
  

   

Gemeinsames Fahren als Beitrag zu r 

Verkehrswende in ländlichen Räumen 

Schleswig-Holstein s 

Empirische Explorationen am Beispiel von  

Nortorf und Schafflund  

 

 

 

 

Bericht zum Forschungsprojekt  

am Geographischen Institut  

der Christian-Albrechts-Universität zu Kiel 

 

 

Gefördert durch 



2 

 

Bericht 

 

Gemeinsames Fahren als Beitrag zur Verkehrswende in 

ländlichen Räumen Schleswig-Holsteins 

Empirische Explorationen am Beispiel von Nortorf und Schafflund 

 

Projektlaufzeit: 15.4.2019 ð 15.05.2020 

Veröffentlichung: Mai 2020 

 

 

 

 

 

 

Christian -Albrechts -Universität zu Kiel  

Geographisches Institut 

AG Kulturgeographie 

Prof. Dr. Florian Dünckmann 

Dr. Jana Kühl 

Ludewig-Meyn-Straße 14 

24098 Kiel 

 

 

Gefördert durch  

Gesellschaft für Energie und Klimaschutz  

Schleswig-Holstein GmbH (EKSH)   

Boschstraße 1  

24118 Kiel  



3 

 

 

INHALT 

ZUSAMMENFASSUNG .................................................................................................................................................. 5 

VERKEHRSWENDE UND GEMEINSAM FAHREN .................................................................................................. 7 

1. Herausforderungen einer Verkehrswende in kleinstädtischen und ländlichen Räumen ....... 7 

1.1. Mobilitätspraxis in kleinstädtischen und ländlichen Räumen ................................................. 9 

1.2. Verkehrswende in ländlichen Räumen .......................................................................................... 12 

1.3. Gemeinsames Fahren zur Emissionssenkung im Verkehr ...................................................... 13 

GEMEINSAMS FAHREN ALS MOBILITÄTSLÖSUNG.......................................................................................... 15 

2. Gemeinsames Fahren und Sharing als Mobilitätsoption ................................................................. 15 

2.1. Allgemeine Vor- und Nachteile gemeinsamen Fahrens ......................................................... 15 

2.2. Konstellationen des gemeinsamen Fahrens ................................................................................ 16 

3. Angebots- und Nutzungsformen des gemeinsamen Fahrens....................................................... 16 

3.1. Gemeinsames Fahren als Ride Sharing.......................................................................................... 18 

3.2. Privates Ride Sharing in kleinstädtischen und ländlichen Räumen .................................... 18 

3.3. Kommerziell organisiertes Ride Sharing und Mobility as a Service (Maas) ..................... 19 

4. Beispiele für Initiativen zur Förderung gemeinsamer Fahrten ....................................................... 19 

4.1. Regionale Mitfahrportale .................................................................................................................... 19 

4.2. Nachbarschaftliche Mitfahr-App ...................................................................................................... 21 

4.3. Verknüpfung von Mitnahme und ÖV  ............................................................................................ 21 

4.4. Trampstellen und Mitfahrbänke ....................................................................................................... 22 

5. Gemeinsames Fahren als soziales Phänomen ...................................................................................... 23 

6. Zwischenfazit und Forschungsbedarf...................................................................................................... 25 

AUFBAU DER EMPIRISCHEN STUDIE ..................................................................................................................... 26 

7. Forschungsdesign ........................................................................................................................................... 26 

7.1. Fallstudienräume .................................................................................................................................... 26 

7.2. Erhebungsmethoden ............................................................................................................................ 29 

QUANTITATIVE ERHEBUNG ...................................................................................................................................... 30 

8. Stichprobe ......................................................................................................................................................... 30 

8.1. Stichprobenumfang und -Struktur .................................................................................................. 30 

8.2. Geschlechtereffekte als mobilitäts-relevante Ausprägung .................................................... 31 

9. Ergebnisse .......................................................................................................................................................... 32 

9.1. Bestehende Mobilitätspraxis ............................................................................................................. 32 



4 

 

9.2. Argumente für gemeinsame Fahrten ............................................................................................. 35 

9.3. Bewertung praktischer Aspekte gemeinsamer Fahrten .......................................................... 37 

9.4. Bedingungen für eine private Mitnahme  ..................................................................................... 40 

9.5. Bedingungen für das private Mitfahren ........................................................................................ 42 

9.6. Mitfahrbänke ........................................................................................................................................... 46 

9.7. Gemeinsam fahren und Klimaschutz .............................................................................................. 48 

10. Zwischenfazit zur quantitativen Studie .............................................................................................. 50 

QUALITATIVE ERHEBUNG .......................................................................................................................................... 51 

11. Rahmen und Vorgehensweise ............................................................................................................... 51 

11.1. Vorgehensweise der Interviewerhebung ................................................................................. 52 

11.2. Ablauf und Inhalte des Interviews .............................................................................................. 52 

11.3. Charakterisierung der qualitativen Stichprobe ...................................................................... 54 

12. Deskription allgemeiner Erkenntnisse ................................................................................................ 55 

12.1. Kollektive Muster der Mobilitätspraxis  ..................................................................................... 55 

12.2. Bewertungsmuster von Formen gemeinsamen Fahrens .................................................... 56 

13. Typologie ....................................................................................................................................................... 58 

13.1. Analyseverfahren der Typenbildung .......................................................................................... 58 

13.2. Ergebnis der Typologie ................................................................................................................... 60 

Typ 1 KOMPROMISSLOS .................................................................................................................................. 61 

Typ 2 SORGLOS .................................................................................................................................................... 64 

TYP 3 OFFEN PRAGMATISCH .......................................................................................................................... 65 

TYP 4 AKTIV BEMÜHT ........................................................................................................................................ 67 

TYP 5 VERANTWORTUNGSVOLL ................................................................................................................... 69 

14. Fokusgruppe ................................................................................................................................................ 72 

14.1. Typische Mobilität............................................................................................................................. 72 

14.2. Gemeinsames Fahren mit Fremden ........................................................................................... 72 

14.3. Klimaschutzbelange ......................................................................................................................... 73 

SCHLUSS .......................................................................................................................................................................... 73 

15. Zusammenführung und Fazit................................................................................................................. 73 

Anmerkung zur Covid-19 Pandemie und privater Mitnahme ............................................................ 76 

Literatur ............................................................................................................................................................................ 78 

Anhang ............................................................................................................................................................................. 81 

 

  



  

ZUSAMMENFASSUNG 

In ländlichen und kleinstädtischen Räumen ist die Mobilitätspraxis stark auf den MIV ausgerichtet, 

während Bus- und Bahnangebote kaum verfügbar sind. Um unter den Zielsetzungen einer Ver-

kehrswende die CO2-Emissionen im Verkehr zu senken, können gemeinsame Fahrten eine Lösung 

sein. Gemeint sind hier Formen privater Mitnahme oder privaten Mitfahrens, bei denen Menschen 

gemeinsam in einem Auto fahren, anstatt selbst allein zu fahren. Können sich gemeinsame Fahrten 

als Mobilitätspraxis etablieren, trägt dies nicht nur zur Emissionssenkung bei, sondern verbessert 

zugleich die Mobilität von Mensc hen ohne PKW, wenn sie selbstverständlich mitgenommen wer-

den. Offen ist jedoch, ob dies gelingen kann. 

Projekte wie Mobilfalt, NEMo und regionale Pendlerportale haben gezeigt, dass gemeinsame 

Fahrten nicht ohne Weiteres initiiert werden können. Genauere Gründe und Zusammenhänge 

hierfür sind insbesondere für privat und informell stattfindende gemeinsame Fahrten unklar. Die 

Studie hat gezeigt, dass ein gemeinsames Fahren als sozial erwünschte Praxis allgemein einen 

breiten Zuspruch erfährt. Es erscheint als sinnvoll, gemeinsame Fahrten nach Möglichkeit zu prak-

tizieren. Doch sind diese Möglichkeiten offenbar äußerst begrenzt.  

