtigt, um den
Betrieb der MOIA-Flotte mdglichst realistisch nach-
zubilden: Erstens wird der Buchungsprozess zwi-
schen Betrieb und Fahrgasten abgebildet, indem
diese Fahrtangebote erhalten und buchen kénnen,
die auf dem aktuellen Flottenzustand (u.a. Auslas-
tung) beruhen. Zweitens werden operationale As-
pekte der Flottensteuerung detailliert dargestellt,
um verkehrliche Auswirkungen von MOIA abschétzen
zu kdénnen - z.B. die Optimierung der Routenzuwei-
sungen der Fahrzeuge, um Kund*innen zu bedienen,
das proaktive Verteilen von Fahrzeugen basierend
auf erwarteter Nachfrage und Ladevorgadnge der
Fahrzeuge sowie deren zeitliche Verfugbarkeit auf
Basis von Schichtplanen der Fahrer*innen.

Hamburg u.a.), MID,

Methodendesign

Abb.: Verkehrsnachfragemodell mobiTopp

Bevolkerungssynthese
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Abb.: Flottensimulation
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Flottenbetreiber
' Anfahrt zu Fahrgast
—> Fahrt mit Fahrgast 1

Suche nach Fahrzeug fir neue Anfrage

*\ O \
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Neue Anfrage

@ Start Fahrtgast 1
@ Start Fahrtgast 2

* Ziel Fahrgast 1
% Ziel Fahrgast 2

Auch die Flottensimulation ist ein agentenbasiertes
Modell - mit den folgenden Agenten: Ein Flottenbe-
treiber, der seine Fahrzeuge durch Routenzuweisun-
gen steuert; Flottenfahrzeuge, die sich basierend
auf Routenzuweisungen des Betreibers auf einem
Netzwerkgraphen bewegen; und Kund*innen, die
Reiseanfragen an den Betreiber stellen. Im Modell
weist der Betreiber seinen Fahrzeugen Pléne zu, die
diese Fahrzeuge zu erflllen haben. Ein Fahrzeug-
plan besteht aus einer Liste an Stopps, die jeweils
durch eine Netzwerkposition und eine Aufgabe an
dieser Position (z.B. Zu-/Ausstieg bestimmter Fahr-
gaste, Laden oder Parken) definiert sind. Fahrzeu-
ge fahren zwischen den Stopps auf den schnellsten
Routen im Netzwerk. Zugewiesene Plane kdnnen
zusétzlich genutzt werden, um Fahrzeugverflgbar-
keiten zu prufen.
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Ergebnisse

Effekte von Ridepooling auf das Hamburger Verkehrssystem -

heute und in Zukunft

Im Projekt wurden 4 Szenarien entwickelt und mo-
delliert, die aufzeigen, wie sich die Mobilitat in Ham-
burg in den nachsten Jahren entwickeln kdnnte.
Dabei wurde eine Vielzahl von Einfluss- und Ent-
wicklungsfaktoren berlcksichtigt: Die Szenarien be-
inhalten beispielsweise einen Teil der in der Hanse-
stadt geplanten Angebotsverbesserungen des &f-
fentlichen Verkehrs (neue U-Bahn-, S-Bahn- und
Buslinien), den Ausbau der Straeninfrastruktur
(Autobahnen, Fahrradrouten) sowie Erweiterungen
alternativer Mobilitdtsangebote (Bikesharing, Car-
sharing). Ebenfalls berlcksichtigt wurde der prog-
nostizierte Zuwachs der Hamburger Bevdélkerung.
Im Folgenden werden die Ergebnisse anhand aus-
gewahlter Kenngréfien vorgestellt und es wird ge-

zeigt, welche Effekte MOIA heute und in Zukunft auf
das Hamburger Verkehrssystem hat.

MOIA wird nicht nur von der Hamburger Bevol-
kerung in deren Alltag genutzt, sondern auch von
Besucher*innen und Pendler*innen aus dem Um-
land, sowie von Geschéafts- und Privatreisenden, die
sich in Hamburg aufhalten, beispielsweise auf dem
Weg zum Flughafen oder einem Bahnhof. Das zei-
gen auch die ganz unterschiedlichen Kund*innen-
gruppen, die Uber die Befragungsergebnisse der
Studie generiert werden konnten. Die nachfolgen-
den Ergebnisse beschrénken sich daher nicht auf
die Mobilitdt der Hamburger*innen, sondern bilden
die Mobilitadt innerhalb Hamburgs ab, unabhangig
vom Wohnsitz der betrachteten Agenten.