Gemeinsame Fahrten mit Freunden und Familienmitgliedern werden als normal empfunden und 

bilden eine selbstverständlich ausgeübte Praxis. Doch auch gemeinsame Fahrten mit Freunden 

und Familienmitgliedern werden nur gelegentlich praktiziert. Andere gemeinsame Fahrten finden 

eher selten bis sehr selten statt. Hierzu zählen gemeinsame Fahrten auf Arbeitswegen. Sie sind 

mehrheitlich sinnvoll und erwünscht, werden aber aufgrund der Flexibilitätsansprüche im Ar-

beitsalltag nur in Ausnahmefällen realisiert. Nur wenn die ausdrückliche Notwendigkeit besteht 

(das Auto ist zur Reparatur), werden gemeinsame Fahrten möglich gemacht. Vor allem Vollzeit-

beschäftigte sehen kaum Möglichkeiten, sich an gemeinsamen Fahrten zu beteiligen und/oder 

lehnen dies aus Flexibilitätsgründen ab. 

Für einen Großteil der Befragten sind gemeinsame Fahrten mit Fremden undenkbar oder eher 

nicht denkbar. Vor allem jüngere Menschen sind hier unsicher. Eine kleinere Gruppe erfreut sich 

gerade an einem Austausch mit Fremden. Sie sind jedoch eher die Ausnahme. Entfernten Bekann-

ten gegenüber hingegen vertraut man eher, so dass gemeinsame Fahrten hier grundsätzlich in 

Frage kämen. Bekannt ist dabei bereits, wen man schon einmal gesehen hat oder der Gemeinde 

zuordnen kann. Entscheidend bei gemeinsamen Fahrten mit Fremden ist allgemein der optische 

Eindruck bzw. die Erscheinung des Gegenübers, nach der intuitiv entschieden wird, ob dem Ge-

genüber vertraut werden kann bzw. ob man sich auf eine Interaktion einlassen möchte. 

Mitfahrbänke werden überwiegend gutgeheißen, bieten aber keine passende Mobilitätsoption. 

Die Mitfahrbank ist keine Option verglichen mit dem eigenen PKW und ist auch ohne PKW eher 

eine unzuverlässige und unsichere Option. Zudem ist die Konfrontation mit Fremden ein zentrales 

Hindernis. Dabei besteht eher die Bereitschaft, Bekannte aus dem Ort mitzunehmen, als die Mit-

fahrbank selbst zu nutzen.  

Eine Typologie zeigt das Spektrum von Ansichten und Selbstverständnissen, nach denen sich die 

Mobilität ausgestaltet. Hier stehen kompromisslose Autonutzer* innen sozial-ökologisch Verant-

wortungsvollen gegenüber, die nach Möglichkeit auf Alternativen zurückgreifen. Während für Ers-
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tere ein gemeinsames Fahren nicht mehr als eine nette Idee ist, setzen sich Letztere aktiv für ge-

meinsame Fahrten ein. Dazwischen finden sich Gruppen, die ein gemeinsames Fahren grundsätz-

lich gutheißen. Sie bemühen sich aus verschiedenen Gründen gelegentlich um gemeinsame Fahr-

ten, verwerfen diese Absicht aber schließlich aus Pragmatismus und Bequemlichkeit oder auch 

aus Ängsten und Vorbehalten. Hiervon ausgenommen sind Fahrten mit Freunden und Familien-

mitgliedern, die von allen selbstverständlich praktiziert werden. 

Ob ein gemeinsames Fahren die Chance hat, sich als Mobilitätspraxis zu etablieren, erweist sich in 

vielen Dimensionen als eine gesellschaftliche Frage. Abwägungen über gemeinsame Fahrten sind 

eng an Werthaltungen, Lebenseinstellung und an die situative Lebensführung geknüpft. Erst wenn 

die Bereitschaft besteht, von Routine und Flexibilitätsansprüchen abzurücken, die aus einer ein-

seitigen Fixierung auf die solitäre PKW-Nutzung resultieren, besteht die Möglichkeit, öfter ge-

meinsame Fahrten zu realisieren. Gleichzeitig müssen verbreitete Selbstverständnisse einer Zeit-

Nutzen-Optimierung aufweichen, damit ein gemeinsames Fahren zu einer gelebten Praxis werden 

kann.  

Werden gemeinsame Fahrten zu einem politischen Ziel erhoben, braucht es eine Abkehr von der 

solitären MIV-Nutzung als legitime und selbstverständliche Mobilitätsform. Unter gegenwärtigen 

Bedingungen stellt das gemeinsame Fahren keine Konkurrenz gegenüber der individuellen PKW-

Nutzung dar. Es braucht äußere Rahmenbedingungen, wie Reglementierungen und Besteuerun-

gen, die solitäre Fahrten weniger attraktiv werden lassen und als Push-Faktoren wirken, damit 

gemeinsame Fahrten eine erwägenswerte Option werden. Hier fügt sich das gemeinsame Fahren 

als Mobilitätsoption in übergreifende Debatten einer Verkehrsw ende ein. 
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VERKEHRSWENDE UND GEMEINSAM FAHREN 

1. Herausforderungen einer Verkehrswende in kleinstädtischen und 

ländlichen Räumen  

In den letzten Jahren stehen ländlich geprägte Kreise und Gemeinden vor der Herausforderung, in 

ihrer Verantwortung für die Daseinsvorsorge öffentliche Verkehrsangebote zu realisieren und ein 

Mindestmaß an Mobilität auch für diejenigen sicherzustellen, die nicht oder nur zeitweise über ein 

Kraftfahrzeug (Kfz) verfügen. Während entlang zentraler Achsen und Siedlungsschwerpunkte häu-

fig ÖPNV-Angebote bestehen, ist ein ÖPNV in der Fläche meist nur als Schüler- oder Rufbusverkehr 

realisierbar (u.a. STEINRÜCK, KÜPPER 2010). Gerade letztere scheinen jedoch für viele Mobilitätsanlässe 

wenig praktikabel und finden wenig Nachfrage.  Parallel zu den Herausforderungen der Daseinsvor-

sorge wächst in den Kreisen und Gemeinden der Druck, klimaverändernde und gesundheitsschäd-

liche Emissionen im Verkehr drastisch zu reduzieren und nachhaltige Mobilitätslösungen zu stärken 

(BMU 2019; BMUB 2016; EWKG 2017). Hieran anschließend verdeutlichen auch die Erkenntnisse der 

Delphi-Studie der EKSH, dass insbesondere Bemühungen um Mobilitätslösungen für ländliche 

Räume Schleswig-Holsteins ein zentrales Themenfeld der Verkehrswende darstellen (EKSH 2019).  

Als erste Initiative erfolgt bereits teils eine vermehrte Bereitstellung von ÖPNV-Angeboten in länd-

lichen und kleinstädtischen Räumen, wenngleich die Angebotsgestaltung aufgrund einer geringen 

Nachfrage schwierig ist und die realisierbaren Angebote selten eine Alternative zum eigenen Kfz 

bieten. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat sich tief in die Mobilitätspraxis der Menschen 

eingeschrieben. Ohne Kfz sind die Mobilitätsbedarfe schwer erfüllbar und die Teilhabe am gesell-

schaftlichen Leben schwer zu realisieren (BELL, OSTI 2010; OSTI 2010).  