Abb.: Aus der
Befragung
generierte MOIA-
Nutzer*-innen-
profile

Ergebnisse

@ The traveler
@ The student
@ The businessman

@ The commuter

@ The intermodal commuter
@ The heavy user

@ The night owl

° The visitor

@ The mobility impaired
@ The parent

@ The tourist
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Sim A
Der Status quo

Bediengebiet

Modal Split 2
in %

Der Status quo zeigt die Mobilitadt in Hamburg kurz
vor der Pandemie, etwa Ende 2019. MOIA ist erst
vor wenigen Monaten in der Hansestadt gestartet
und bietet bis zu 250 Fahrzeuge fir den Einsatz
auf. Das Bediengebiet umfasst ca. 190 km? im inner-
stadtischen Bereich Hamburgs (inkl. 3 Betriebsho-
fen), innerhalb dessen alle zentralen Orte von den
Landungsbrucken Uber die Alster bis hin zu Hagen-
becks Zoo mit dem neuen Mobilitdtsangebot er-
reicht werden kénnen.

MOIA hat sich in der kurzen Zeit bereits etabliert
und wird von den Hamburger*innen gut angenom-
men. Pro Woche finden etwa 43.000 Fahrten statt;
die durchschnittliche wédchentliche Nutzer*innen-
zahl von 28.000 weist darauf hin, dass MOIA derzeit

Flotte

2

Hamburger Binnen-
verkehr flr die
Verkehrsmittel Pkw
(Fahrer*in), OV, Rad,
FuB und Sonstige -
darunter Taxi,
Sharing und Pkw-
Mitfahrer*innen.

@Q%j’: e

252 23,9 14,5 26,5 9.8

noch ein Gelegenheitsverkehrsmittel ist. Die Tages-
ganglinie in der Abbildung zeigt, dass die meisten
Fahrten abends oder nachts stattfinden, wenn - im
Vergleich zu einer regularen Grof3stadttagesgangli-
nie - insgesamt weniger Verkehr auf Hamburgs Stra-
Ben ist. Anders als bei anderen neuen Angeboten im
Bereich der Sharing Mobility, die meist in der friihen
Phase eine eher ménnliche ,Innovationsklientel” an-
sprechen, sind die MOIA-Kund*innen sehr heterogen.

Der Grof3teil der Nutzer*innen ist mit dem Ser-
vice-Angebot von MOIA sehr zufrieden. Besonders
haufig werden das innovative Design der Fahrzeu-
ge., die Wohlfuhlatmosphéare und Privatsphére im
Fahrzeug, sowie der Umgang mit den Fahrer*innen
hervorgehoben. MOIA wird vor allem dann genutzt,

Abb.: Durchschnitt-
liche Tagesganglinie
der MOIA-Fahrten
und Tagesganglinie
aller simulierten
Wege in Hamburg
im Vergleich

Anteil aller Wege

Ergebnisse
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MOIA-Nutzer*innen sind Uberdurchschnittlich multimodal
und sehr mobil. 3 von 4 Nutzer*innen nutzen jede Woche
mind. 2 verschiedene Verkehrsmittel. Diese Flexibilitat zeigt
sich auch in einer hohen Verfuigbarkeit von Mobilitatswerk-
zeugen (Fahrrad, OV-Zeitkarte) und zahlreichen Mitglied-
schaften bei anderen Mobilitatsdienstleistern wie z.B. Bike-
und Carsharing.

N\ )JO

10%

MOIA Wege

6%

2%

Wege gesamt

wenn alternative Verkehrsmittel als umstandlich
oder unsicher empfunden werden. In der Befragung
nannten die meisten Nutzer*innen als Grinde fir
die Fahrt mit MOIA
Keine direkte Verbindung mit dem OV vorhanden
Fahrt mit dem eigenen Pkw nicht mdglich
Schlechtes Wetter
Gemeinsame Fahrt mit anderen Personen

In den Interviews wurde zusétzlich der Komfortge-
winn, keinen Parkplatz finden zu missen sowie - ins-
besondere von weiblichen Befragten - der Aspekt
der héheren wahrgenommenen Sicherheit im Ver-
gleich zum OV aber auch zum Taxi betont.

Am Hamburger Verkehrsaufkommen hat MOIA
im Status quo mit nur 0,1% einen sehr marginalen
Anteil, entsprechend sind kaum verkehrliche Effekte
zu messen. Auch die anderen bedarfsgerechten An-
gebote, wie Car-, Bike- oder E-Scootersharing, ma-
chen insgesamt weit weniger als 1% der Wege in der
Stadt aus.