Um die Mobilitätsangebote in ländlichen und kleinstädtischen Räumen zu verbessern und zugleich 

das Verkehrsaufkommen und verkehrsbedingte Emissionen zu reduzieren, ist neben dem Ausbau 

von ÖPNV-Angeboten die Förderung einer Mobilitätsform denkbar, die ohne neue Infrastrukturen 

und Verkehrsangebote auskommt. Allein durch die Bündelung von Fahrten im privaten Kfz können 

erhebliche Einsparungseffekte im Verkehrsaufkommen und in den verkehrlich bedingten Emissio-

nen erzielt werden. Gemeint sind nicht-kommerzielle, privat ausgeführte Praktiken des gemeinsa-

men Fahrens, bei denen Menschen mit einem ähnlichen Fahrziel zusammen in einem Fahrzeug 

fahren, anstatt den Weg allein im Fahrzeug zurückzulegen. Dabei ist die Idee von gemeinsamen 

Fahrten keineswegs neu. Während einst das Trampen und der Rückgriff auf Mitfahrzentralen eine 

verbreitete Praxis darstellten, bemühen sich gegenwärtig zahlreiche Kommunen darum, das ge-

meinsame Fahren durch Mitfahrportale und Mitfahrbänke zu fördern. Entsprechende Initiativen er-

fahren jedoch gegenwärtig geringe Resonanz, ohne dass bekannt ist, warum Mitfahrbänke und 

Mitfahrportale selten genutzt werden.  

Gelingt es, eine Mobilitätspraxis des Mitnehmens und Mitfahrens zu etablieren, würde dies die Mo-

bilitä tschancen für Menschen ohne Kfz erhöhen und zugleich schädliche Emissionen des MIV redu-

zieren. Entscheidend dürfte hierbei sein, ob sich die Mobilitätsbedarfe unterschiedlicher Menschen 

ausreichend synchronisieren lassen und ob zugleich die Bereitschaft besteht, Fahrten mit anderen 

zu absolvieren. In Anbetracht der theoretisch hergeleiteten positiven Effekte gemeinsamer Fahrten 

lohnt es sich, zu eruieren, welche Potentiale ein gemeinsames Fahren als Mobilitätspraxis hat und 

welche Grenzen der Realisierbarkeit dabei bestehen. 
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Diese Potentiale und Grenzen eines gemeinsamen Fahrens als Mobilitätspraxis möchte die Studie 

ăGemeinsam fahren als Beitrag zu einer Verkehrswende in lªndlichen Rªumen Schleswig-Holsteinsò 

herausstellen. Die Studie folgt den Bestrebungen, Lösungen zur Reduzierung des CO2-Ausstoßes 

im Verkehrssektor zu finden, und fokussiert explizit ländliche und kleinstädtische Räume als Aus-

gangspunkt einer Verkehrswende. Die Studie konzentriert sich dabei auf Schleswig-Holstein als Un-

tersuchungs- und Planungsraum. Schleswig-Holstein ist zu einem überwiegenden Teil von ländli-

chen und kleinstädtischen Siedlungsstrukturen geprägt, wodurch es gerade hier schwerfällt, eine 

Reduzierung verkehrlicher Emissionen im MIV voranzubringen.  

In einem explorativ angelegten Forschungsvorhaben wird für zwei Fallstudien in Schleswig-Holstein 

herausgearbeitet, welche Formen des gemeinsamen Fahrens bereits praktiziert werden und welche 

Formen potentiell gesellschaftlich denkbar sind. Dabei lassen sich zentrale Bedingungen und Hür-

den zur Realisierung gemeinsamer Fahrten erkennen. Ebenso werden Handlungsansätze zur För-

derung gemeinsamen Fahrens als Beitrag für eine nachhaltige Mobilität in kleinstädtischen und 

ländlichen Siedlungsgebieten benannt.  

In Annäherung an die Fragestellung der Realisierbarkeit gemeinsamen Fahrens soll zunächst die 

Mobilitªtsstatistik ăMobilitªt in Deutschlandò einen Eindruck vermitteln, wie Menschen in ländlichen 

und kleinstädtischen Räumen gegenwärtig typischerweise mobil sind (Kapitel 1.1). Hieran anknüp-

fend werden in Kapitel 1.2 die wesentlichen Ziele und Ansätze einer Verkehrswende angeführt und 

auf die zuvor charakterisierten Verhältnisse in ländlich und kleinstädtisch geprägten Räumen über-

tragen. In Kapitel 1.3 erfolgt eine Abschätzung der Potentiale gemeinsamer Fahrten zur Einsparung 

klimaverändernder Emissionen im Verkehr. Um die Umsetzbarkeit dieser Einsparungspotentiale in 

gemeinsamen Fahrten zu konkretisieren, werden in Kapitel 2 bis 4 verschiedene Formen des ge-

meinsamen Fahrens in ihrer Anwendbarkeit auf ländliche und kleinstädtische Räume betrachtet und 

Mitfahrbänke und Mitfahrportale als Vehikel gemeinsamen Fahrens thematisiert. Hieran anschlie-

ßend erfolgt in Kapitel 5 eine Einordnung von Praktiken des gemeinsamen Fahrens innerhalb be-

stehender gesellschaftlicher Mobilitätspraktiken. Dem schließt sich in Kapitel 6 ein Zwischenfazit 

an, das wesentliche Forschungsbedarfe herausstellt. 

Aufbauend auf die herausgestellten Rahmenbedingungen und Formen gemeinsamen Fahrens zeigt 

Kapitel 7 das Forschungsdesign der Studie auf und zeichnet die zentralen Merkmale der ausge-

wählten Fallstudienräume nach. Kapitel 8 beschreibt die erlangte Stichprobe, bevor in Kapitel 9 die 

empirischen Erkenntnisse aus der quantitativen Befragung ausgeführt werden. Nach einem Zwi-

schenfazit stellt Kapitel 11 die Vorgehensweise der qualitativen Studie dar. Hierauf aufbauend be-

schreibt Kapitel 12 allgemeine Muster der Wahrnehmung und Bewertung gemeinsamen Fahrens. 

Kapitel 13 eröffnet eine differenziertere Betrachtung der Wahrnehmung und Bewertung gemeinsa-

men Fahrens mithilfe einer empirisch ermittelten Typologie. Als eine weitere Perspektive fasst Ka-

pitel 14 die Erkenntnisse aus einer Fokusgruppe zusammen. In Kapitel 15 werden die Ergebnisse 

der qualitativen und quantitativen Erhebung zusammengeführt und hierauf aufbauend Schlussfol-

gerungen über die Potentiale gemeinsamen Fahrens als Beitrag zu einer Verkehrswende gezogen. 

Ebenso erfolgt eine Verortung des Themas im Kontext von Covid-19. 
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1.1. Mobilitätspraxis in kleinstädtischen und ländli chen Räumen 

In kleinstädtischen und ländlichen Räumen ist die Mobilität gerahmt von den  strukturellen Bedin-

gungen disperser Siedlungsstrukturen. Gemäß der Gliederung der regionalstatistischen Raumtypo-

logie für die Mobilitäts - und Verkehrsforschung des Bundesministeriums für Verkehr und digitale 

Infrastrukturen (BMVI) lassen sich sieben Raumtypen unterscheiden, die ähnliche Rahmenbedin-

gungen für die Mobilitätspraxis aufweisen (vgl. BMVI 2020). Dieser Zuordnung (RegioStaR 7) zu-

folge ist der überwiegende Siedlungsraum in Schleswig-Holstein als kleinstädtischer dörflicher 

Raum innerhalb einer ländlichen Region zu identifizieren (vgl. Abbildung 1). Lediglich im Einzugs-

gebiet von Lübeck, Kiel und Hamburg finden sich stadtregionale Räume, die eine vergleichsweise 

stärker verdichtete Siedlungsstruktur aufweisen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Eigene Darstellung nach BMVI 2020 

Gerade in diesen ländlichen und kleinstädtischen Siedlungsräumen besteht eine starke PKW-Ab-

hängigkeit  (vgl. auch BRENCK et al. 2016). Ob täglich zur Arbeit, schnell zum Supermarkt oder bei 

Freizeitaktivitäten, auf dem Land ist man in der Regel mit dem eigenen Kfz unterwegs. In kleinstäd-

tischen und dörflichen Räumen ländlicher Regionen verfügen nur 10 % der Haushalte über keinen 

PKW (NOBIS, KUHNIMHOF 2018, 35). Der Anteil fällt damit in diesen Raumtypen besonders gering 

aus. Für Schleswig-Holstein ergibt sich in landesweiter Betrachtung ein Anteil von 19 % und bun-

desweit ein Anteil von 22 % an Haushalten, die über keinen PKW verfügen (vgl. Abbildung 2). So 

scheint es gerade in den kleinstädtischen und dörflichen Räumen besonders erforderlich zu sein, 

mindestens einen PKW zu besitzen. Dabei ist nicht zu vernachlässigen, dass der PKW-Besitz und die 

PKW-Nutzung mit Kosten verbunden sind, die nicht jeder Haushalt ohne Weiteres tragen kann. 