Die MOIA-Flotte erzielt einen durchschnittlichen
Besetzungsgrad von 1,33. Er beschreibt die mittlere
Anzahl von Kund*innen, die sich im Schnitt pro Flot-
tenkilometer gemeinsam im Fahrzeug befinden. Der
Besetzungsgrad wurde konservativ berechnet und
inkludiert alle gefahrenen Kilometer, inklusive der
Leerfahrten der Flotte, die zum Beispiel durch die
Anfahrt zu Fahrgasten, Repositionierungsfahrten und
Fahrten ins Depot entstehen.

Kund*innen warten nach ihrer Buchungsanfra-
ge im Schnitt 4:30 Minuten bis in der Simulation das
Fahrzeug den Zustiegspunkt erreicht und fahren mit
MOIA im Durchschnitt 7 km. Um Pooling zu ermégli-
chen, mussen sie durchschnittlich einen Umweg von
etwa 25 % im Vergleich zu einer Direktfahrt von Start
nach Ziel in Kauf nehmen.

0:00 2:00 4:00 6:00 8:00

10:00 1200 1400 16:00 18:00 20:00 22:00

Tageszeit
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Sim B

Die Reise geht weiter

Bediengebiet

Modal Split *
in %

Mit den Szenarien wird ein Blick in Hamburgs Zukunft
geworfen. Auch MOIA entwickelt sich weiter und
etabliert sich zunehmend in der Mobilitatslandschaft
der Stadt. Das Bediengebiet, in diesem Szenario ana-
log zum Status quo, wird nun in der Spitze mit bis zu
500 Fahrzeugen versorgt. Entsprechend wéchst der
MOIA Kund*innenstamm und die Nachfrage steigt
auf rund 83.000 Fahrten in der Woche, die wieder-
um von rund 54.000 Personen durchgefiihrt werden.
Die Simulation zeigt allgemein &hnliche Nutzungs-
muster wie im Status quo: Der zeitliche Verlauf der
Fahrten, das durchschnittliche Alter der Nutzenden
und andere Indikatoren bleiben nahezu unveréndert.

MOIA hat in diesem Szenario einen positiven,
wenn auch nur marginalen Effekt auf den Gesamt-

Flotte

24,6 24,6 14,9 25,7 9.9

verkehr: Der Anteil von Ridepooling am Modal Split
wéchst zwar um rund 82 % im Vergleich zum Status
quo, erreicht damit aber immer noch nur einen An-
teil von 0,2 % an allen Wegen in Hamburg. Dank des
verbesserten Angebots steigen neben MOIA aber
immerhin auch die Anteile der Verkehrsmittel Fahr-
rad und OV. Nennenswert ist noch, dass, obwohl
MOIA insgesamt Nutzer*innen von allen Verkehrs-
mitteln anzieht, die Effekte auf die aktiven Modi (zu
Fu gehen und Fahrradfahren) besonders gering
sind. Zu einem grof3en Teil ist das durch das MOIA-
Preismodell bedingt: Bei jeder Fahrt, unabhangig
von der zurlickgelegten Distanz, wird ein Basispreis
berechnet (darliber hinaus beinhaltet der Preis eine
distanz- und nachfragebasierte Komponente). Dieser

3

Hamburger Binnen-
verkehr flr die
Verkehrsmittel Pkw
(Fahrer*in), OV, Rad,
FuB und Sonstige -
darunter Taxi,
Sharing und Pkw-
Mitfahrer*innen.

Abb.: Durchschnitt-
liche wdchentliche
Fahrleistung fur
MIV (Pkw, Taxi, Car-
sharing) und MOIA
im Vergleich
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Das Angebot des OV wird
ausgebaut (Schienen- und
Busverkehr).

o
N

\%/

Do
Jo
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Die Hamburger Velorouten
werden Realitét.
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Das Angebot fiir den
Pkw-Verkehr wird durch
mehrere Straf3enaus-

und Neubauvorhaben ver-
bessert. In der Innenstadt
wird der Jungfernstieg fur
den MIV gesperrt.
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Car- & Bikesharing-Angebote werden erweitert.

macht das Fahren kirzerer Strecken, die wiederum
haufig mit kostengtinstigen oder kostenlosen aktiven
Modi zurtickgelegt werden, verhéltnismaBig teurer
und damit unattraktiver.

Im Vergleich zum Status quo steigt in diesem
Szenario die Verkehrsleistung im motorisierten Per-
sonenverkehr (im Modell berechnet durch Pkw, Taxi,
Carsharing und Ridepooling) - eine schlechte Nach-
richt fir die Verkehrswende. Dieser Effekt wird in
erster Linie durch das Bevolkerungswachstum ver-
ursacht und dadurch, dass es keine wesentlichen
Einschrankungen flr den privaten Pkw-Verkehr gibt.
Durch die Zunahme der Verkehrsleistung steigen
auch die CO,-Emissionen um 1,8 %. MOIA hat an der
Fahrleistung nur einen marginalen Anteil von 0,7 %.

Durch die héhere Nachfrage und eine gréfiere
Flotte treten erste, wenngleich geringe Skalierungs-
effekte von Ridepooling auf: Mehr Nachfrage fuhrt
zu mehr Fahrten, die geblndelt werden k&nnen,
wodurch sich der mittlere Besetzungsgrad auf 1,42
erhéht. Damit einher geht ein leichter Anstieg des
relativen Umwegs pro Kund*in von 25,5% auf 27,6 %
im Vergleich zum Status quo. Durch eine hdhere
Fahrzeugdichte im Bediengebiet sinkt die mittlere
Wartezeit der Kund*innen leicht auf 4:12 Minuten.

MIV (Pkw, Taxi,
Carsharing)

MOIA

50

60

70

80 90 100

km in Mio.
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Sim C

Bereit fur Veranderung

Bediengebiet

Modal Split *
in %

Was passiert, wenn die Stadt leichte einschrankende
Mafinahmen gegentber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr ergreift? Diese Frage bildet den Aus-
gangspunkt dieses Szenarios. Hamburg implemen-
tiert einige Geschwindigkeitsbeschrankungen und
reduziert die Anzahl der Parkplatze. Dadurch erhéht
sich der Park-Such-Verkehr, die Zu- und Abgangs-
zeiten zu und von einem Parkplatz werden langer
und die Reisezeit im Auto steigt insgesamt an ® -
ein Grund far viele Pkw-Nutzer*innen, ihr Fahrzeug
auch mal stehen zu lassen und stattdessen auf alter-
native Verkehrsmittel zurtickzugreifen.

Der MOIA-Service wird an diese verdnderten
Rahmenbedingungen angepasst und vergréfiert das
Ridepooling-Angebot. Nun stehen bis zu 1.200 Fahr-

Flotte

22,8 25,7 15,4 26,6 8.9

zeuge zur Verfligung, das Bediengebiet wird auf 350
km? erweitert und umfasst mit Wilhelmsburg und
Bergedorf nun auch Ziele stdlich der Elbe und im
l&ndlicher gepragten Osten der Stadt. Daraus - und
aus den beschriebenen Push-Maf3nahmen - resul-
tiert ein deutliches Wachstum der Nachfrage: Rund
220.000 Fahrten werden von rund 140.000 Nut-
zer*innen innerhalb einer Woche durchgefihrt -
im Vergleich dazu waren es im Status quo noch
knapp 44.000 Fahrten und etwa 28.000 Kund*innen
pro Woche. MOIA erreicht einen Anteil von 0,5% am
Modal Split, was etwa einer Vervierfachung gegen-
Uber dem heutigen Stand entspricht.

Das grofiere Bediengebiet ermdglicht, weite-
re Strecken mit MOIA zurlckzulegen, wodurch im

4

Hamburger Binnen-
verkehr flr die
Verkehrsmittel Pkw
(Fahrer*in), OV, Rad,
FuB und Sonstige -
darunter Taxi,
Sharing und Pkw-
Mitfahrer*innen.

5

Steigerung der
Pkw-Reisezeiten
fur Hamburger
Binnenwege um

25 %, dabei minimal
5 und maximal

15 Minuten. Bei Ein-
bzw. Ausfahrten aus
Hamburg betragt
die Verzégerung
2,6-7,6 Minuten.

Abb.: Anzahl

der Fahrgéste in
MOIA-Fahrzeugen
im Tagesverlauf
(durchschn. Sams-
tag in der Simula-
tion fur Sim C)
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Ergebnisse

MOIA macht in diesem Szenario einen Anteil von knapp 3 %
an den gefahrenen Kilometern aus (Pkw, Taxi, Carsharing und
MOIA). Weil die Ridepooling-Flotte 100 % lokal emissionsfrei
fahrt, leistet der Anbieter auch einen nennenswerten Beitrag
zur Verringerung von Schadstoffemissionen.