Unbekannt ist, wie hoch der Anteil der Haushalte ist, die trotz finanzieller Belastungen über ein oder 

mehr PKW verfügt, weil sie hierzu aufgrund ihrer Lebensumstände gezwungen sind (forced car ow-

nership FCO, vgl. u.a. MATTIOLI 2017, 2017). In bundesweiter Betrachtung können 53 % der Haus-

halte mit sehr geringem Einkommen, 42 % der jungen Menschen unter 35 und 27 % der älteren 

Abbildung 1: Regionalstatische Raumtypen (RegioStaR 7) Ausschnitt Schleswig -Holstein  
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Menschen über 65 Jahre auf keinen eigenen PKW zurückgreifen (NOBIS, KUHNIMHOF 2018, 35). Es ist 

anzunehmen, dass diese Gruppen auch in ländlichen Räumen Schleswig-Holsteins seltener über 

einen eigenen PKW verfügen und dadurch möglicherweise auch Einschränkungen in ihrer Mobilität 

erleben (car deprivation, vgl. u.a. MATTIOLI 2017). 

Abbildung 2 PKW-Besitz nach Raumbezug  

 

Eigene Darstellung nach NOBIS, KUHNIMHOF 2018, 35 

Auf eine ausgeprägte PKW-Abhängigkeit deutet  auch die Verkehrsmittelwahl in kleinstädtischen 

und ländlichen Räumen hin. In Schleswig-Holstein ist der MIV zu 59 % das Hauptverkehrsmittel als 

Fahrende oder Mitfahrende (vgl. Tabelle 1) (NOBIS, KUHNIMHOF 2018). Je ländlicher die Siedlungs-

strukturen, desto höher fällt dieser Anteil aus. Parallel nimmt die Angebotsdichte im öffentlichen 

Verkehr im Allgemeinen mit sinkender Siedlungsdichte und sinkenden Nachfragepotentialen ab. 

Gerade in ländlichen und kleinstädtischen Räumen ist das ÖV-Angebot kaum konkurrenzfähig zum 

MIV, wodurch die ohnehin geringen Nachfragepotentiale zusätzlich reduziert sind (AGORA VER-

KEHRSWENDE 2017, 36). So bildet in kleinstädtischen oder dörflichen Räumen ländlicher Regionen 

der MIV in bundesweiter Betrachtung zu 71 % das Hauptverkehrsmittel, während der ÖV nur in 5 

% aller Fälle das Hauptverkehrsmittel stellt. Damit fällt der Anteil im MIV  doppelt so hoch aus, wie 

etwa in der Metropole Hamburg.  Während weite Teile Schleswig-Holsteins diesem Typus ländlicher 

Regionen zuzuordnen sind, ist auch für die ländlichen und kleinstädtischen Räume im Land eine 

ähnlich ausgeprägte MIV-Orientierung anzunehmen. ÖV und Radverkehr spielen demgegenüber 

in ländlichen und kleinstädtischen Räumen eine untergeordnete Rolle und auch der Fußverkehr ist 

im Vergleich zum Landesmittel geringer ausgeprägt (vgl. Tabelle 1). Gerade auf mittleren und län-

geren Distanzen in dünn besiedelten Räumen ländlicher Regionen dominiert der MIV. Dabei erge-

ben sich innerhalb dieses Raumtypus die weitesten Tagesstrecken von im Mittel 44 km pro Person 

und Tag (bundesweit im Mittel  39 km pro Person und Tag) (NOBIS, KUHNIMHOF 2018, 48). Wege 

werden öfter als in urbanen Räumen auf überörtlichen Straßen im MIV und mit höheren Geschwin-

digkeiten zurückgelegt. In der Folge sind im Umland von Stadtregionen die Wege um rund 10 % 

länger als die mittlere Weglänge, die im bundesdeutschen Durchschnitt zurückgelegt wird . In länd-

lichen Regionen werden um 15 % längere Distanzen als im bundesweiten Mittel  überwunden (NO-

BIS, KUHNIMHOF 2018). Dabei werden längere Wege nicht nur auf Arbeitswegen in Kauf genommen. 
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Auch in der Freizeit scheinen weitere Distanzen nicht abzuschrecken, so dass insgesamt eine ver-

gleichsweise hohe Bereitschaft für die Überwindung weiterer Distanzen besteht. So erscheint die 

MIV-Nutzung über weite Distanzen in ländlichen und kleinstädtischen Regionen als verbreitete 

Normalität. Im Kontrast hierzu legen diejenigen Haushalte, die nicht über einen PKW verfügen, nur 

rund 19 km pro Tag zurück und sind, an der Verkehrsleistung gemessen, deutlich weniger mobil 

(NOBIS, KUHNIMHOF 2018, 48). 

Tabelle 1 Hauptverkehrsmittel nach Raumeinheit 2017 1 

Angaben in % zu Fuß Fahrrad 
MIV Fah-

rende 
MIV Mit - 
fahrende 

ÖV 

Schleswig-Holstein 21 13 45 14 7 

ländliche Region ς 
kleinstädtischer  
dörflicher Raum 

17 7 56 15 5 

Hamburg 27 15 26 10 22 

Stadtregion - klein-
städtischer dörfli-
cher Raum 

18 8 52 15 7 

Eigene Darstellung nach FOLLMER, GRUSCHWITZ 2019, 13 

Insgesamt bestätigt sich in ländlichen Regionen eine deutliche Ausrichtung auf den MIV, insbeson-

dere als Fahrer*in. Die Nutzung des ÖV ist quantitativ zu vernachlässigen, und auch die Fahrradnut-

zung spielt in der Mobilitätspraxis selten eine Rolle. Offen bleibt, wie es um die Mobilitätschancen 

steht, wenn kein Kfz verfügbar ist. Ohne Zugang zu einem PKW kann das Mitfahren eine wichtige 

Mobilitätsoption darstellen. In Schleswig-Holstein ist für 14 % der MIV als Mitfahrende das Haupt-

verkehrsmittel. In der bundesweiten Betrachtung ländlicher Regionen ist der Anteil mit 15 % ähnlich 

hoch. Im Vergleich hierzu fällt der Anteil in Metropolen und Großstädten geringer aus (z.B. Ham-

burg 10%), vermutlich da hier eher Alternativen zum Mitfahren genutzt werden , wie der ÖV oder 

das Fahrrad. Auf den weiteren Distanzen in ländlichen Regionen ist das Mitfahren hingegen eher 

eine adäquate Mobilitätsform.  

Der Anteil des Mitfahrens als Hauptverkehrsmittel deutet bereits darauf hin, dass das Mitnehmen 

bzw. Mitfahren von Personen im Kfz eine praktizierte Form der Mobilität ist. Es ist jedoch nicht 

bekannt, wie häufig eine Mitnahme bzw. ein Mitfahren neben der Betrachtung der Hauptverkehrs-

mittel regelmäßig oder gelegentlich praktiziert wird.  Mit Blick auf den gegenwärtigen durchschnitt-

lichen PKW-Besetzungsgrad von 1,5 Personen ist jedoch anzunehmen, dass das Mitfahren und Mit-

nehmen als Mobilitätspraxis nicht allzu verbreitet ist (FOLLMER, GRUSCHWITZ 2019, 7). 