-1.094

weniger CO, pro Woche

Szenario die mittlere Fahrtldnge von 6,9 km im Sta-
tus quo auf 8,6 km steigt. Auch auf die Effizienz hat
die VergréBerung des Services und die Erhéhung
der Nachfrage einen Effekt. Der mittlere Beset-
zungsgrad wachstweiter, aufnun1,67. Das zeigt sich
vor allem durch einen steigenden Anteil an ho-
hen Besetzungszustédnden (gréfier 2 Personen) im
Vergleich zum Status quo (siehe Abbildung). Trotz
Vergréfierung des Bediengebiets steigt der Anteil
der Leerfahrten nicht.

Die Push-MaBnahmen im MIV sowie die Ange-
botsverbesserungen fur alternative Verkehrsmittel
zeigen nun auch auf der verkehrlichen Seite posi-
tive Wirkung: Der Anteil des OV wachst um 1,8 Pro-
zentpunkte, der des Fahrrads um 0,9 Prozentpunkte
und das Auto verliert 2,4 Prozentpunkte. Die Ver-
kehrsleistung sinkt deutlich um etwa 3,5 Mio. km pro
Woche.

Anzahl der
Fahrgaste

o M
e K
2 5

| B

12:00 16:00 20:00

Tageszeit
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Sim D
Startschuss zur
Automatisierung

Bediengebiet

Modal Split ¢
in %

Wir schreiten immer weiter in der Zukunft fort. Im
Szenario wird der MOIA-Dienst nun mit einer Flot-
te aus ausschliellich autonom fahrenden Fahrzeu-
gen betrieben. Das hat zur Folge, dass Ridepooling
deutlich gunstiger angeboten werden kann - um
etwa die Hélfte des heutigen Preises reduziert. Weil
keine Lenk-, Ruhe- und Pausenzeiten mehr bendtigt
und die Hin- und Ruckfahrten zu den Depots redu-
ziert werden, steht die Fahrzeugflotte rund um die
Uhr zur Verfligung.

Die Automatisierung erméglicht auch eine deut-
liche Skalierung von MOIA: Der Service wird mit einer
Flottengréf3e von 2.500 Fahrzeugen im Bedienge-
biet mit 350 km? angeboten. Die Anzahl durchge-
fihrter Fahrten im Wochenverlauf erhéht sich auf

Flotte

24,3 24,5 14,7 25,7 9.4

etwa 580.000, durchgefuhrt von ca. 340.000 unter-
schiedlichen Personen. Dies entspricht einer Stei-
gerung zum vorigen Szenario um 55% und nahezu
einer Verachtfachung zum Status quo. Die zuneh-
mende Beliebtheit von MOIA und die spurbar gins-
tigeren Fahrpreise wirken sich nicht nur auf die An-
zahl der Kund*innen insgesamt aus, sondern auch
auf deren Nutzungshaufigkeit. Fast jeder zweite
Fahrgast bucht MOIA mindestens zweimal pro Wo-
che - ein Hinweis, dass Ridepooling mehr und mehr
in den Mobilitatsalltag der Nutzenden integriert ist.
Die gestiegene Nachfrage hat einen deutlichen
Effekt auf den Modal Split, der Anteil von MOIA er-
hoht sich auf 1,4%. Gleichzeitig wachst auch der
OV um 0,7 Prozentpunkte. Weil in diesem Szenario,

6

Hamburger Binnen-
verkehr flr die
Verkehrsmittel Pkw
(Fahrer*in), OV, Rad,
FuB und Sonstige -
darunter Taxi,
Sharing und Pkw-
Mitfahrer*innen.

Abb.: Nutzungs-
héufigkeiten der
MOIA-Kund*innen
im Wochenverlauf

Ergebnisse

OV und MOIA - eine hervorragende Erganzung:

5\

MOIA wird als Verkehrs-
mittel insbesondere auch
dann genutzt, wenn der
OV kein gutes Angebot
machen kann.

+ g
=
Ridepooling verbessert
ganz allgemein den Zugang
zum OV - und wird als Ver-
kehrsmittel teilweise auch

auf intermodalen Wegen
genutzt.

73 %
Nutzer*innen ohne

Buchung in der
simulierten Woche

9

cE
Der ,Toureneffekt”: Fast
immer wird MOIA nur auf
einem Weg einer Tour
genutzt, also z.B. auf
dem Rickweg von einer
abendlichen Veranstaltung.
Fur den anderen Weg
dieser Tour - im Beispiel
also der Hinweg - kommt
entsprechend ein anderes
Verkehrsmittel zum Ein-
satz; in fast allen Féllen ist
dies der OV. Damit tragt
MOIA insgesamt zu einer
Steigerung der Nutzungs-
zahlen im &ffentlichen
Verkehr bei.

27 %

Nutzer*innen mit

mind. einer Fahrt in der

simulierten Woche

anders als im vorhergehenden, aber bis auf die
Sperrung des Hamburger Jungfernstiegs in der In-
nenstadt fur den Pkw-Verkehr keine weiteren ver-
kehrspolitischen Maf3nahmen ergriffen wurden, zeigt
der leichte Aufwuchs - um 0,6 % Prozentpunkte -
beim offentlichen Verkehr auch, dass eine oft ge-
auflerte Beflirchtung in Richtung Ridepooling un-
begriindet war: Eine ,Kannibalisierung” des 6ffent-
lichen Verkehrs durch MOIA - also eine massenhafte
Abwanderung von Nutzer*innen vom OV zum neuen
Mobilitdtsangebot - findet nicht statt. Vielmehr zei-
gen die Ergebnisse, dass die Nutzung der beiden
Verkehrsformen Hand in Hand geht.

Was allerdings im Szenario aufgrund fehlender
Push-MaBBnahmen ebenfalls ausbleibt, ist eine Mo-
bilitatswende: Der Anteil des Pkw bleibt konstant bei
rund 24 % der Wege in Hamburg. Auch die Summe
der Verkehrsleistung von Pkw, Taxi, Carsharing und
MOIA-Fahrzeugen steigt - gegeniber Sim B um
etwa 2 Mio. km.

Der Service erreicht einen mittleren Besetzungs-
grad von 1,62. Dies geht mit einem durchschnittli-
chen Umweg von 35% flir Kund*innen einher. Die
grofle Flotte, die durchgehend fir den Service ver-
flgbar ist, ermdglicht eine mittlere Wartezeit von
4:46 Minuten, wahrend die mittlere Fahrtstrecke mit
9 km basierend auf dem gleichen Bediengebiet wie
im vorangegangenen Szenario leicht steigt.

— 100%

17 %

mind. 3 Fahrten

— 80%

24 %

2 Fahrten
— 60%
— 40%

59 %

1 Fahrt

— 20%

21



22

Sim E

Die Mobilitatswende

schreitet voran

Bediengebiet

Modal Split ’
in %

Im finalen Szenario wird zusétzlich zur Automatisie-
rung der MOIA Ridepooling-Fahrzeuge eine deutli-
che Verénderung im Bereich der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen durchgespielt. Eine, im Ver-
gleich zum Szenario ,Bereit fur Veranderung”, Aus-
weitung der Geschwindigkeitsbeschrankungen in
der Stadt sowie eine zusatzliche Erhéhung des
Parkdrucks fuhren zu einer weiteren Erhdhung
der Reisezeit flr Privat-Pkw. Die simulierte Zukunft
sieht auerdem eine Erhéhung der Kosten flr Pkw
vor, z.B. durch gestiegene Kraftstoffkosten und
Steuern. ® Weil durch diese MaBnahmen das Auto
als Verkehrsmittel bei den Nutzenden spirbar an
Attraktivitét einbufit, wird zuséatzlich eine Reduktion
des Pkw-Bestands in der Hansestadt um 20 % ange-

Flotte

17,4 28,7 16,2 27,7 7.1

nommen - das entspricht ca. 150.000 Fahrzeugen.

MOIA weitet im Gegenzug den autonomen Ser-
vice stark aus: Ridepooling ist nun im gesamten
Stadtgebiet (700 km?) verfligbar und die Flotte wird
mit einer Maximalstarke von 5.000 Fahrzeugen ge-
stellt. Der Effekt auf die Nachfrage im Vergleich zum
Status quo ist enorm. Der Anteil von Ridepooling am
Modal Split wachst auf fast 3%. 1,20 Mio. Fahrten
werden mit MOIA im Verlauf der Woche durchge-
fuhrt und der Anstieg auf durchschnittlich 47 Jahre
der etwa 640.000 wdchentlichen Kund*innen ver-
deutlicht die breite Nutzung in der Hamburger Be-
volkerung.

Gleichzeitig steigt der Anteil des OV auf fast
29 %, der des Fahrrads auf Uber 16 % und der des zu

7

Hamburger Binnen-
verkehr flr die
Verkehrsmittel Pkw
(Fahrer*in), OV, Rad,
FuB und Sonstige -
darunter Taxi,
Sharing und Pkw-
Mitfahrer*innen.