                                                 
1 Hauptverkehrsmittel nach FOLLMER, GRUSCHWITZ  (2019, 30): Werden auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel 

genutzt, werden diese im Hauptverkehrsmittel nach einer Hierarchie zusammengefasst und das höchstran-

gige Verkehrsmittel wird gesetzt. Die Rangfolge lautet dabei ÖV, MIV, Fahrrad, zu Fuß.  
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1.2. Verkehrswende in ländlichen Räumen 

Die ausgeprägte MIV-Orientierung in ländli-

chen und kleinstädtischen Räumen steht im Wi-

derspruch zu der politischen Agenda der Reali-

sierung einer Verkehrswende im Rahmen der 

nationalen Klimaschutzziele (BMU 2019; BMUB 

2016). Unter dem Oberbegriff einer  Verkehrs-

wende wird mittel - bis langfristig eine Dekarbo-

nisierung des Güter- und Personenverkehrs an-

gestrebt. Eine Säule bildet hierbei die Energie-

wende im Verkehrssektor, die durch einen 

Übergang zu klimaneutralen Antriebsformen 

(Wasserstoff, E-Mobilität) realisiert werden soll  

(vgl. Abbildung 3). Dieser Antriebswechsel ist je-

doch nur ein Teil der Lösungsfindung, um ver-

kehrliche Emissionen zu reduzieren. Gleicher-

maßen stellt sich die Frage, wie sich etablierte Mobilitätspraktiken von nachhaltigeren Praktiken 

ablösen lassen. Unter dem Schlagwort der Mobilitätswende wird eben jenem Wandel nachgegan-

gen (u.a. HAGEBÖLLING, JOSIPOVIC 2018). Dabei sollen Mobilitätsbedarfe durch alternative emissions-

arme Mobilitätsformen realisierbar werden, ohne dass die Mobilität eingeschränkt wird  (AGORA VER-

KEHRSWENDE 2017). Hierunter lassen sich auch Initiativen einordnen, die gemeinsame Fahrten zur 

Senkung von CO2 Emissionen anstreben.  

Die Suche nach Lösungen für eine Verkehrswende zählt zu den zentralen Themen der Verkehrsfor-

schung sowie der sozialwissenschaftlichen Mobilitätsforschung der Gegenwart (CANZLER 2018; HAAS 

2018; KOLLOSCHE, SCHWEDES 2016; RAMMLER 2016). Ebenso ist die Verkehrswende ein zentraler Ge-

genstand politischer Diskurse unserer Zeit. Dabei treten je nach raumstrukturellen Gegebenheiten 

und politischer Interessenslage Maßnahmen einer Mobilitätswende oder jene einer Energiewende 

im Verkehrssektor in den Vordergrund. Im urbanen Kontext wird neben einer Förderung von E-

Mobilität vermehrt eine Mobilitätswende durch Multi - und Intermodalität forciert, um Verkehre 

vom MIV auf den Umweltverbund zu verlagern. In ländlichen Räumen verengt sich die Diskussion 

oft auf eine Substitution von Verbrennungsmotoren durch E -Antriebe und damit auf die Energie-

wende im Verkehr. Der massenhafte Übergang zu E-Antrieben kann lokal zur Emissionssenkung 

beitragen, sofern regenerativ gewonnene Energie genutzt wird und die Kapazitäten regenerativer 

Stromquellen wie auch die Ladeninfrastrukturen eine massenhafte E-Mobilität bedienen können. 

Berücksichtigt man die Ökobilanz der Lithiumionenbatterie -Produktion von E-Fahrzeugen, sind die 

Einsparungspotentiale klimaverändernder Emissionen durch E-Fahrzeug jedoch deutlich zu relati-

vieren.2 Gleichzeitig sind mit der Produktion der Lithiumionenbatterien zusätzliche ökologische 

Schäden verbunden (u.a. BRUNNENGRÄBER, HAAS 2018). So ist es erforderlich, auch in ländlichen Räu-

men neben der E-Mobilität Alternativen zur Senkung klimaverändernder Emissionen im Verkehr zu 

                                                 
2 Der Produktionsprozess von Lithiumionenbatterien ist energieintensiv und setzt erhebliche Mengen klimaverändernder 

Emissionen frei. Bei der Herstellung von Lithiumionenbatterien von E-Fahrzeugen entstehen pro Kilowattstunde Spei-

cherkapazität rund 106 kg Kohlendioxid-Äquivalente. Die CO2 Bilanz neutralisiert sich je nach Strom-Mix nach ca. 3,6 

Jahren Nutzung des E-Fahrzeuges (REGETT et al. (2019)). 

 

Abbildung 3: Säulen einer Verkehrswende  

eigene Darstellung  

nach Agora Verkehrswende 2017, S. 10 
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fördern (SAMLAND 2019). Hierzu gehört, auch in ländlichen und kleinstädtischen Räumen eine Mo-

bilitätswende anzustoßen und die Selbstverständlichkeit der monomodalen PKW-Nutzung zuguns-

ten nachhaltiger Alternativen aufzuweichen. In Verknüpfung dieses Ziels mit der Praxis der Regio-

nal- und Verkehrsplanung werden bereits Lösungsansätze erprobt  (vgl. u.a. CLOTTEAU 2014; CONRAD 

2016). So ist etwa im Nahbereich in kleinstädtischen und ländlichen Räumen das Potential des Rad-

verkehrs kaum ausgeschöpft (NOBIS, KUHNIMHOF 2018). Durch E-Fahrräder kann der Radius zudem 

ausgeweitet werden, sofern Radwege auch im Überlandverkehr nutzbar sind. Für mittlere Distanzen 

werden Initiativen wie Bürgerbusse und ein Dorf-E-Carsharing (in Schleswig-Holstein: Dörpsmobil) 

vorangebracht. Eine weitere Lösung, die weitgehend ohne öffentliche Investitionen auskommt, liegt 

in gemeinsamen Fahrten. Sie könnten gerade in ländlichen Räumen eine Option bieten, Mobilität 

nachhaltiger zu gestalten.  

1.3. Gemeinsames Fahren zur Emissionssenkung im Verkehr 

Ein gemeinsames Fahren bewirkt eine Bündelung von Fahrten im privaten Kfz und leistet damit 

einen Beitrag zur Senkung umwelt- und klimaschädlicher Emissionen im Verkehrssektor. Entspre-

chende Überlegungen wurden u.a. bereits im Rahmen des Masterplan Mobilität der KielRegion 

angestellt (KIELREGION 2017). Auch in der Verkehrsforschung werden hierzu Ansätze diskutiert (vgl. 

u.a. HAEFNER, ZEGARTOWSKI 1998). Mit jeder gemeinsamen Fahrt kann eine solitäre Fahrt vermieden 

und damit nennenswert CO2-Emissionen eingespart werden. Abbildung 4 zeigt den Zusammen-

hang von PKW-Besetzungsgrad und CO2 Emissionen bzw. CO2 Einsparungen gegenüber solitären 

Fahrten. Mit dem Verbrauch von einem Liter Benzin werden etwa 2,37 kg CO2 ausgestoßen. Bei 

Diesel sind es 2,65 kg CO2 (HELMHOLTZ-GEMEINSCHAFT 2020) . Vereinfachend lässt sich demnach an-

nehmen, dass im Mittel je Liter verbrannten Kraftsoff rund 2,5 kg CO2 emittiert werden. Daneben 

lässt sich im Mittel ein Kraftstoffverbrauch von rund 7,4 l je 100 km annehmen (BMVI 2019, 309). 