Steigerung der
Pkw-Reisezeiten
fur alle Wege um
50 %, dabei minimal
10 und maximal 30
Minuten. Die Kosten
pro Kilometer

im MIV steigen um
30%.

Abb.: Monomodale
Pkw-Nutzer*innen

Ergebnisse

Insgesamt zeigen Charakteristika der MOIA-
Nutzer*-innen, dass Ridepooling weiter in die Breite
der Bevodlkerung diffundiert:

FuBB Gehens auf etwa 28 %. Das Auto verliert mit ca.
8 Prozentpunkten deutlich und stellt nunmehr einen
Anteil von nur noch 17 %. Damit sinkt auch die Ge-
samtfahrleistung um 15 Mio. km - und weil MOIA mit
der autonomen, batterieelektrischen Flotte mittler-
weile einen Anteil von 13% an der MIV-Fahrleistung
ausmacht, kénnen pro Woche in Hamburg etwa
viereinhalbtausend Tonnen CO, eingespart werden.
Dass der Pkw deutlich an Attraktivitat verliert, zeigt
sich auch im Ruckgang der monomodalen Pkw-Nut-
zer*innen: Nur noch 5% der Bevolkerung sind im
Wochenverlauf ausschliellich mit dem Auto unter-
wegs - eine Reduktion um etwa 50% gegenuber
dem Status quo.

Das Skalierungspotential von Ridepooling in die-
sem Szenario zeigt sich auBerdem in der betrieb-
lichen Effizienz. Der Besetzungsgrad erhoht sich auf
1,83 und auch der Anteil der Leerfahrten kann durch
die grof3e Flotte weiter gesenkt werden - obwohl
ganz Hamburg als Bediengebiet abgedeckt wird. In
einem realen Betrieb wére dieser Anteil vermutlich
noch niedriger, weil im Gegensatz zur Simulation
zusatzliche Informationen Uber historische Fahrten
vorhanden und somit bessere Vorhersagen méglich
wéren. Durch die hohe Anzahl an Fahrzeugen kann
eine mittlere Wartezeit von nur 4:40 Minuten erzielt
werden. Der mittlere Umwegfaktor steigt um knapp
7%, wahrend die mittlere Reisestrecke mit MOIA auf
etwa 10 km anwéchst - letzteres ist vor allem ein Ef-
fekt des grofien Bediengebiets.

4,9 -
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Fazit

Fazit

MOIA Ridepooling ergénzt den OV und bietet eine attraktive

Alternative zum Privat-Pkw

Als im Juni 2019 die Begleitforschung begann, stand
Ridepooling in Deutschland noch am Anfang - und
MOIA war in Hamburg erst zwei Monate vorher, im
April 2019, gestartet. Bestandteil der vierjahrigen
Betriebsgenehmigung unter der sogenannten ,Ex-
perimentierklausel’ des PBefG war auch eine Eva-
luation des MOIA-Dienstes. Auf dieser formalen
Anforderung wurde das Projekt ,Begleitforschung’
aufgesetzt, die erste evidenzbasierte Langzeitstudie
zu den Implikationen von Ridepooling. Neue Ver-
kehrslésungen sind technische, aber vor allem auch
soziale Innovationen; sie wirken immer auch auf
der Ebene eines gesamten Systems und missen in
ihren vielschichtigen Effekten auf Verkehr, Umwelt
und Raumstruktur erforscht werden. Ganzheitliche
Erkenntnisse zu Ridepooling sind allerdings noch
rar und vor diesem Hintergrund ist die Begleitfor-
schung bisher einzigartig.

Die MOIA Begleitforschung zeigt die Potenziale
des noch neuen Angebots auf der Basis von Ver-
kehrssimulationen und liefert so wichtige Hinweise
fur viele Akteure im Mobilitatssektor, auch weit tber
die Grenzen von Hamburg hinaus. Sie soll auch dazu
beitragen, die Debatte um Ridepooling zu entemo-
tionalisieren und auf ein wissenschaftliches Funda-
ment zu stellen.

Mit der Studie konnte erstmals empirisch erfasst
werden, welchen Einfluss Ridepooling auf das Ver-
kehrsverhalten der Menschen hat und fir welche
Wege das neue Mobilitdtsangebot genutzt wird.
Gleichzeitig stellt die Empirie die Grundlage dar, um
das Verkehrssystem und -verhalten in Hamburg um-
fassend zu modellieren. Durch Simulationen kénnen

Die Ergebnisse der MOIA
Begleitforschung zeigen am
Beispiel Hamburg deutlich, wie
das gemeinsame Engagement
von Mobilitatsanbietern und
Stadten den Verkehr entlasten

kann.

komplexe Zusammenhénge von Verkehrsangebot
und -nachfrage dargestellt und verstanden werden,
insbesondere im Hinblick auf die Einflhrung eines
neuen Dienstes wie MOIA und kiinftige Veranderun-
gen im stadtischen Verkehrssystem.