Gleichzeitig lässt sich annehmen, dass je zusätzliche Person pro PKW ca. 0,3 Liter Kraftstoff mehr 

verbraucht wird. Aufbauend auf diesen Annahmen ist in Abbildung 4 der CO2 Ausstoß je 100 km in 

Abhängigkeit von dem jeweiligen Besetzungsgrad des PKW dargestellt. Fahren etwa zwei Personen 

zusammen, ergibt sich hieraus eine Einsparung von rund 89 kg CO2 je 100 km. Bei fünf Personen je 

Fahrzeug werden gegenüber einer solitären Fahrt 142 kg CO2 je 100 km eingespart. Bei einem Be-

setzungsgrad von gegenwärtig 1,5 Personen je Kfz bestehen hier demnach große Einsparungspo-

tentiale (NOBIS, KUHNIMHOF 2018).  

Die Einsparungspotentiale gemeinsamer Fahrten suggerieren, dass lange und häufige Fahrten be-

sonders hohe Einsparungspotentiale bieten. Dies ist rechnerisch der Fall. Jedoch ist es nicht das 

Ziel, Einsparungen zu maximieren, sondern den Emissionsausstoß insgesamt auf ein kleinstmögli-

ches Maß zu reduzieren. Die Realisierung einer Verkehrswende erfordert daher eine generelle Re-

duzierung des MIV als Quelle klimaverändernder Emissionen. Hierzu sind die Substitution von We-

gen im MIV durch Mobilitätsformen des Umweltverbundes, wie auch die Reduzierung von Distan-

zen im MIV zentral. Wo beides nicht gelingt, kann gemeinsames Fahren im Vergleich zu solitären 

Fahrten eine zielführende Option sein, um Emissionen einzusparen. Neben der Emissionsreduktion 

lassen sich mit gemeinsamen Fahrten zugleich bestehende Kapazitäten an privaten PKW besser 

nutzen (GOMM , HANSEN 2010). Auch senkt die Bündelung von Fahrten das Verkehrsaufkommen, 

während sich die Kraftstoffkosten auf mehrere Personen verteilen.  
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Abbildung 5 zeigt hierzu den Kraftstoffverbrauch pro Person nach Besetzungsgrad, die Kraftstoffe-

insparung und das Kfz-Aufkommen nach Besetzungsgrad im Vergleich zu solitären Fahrten. Nimmt 

man einen durchschnittlicher Kraftstoffpreis von 1,37 û3 an, ergeben sich deutliche finanzielle Vor-

teile durch geteilte Fahrkosten. Perspektivisch kann ein gemeinsames Fahren den Bedarf an Fahr-

zeugen reduzieren und somit zur Ressourceneinsparung in der Kfz-Produktion beitragen.  

Abbildung 4: CO2 Einsparungspotentiale nach Besetzungsgrad  

 
Eigene Darstellung 

Abbildung 5 Kraftstoffverbrauch und Verkehrsaufkommen nach Besetzungsgrad  

 

  Eigene Darstellung   

                                                 
3 Preis nach BMVI (2019, 309) Stand 2018 berechnet als Mittel aus Ø Preis Diesel = 1,45 û und Ø Preis Benzin 

= 1,29 û. Das Mittel fªllt f¿r 2019/2020 deutlich geringer aus, die offiziellen Zahlen liegen jedoch noch nicht 

vor. 
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GEMEINSAMES FAHREN ALS MOBILITÄTSLÖSUNG 

2. Gemeinsames Fahren und Sharing als Mobilitätsoption  

Während die Einsparungspotentiale verkehrlich verursachter Emissionen durch gemeinsame Fahr-

ten eindeutig erscheinen, bleibt zu fragen, wie gemeinsame Fahrten gesellschaftlich praktiziert wer-

den können. Hierzu zählt die Bereitschaft, gemeinsam zu fahren, die wiederum von den Vor- und 

Nachteilen geteilter Fahrten abhängt. Kapitel 2.1 gibt einen kurzen allgemeinen Überblick. Die Vor- 

und Nachteile des gemeinsamen Fahrens wiederum variieren wesentlich mit der praktizierten Form 

des gemeinsamen Fahrens. Hierzu geben Kapitel 2.2 und 3 einen Überblick. 

 

2.1. Allgemeine Vor- und Nachteile gemeinsamen Fahrens 

Sowohl auf Seiten der Fahrenden als auch auf Seiten der Mitfahrenden ergeben sich individuelle 

Vorteile, wenn Fahrten geteilt werden. Gleichzeitig ist ein gemeinsames Fahren immer auch mit 

individuell empfundenen Nachteilen ve rbunden. Als allgemeine positive Effekte gemeinsamer Fahr-

ten in ländlichen und kleinstädtischen Räumen lassen sich u.a. folgende Punkte aufzählen (vgl. auch 

DASKALAKIS et al. 2019, 36 f.) 

Á weniger Verkehr und Emissionen  

Á geteilte Fahrtkosten durch die Bündelung von Fahrten 

Á für Mi tfahrende Entlastung von der Tätigkeit des Fahrens und ggf. hiermit verbundenen 

Stressfaktoren oder Anstrengungen  

Á Stärkung lokaler Sozialgefüge durch gegenseitige Hilfe  

Á Schaffung von sozialem Austausch, Erweiterung sozialer Kontakte 

Á Erweiterung der Mobilitätsoptionen für Menschen ohne (perm anente) Kfz-Verfügbarkeit 

 

Als allgemeine Nachteile gemeinsamen Fahrens können genannt werden: 

Organisatorische Hürden 

Á fehlende Angebote an Mitfahrmöglichkeiten  

Á Koordinationsaufwand, u.U. Umwege 

Á für Mitfahrende u.U. schwierige Organisation von Rückfahrten  

Á Einbußen an individueller Flexibilität  

Á Mitfahrende stehen in Abhängigkeit von Fahrenden 

Á Fahrende gehen Verpflichtung gegenüber Mitfahrenden ein   

 

Soziale Hemmnisse 

Á Offenheit und Interaktionsbereitschaft mit anderen als Voraussetzung 

Á Privatraum PKW muss temporär mit anderen geteilt werden 

Á Unsicherheit  

- über Verlässlichkeit der Fahrgemeinschaft für Fahrende und Mitfahrende 

- gegenüber Fremden in Fahrgemeinschafen mit Unbekannten 

- bezüglich der Fahrkompetenz des Fahrenden 
 

Diese Auflistung soll nicht verdecken, dass einzelne Vor- und Nachteile des gemeinsamen Fahrens 

je nach Lebenslage, Mobilitätsbedürfnissen und persönlichen Präferenzen sehr unterschiedlich be-

wertet werden. Hier bedarf es einer genaueren Differenzierung der Bewertung unterschiedlicher 

Formen des gemeinsamen Fahrens, die in der vorliegenden Studie empirisch eingelöst werden soll. 
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Zunächst ist es hierfür jedoch erforderlich, unterschiedlichen Formen des gemeinsamen Fahrens 

und ihre Charakteristika zu systematisieren. 

2.2. Konstellationen des gemeinsamen Fahrens 

Nicht jede Form des gemeinsamen Fahrens ist für jeden akzeptabel und praktikabel. Abbildung 6 

zeigt unterschiedliche Dimensionen und Konstellationen des gemeinsamen Fahrens, die als Heu-

ristik für die empirische Erhebung dient. Als eine grundlegende Unterscheidung wird hier zunächst 

angeführt, ob eine Fahrt mit Fremden, Bekannten bzw. Kolleg*innen oder Freunden unternommen 

wird. Zugleich werden unterschiedliche Voraussetzungen für die individuelle Bewertung des ge-

meinsamen Fahrens erwartet, je nachdem ob jemand mitgenommen wird oder eine Person selbst 

jemanden mitnimmt. Daneben spielt die Regelmäßigkeit eine Rolle. 