Eine der zentralen Erkenntnisse haben sowohl
die empirischen Untersuchungen als auch die Simu-
lationen gezeigt: Ridepooling ist eine ideale Ergan-
zung fir den OV und stellt in Gebieten und zu Zeiten,
in denen der OV unzureichend bedient, ein gutes
Alternativangebot dar. Daneben und in Ergénzung
brauchen Stadte aber auch Verkehrsangebote, die
von den Menschen als &hnlich attraktiv und flexibel
wie das eigene Auto wahrgenommen werden. Die
Menschen in Hamburg werden unabhangiger vom
privaten Pkw, um ihre Mobilitatsbedirfnisse abzude-
cken, wenn sie gelegentlich MOIA nutzen. Das Rick-
grat der urbanen Mobilitét ist und bleibt aber der
klassische OV. Fur Fahrten mit hohem Zeitdruck ist
weiterhin das Taxi das Verkehrsmittel der Wahl. Die
anfénglichen Sorgen, dass durch MOIA insbesonde-
re der offentliche Verkehr und das Taxi kannibalisiert
werden, haben sich nicht bewahrheitet.

Durch gebiindelte Fahrten kann die Fahrleistung
in der Stadt reduziert werden. Dies steht im starken
Kontrast zu ungepoolten Ridehailing-Diensten, die
das Verkehrssystem in der Regel mit zuséatzlichen
Leerkilometern belasten. Dieser positive Effekt
kénnte noch verstarkt werden, wenn das Ridepoo-
ling-Angebot weiter ausgebaut wird und auf diese
Weise Skalierungseffekte gehoben werden kénnen.
Dies konnte in der Modellierung verschiedener Zu-
kunftsszenarien belegt werden und hat bestehende
Erkenntnisse aus der Literatur bestatigt.

Die Szenarien haben auch gezeigt, dass die Nut-
zung von Ridepooling stark von den Rahmenbedin-
gungen in der Stadt abhéngt und fir ein stadtwei-
tes nachhaltiges Verkehrssystem verkehrspolitische
MaB3nahmen notwendig sind. Solche Push-Mainah-
men lassen sich insbesondere dann rechtfertigen
und werden vermutlich auf eine breitere Akzep-
tanz der Bevolkerung stoflen, wenn vorher bereits
attraktive Alternativen zum Privat-Pkw geschaffen
worden sind, mit denen die wahrgenommene Ab-
hangigkeit der Menschen vom Auto abnimmt. Fir

Der Die Reise Bereit fur Startschuss zur Die Mobilitdtswende
Status quo geht weiter Veradnderung Automatisierung schreitet voran
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die Verkehrswende bedeutet es, dass heute bereits  deckende Ausbau von bedarfsgerechten und gleich-
Angebote, wie beispielsweise Ridepooling, bereitge-  zeitig klimaschonenden Mobilitdtsdiensten in Er-
stellt werden sollten, um Alternativen zu bieten aber  génzung zu einem starken OV ist dabei eine Mam-
auch Zeit zu geben, diese Alternativen in Ublicher- mutaufgabe, die offentliche und private Akteure
weise gefestigte Mobilitatsroutinen zu Uberflhren.  nur gemeinsam erreichen kénnen. Erste Stédte und
Da sich die Mobilitatsgewohnheiten der Menschen ~ Kommunen wie die Stadt Hamburg setzen auf Ride-
nur langsam andern, ist ein Gewdhnungsprozess an  pooling als Baustein zur Erreichung ihrer Stadt- und
neue Mobilitdtsangebote notwendig. Verkehrsplanungsziele und machen damit deutlich,
Die Ergebnisse der MOIA Begleitforschung zei- dass ein modernes, nachhaltiges Mobilitadtssystem
gen am Beispiel Hamburg deutlich, wie das gemein-  Verdnderungen auch im Bereich der Angebotsland-
same Engagement von Mobilitdtsanbietern und  schaft braucht - nicht zuletzt, weil sich auch die An-
Stéddten den Verkehr entlasten kann. Der flachen-  forderungen der Menschen an Mobilitét verdndern.
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