Abbildung 6 Konstellationen gemeinsamen Fahrens  

 

Eigene Darstellung 

Findet die Fahrt gemeinsam mit Freunden, Bekannten oder Kollegen statt, so lässt sich am ehesten 

von klassischen Fahrgemeinschaften sprechen, die zu einem gemeinsamen Zweck gebildet werden. 

Dabei können gemeinsame Fahrten organisiert stattfinden, z.B. als regelmäßige Fahrgemeinschaft 

auf dem Arbeitsweg oder als ereignisbezogene Fahrgemeinschaft zu einem Event, das etwa ge-

meinsam mit Freunden besucht wird. Gleichzeitig kann eine gemeinsame Fahrt auch spontan statt-

finden, wenn etwa Fremde sich spontan ein Fahrzeug als Fahrgemeinschaft teilen oder Trampende 

am Straßenrand spontan mitgenommen werden.  

Fahrten mit Fremden, wie etwa beim Trampen, heben sich ab von Fahrten mit Bekannten. Sie wer-

den nicht über bestehende Kontakte initiiert, können aber stattdessen über ein car pooling Portal 

wie BlaBlaCar organisiert sein. Teils schließen sich auch entferntere Kolleg*innen per car pooling zu 

Fahrten zusammen (Car pooling vgl. hierzu auch Kapitel 0). 

 

3. Angebots - und Nutzungsformen des gemeinsamen Fahrens 

Über die beschriebenen Konstellationen gemeinsamen Fahrens hinaus bestehen verschiedene An-

gebots- und Nutzungsformen  des gemeinsamen Fahrens nebeneinander. Um zu überlegen, wie 

eine konkrete Praxis des gemeinsamen Fahrens ausgestaltet werden kann, ist es hilfreich, diese 

Formen zu charakterisieren.  

Fahrgemeinschaft  Trampen  

car pooling  via 

Portal  
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3.1. Gemeinsames Fahren als Ride Sharing 

Betrachtet man ein gemeinsames Fahren als Mobilitätsform, lässt sich diese zunächst mithilfe des 

Begriffs des ride sharing4 konkretisieren als das allgemeine Teilen von Fahrten (vgl. CHAN, SHAHEEN 

2012; FURUHATA et al. 2013). Da verschiedene Verständnisse eines ride sharing nebeneinander be-

stehen, ist eine genaue Abgrenzung schwierig. Hier seien nur zwei Beispiele genannt. 

WEGMANN (2007, 3f.) definiert ride sharing als ădas Bilden von Fahrgemeinschaften, also die Tatsache, 

dass Fahrzeuge für die Fahrt zur Arbeit, zur Schule oder zu anderen Zielen geteilt werdenò. Ferner be-

schreibt er ride sharing allgemein als MaÇnahme zur Auslastung verf¿gbarer Kapazitªten: ăRidesharing-

Systeme haben zum Ziel, bestehende, nicht genutzte Kapazitäten des Transportsystems in Form unterbe-

setzter Fahrzeuge besser zu nutzen, indem der Besetzungsgrad einzelner Fahrzeuge bei ohnehin getätig-

ten Fahrten durch Mitfahrende erhºht wird.ò (ebd.)  

 

Das BMVI (2016, 29) beschränkt ride sharing demgegenüber auf eine öffentliche Mitnahme : 

ăUnter Ridesharing werden öffentlich zugängliche Mitnahmesysteme verstanden, bei denen freie Plätze 

im privaten Pkw Dritten zur Verfügung gestellt und über eine i.d.R. internetbasierte Plattform zugänglich 

gemacht werden. Ridesharing unterscheidet sich durch seine öffentliche Zugänglichkeit von privaten 

bzw. privat organisierten Mitnahmemöglichkeiten wie  

Á Fahrgemeinschaften (auf regelmäßig gefahrene Wegstrecken ausgelegte, private Organisation von 

Zusammenschlüssen), 

Á abgesprochenen Mitnahmen (auf Einzelfall ausgelegte Mitnahme im Familien- und Freundeskreis), 

Á Trampen (kostenlose Mitnahme in einem fremden Kfz), 

Á organisierten Fahrdiensten (Einsatz bei Veranstaltungen und Mitnahme auf Zuweisung).ò 

 

In einem weiteren Begriffsverständnis bildet ride sharing einen Oberbegriff für sowohl privat orga-

nisierte Fahrten, als auch kommerzielle Fahrdienste. Dieses Verständnis wird im Folgenden aufge-

griffen (vgl. Abbildung 7). Unter den kommerziellen Angeboten haben preiswerte, digital buchbare 

Taxidienste international Verbreitung gefunden, die jedoch in Deutschland nicht zulässig sind. Sie 

werden auch unter dem Begriff ride hailing zusammengefasst. Teils wird aber auch von ride selling 

gesprochen (DASKALAKIS et al. 2019, 35). In Deutschland kooperieren Städte teils mit kommerziellen 

Personenshuttle-Diensten, um eine flexible Ergänzung zum ÖV anzubieten. Hierzu gehören be-

darfsgesteuerte Sammeltaxis wie z.B. CleverShuttle und Moya, die in Echtzeit-Onlinebuchungs- und 

Routingverfahren definierte Stadtgebiete vollflexibel in der Fläche bedienen. Sie bündeln Fahrtwün-

sche von Fahrgästen und werden auch als ride pooling  bezeichnet.  

3.2. Privates Ride Sharing in kleinstädtischen und ländlichen Räumen 

Das Sharing als Mobilitätsdienstleistung ist primär in urbanen Räumen zu verorten, wo die Mobili-

tätsangebote vielfältiger sind. In kleinstädtischen und ländlichen Räumen können derartige Ange-

bote aufgrund zu geringer Nachfragepotentiale schwer Einzug erhalten (u.a. VELAGA et al. 2012). 

Hier geht es eher darum, bestehende Kapazitäten an privaten Kfz effizienter zu nutzen, d.h. durch 

Bündelung von Fahrten Emissionen zu senken, Kosten zu sparen und durch die private Mitnahme 

die Mobilitä t ohne eigenes Kfz zu verbessern. Dabei sind hier vor allem privat oder gemeinnützig 

organisierte Formen des Ride Sharing denkbar. In diesem Kontext kann unter dem Begriff des Sha-

ring auch das Selbstverständnis aufgegriffen werden, das eigene Kfz auf bestimmten Fahrten mit 

                                                 
4 Um den Fokus auf geteilte Fahrten zu wahren, seien im Folgenden alle Bereiche und Formen des Car Sharing 

als das Teilen von Kraftfahrzeugen im Sinne einer abwechselnden Nutzung ausgeklammert. 
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anderen zu teilen, indem andere Personen mitgenommen werden. Eine bekannte Form, die auch 

als car pooling bezeichnet wird, bilden privat organisierte Fahrgemeinschaften. Sie werden unter 

Bekannten per Absprache gebildet oder Fahrten werden via Portalen wie BlablaCar und Flinc mit 

Fremden geteilt. Dabei sind die Rollen nicht festgeschrieben. Personen können einmal selbst eine 

Fahrt gegen einen Kostenbeitrag anbieten und zu einem anderen Zeitpunkt eine Mitfahrt gegen 

einen Kostenbeitrag in Anspruch nehmen. Insgesamt verschwimmen die Grenzen zwischen Produ-

zenten einer (privat angebotenen) Dienstleistung und dem Konsum derselben auf Ebene von Pri-

vatpersonen zu einem prosuming: Personen sind zugleich Produzierende und Konsumierende von 

Mobilitätsformen (BALA, SCHULDZINSKI 2016).  

3.3. Kommerziell organisiertes Ride Sharing und Mobility as a Service (Maas) 

Diese Betrachtung von kommerziell organisiertem Ride Sharing wird oft mit dem Trend des Nutzens 

statt Besitzens in Verbindung gebracht  (SONNBERGER 2013). Demnach findet ein Wandel hin zur 

Wahrnehmung von Mob ilität als Dienstleistung (Mobility as a Service, Maas) statt. Mit der so ge-

nannten Sharing Economy hat sich ein Dienstleistungszweig herausgebildet, der mittels Car-, Bike- 

und Ride Sharing Angeboten jene Verfügbarkeit von Mobilität gewährleistet  (DASKALAKIS et al. 2019, 

30). So kann es für einige Nutzergruppen attraktiver und wirtschaftlicher sein, etwa einen PKW nur 

nach Bedarf zu buchen, anstatt diesen selbst zu besitzen, und gleichzeitig nicht für Unterhalt, In-

standhaltung und Pflege aufkommen zu müssen. Gleichzeitig lassen sich gesellschaftliche Strömun-

gen ausmachen, die sich von dem zwingenden Besitz von Gütern zugunsten des Teilens von Gütern 

abwenden (HEINRICHS, GRUNENBERG 2012). 

 

4. Beispiele für Initiativen zur Förderung gemeinsamer Fahrten  

Noch bevor Smartphones auf den Markt kamen, gab es bereits zahlreiche Initiativen, die ein ge-

meinsames Fahren in ländlichen Räumen zu initiieren versuchten. Angestrebt wurden hierbei vor 

allem ein car pooling auf Arbeitswegen sowie auch immer wieder Konzepte für eine nachbarschaft-

liche Mitnahme (vgl. auch WEGMANN 2007; WINKELKOTTE 2015). Parallel werden Fahrgemeinschaften 

im Sinne eines car pooling nicht nur kommunal, sondern auch mittels betrieblicher Mobilitätsma-

nagement-MaÇnahmen gefºrdert, wie etwa im Rahmen der Initiative ăGute Wegeò des ACE- Auto-

mobil Club Europa (ACE 2015). Mit der breiten gesellschaftlichen Nutzung von Smartphones ist nun 

die Hoffnung verbunden, dass sich gemeinsame Fahren mithilfe von Apps und angepassten Porta-

len leichter und dynamischer organisieren lassen. Hieran anknüpfend werden zur Förderung des 

car pooling in l ändlichen Räumen zurzeit gemeinnützige digitale Plattformen erprobt, auf denen 

gemeinsame Fahrten regional koordiniert werden. Beispiele sind nebenan.de oder pampa-mitfah-

ren.de. Derartige Plattformen werden oft in Verbindung mit Mitfahrbänken initiiert. So lche Ange-

bote finden insbesondere in ländlichen und kleinstädtischen Räumen Anwendung und werden im 

Folgenden anhand von Beispielprojekten beleuchtet.  

4.1. Regionale Mitfahrportale  

In Schleswig-Holstein wurde unter anderem das Portal mitfahrnetz.Segeberg.de eingerichtet, um 

hierüber gemeinsame Fahrten im Raum Segeberg zu erleichtern. Über ein Nutzerprofil können 

Fahrten, die Privatpersonen in der Region planen, angeboten werden. Diese Fahrten können dann 
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als Mitfahrgelegenheit gebucht werden . Das Portal startete Anfang 2018. Trotz Werbemaßnahmen 

konnten auf diesem Weg gemeinsame Fahrten nicht in nennenswerter Weise gefördert werden. 

Nach einem Jahr Laufzeit meldeten sich 287 Nutzer*innen auf dem Portal an. Rund 130 Strecken 

wurden monatlich angeboten. Insgesamt wurden jedoch nur elf Fahrten vermittelt  (KIELER NACH-

RICHTEN 20.02.2019). Demnach trifft gerade die Idee des Mitfahrens kaum auf Resonanz, wenngleich 

unklar ist, welche Gründe hierfür vorliegen. Die Menschen in der Region (und vermutlich auch an-

derswo) organisieren ihre Mobilität offenbar auf andere Weise. Hier stellt sich die Frage, welche 

Hürden bei der Etablierung solcher Mitfahrpo rtale bestehen und wie gemeinsame Fahrten eventuell 

auf andere Weise gefördert werden können.  

Als eine weitere Initiative in Schleswig-Holstein hat das Amt Hüttener Berge 2019 ein Mobilitäts-

portal  eingerichtet (vgl. Abbildung 8). Das Portal informiert über die Mobilitätsoptionen im Amt, 

gibt in Echtzeit Auskunft über den ÖPNV und ermöglicht Buchungen von Fahrten mit dem lokalen 

Dörpsmobil5 und dem von ehrenamtlichen Fahrern betriebenen Markt -Bus. Gleichzeitig können 

Fahrten zur Mitfahrt angeboten oder nach einer geeigneten Mitfahrgelegenheit gesucht werden. 

Auch hier braucht es eine kritische Masse an angebotenen Fahrten, damit Interessierte auch Mit-

fahrgelegenheiten finden, und dies möglichst für den Hin- und auch für den Rückweg. Ob das Mo-

bilitätsportal eine höhere Reichweite entfaltet, als es im mitfahrnetz.Segeberg.de gelungen ist, 

bleibt abzuwarten. 

Abbildung 8: regionales Mobilitätsportal Amt Hüttner Berge  

  

https://www.amt -huettener-berge.de/buergerservice/mobilitaetsportal/  

                                                 
5 ăDörpsmobilò (plattdeutsch ăDºrpò = Dorf) ist ein Elektrofahrzeug, das Einwohner*innen des Dorfes zu er-

schwinglichen Konditionen leihen können. Teils müssen die Nutzenden Mitglied eines Dörpsmobil-Vereins 

sein (vgl. ARL (2017)). 
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4.2. Nachbarschaftliche Mitfahr-App 

Das Projekt NEMO - Nachhaltige Erfüllung von Mobilitätsbedürfnissen im ländlichen Raum entwi-

ckelt und erprobt eine sogenannte Fahrkreis-App. Kern der App ist die Funktion, Menschen zum 

gemeinsamen Fahren zusammenzubringen und so neue Mobilitätsoptionen zu eröffnen (NEMO 

2016). Indem Bürger*innen auf ihren Kfz-Fahrten eine Mitnahme anbieten, sollen demnach Versor-

gungslücken im ÖV auf dem Land reduziert und zugleich Verkehrsaufkommen und verkehrliche 

Emissionen reduziert werden (SCHERING et al. 2020). Die Begleitforschung hat hier gezeigt, dass 

eine eher geringe Bereitschaft besteht, auf das eigene Auto zu verzichten oder Fahrten in Fahr-

gemeinschaften zu organisieren. Organisatorische Hürden, wie ein hoher Koordinationsauf-

wand, ein fehlendes Angebot an geteilten Fahrten und mögliche Umwege sprechen gegen 

Fahrgemeinschaften. Hinzu kommen soziale Barrieren, die gegen ein gemeinsames Fahren 

sprechen, wie etwa ein Pflichtgefühl, sich unterhalten zu müssen. Ebenso bestehen Unsicher-

heiten gegenüber Fahrten mit Fremden. Hier sind Kontrollinstanzen, z.B. in Form von Bewer-

tungssystemen gewünscht, um das Sicherheitsempfinden in Fahrgemeinschaften zu erhöhen 

(SCHERING et al. 2020, 109). Es bleibt abzuwarten, ob die Fahrkreis-App gemeinsame Fahrten 

maßgeblich fördern kann und die organisatorischen und sozialen Barrieren des gemeinsamen 

Fahrens überwinden lässt. 

4.3. Verknüpfung von Mitnahme und ÖV  

In der Vergangenheit wurden Initiativen gestartet, die eine private Mitnahme systematisch als Mo-

bilitätslösung zu nutzen versuchen (DASKALAKIS et al. 2019). Hierzu gehört u.a. das Projekt Garantiert 

mobil , das im Odenwaldkreis verschiedene Mobilitätsangebote in einer App zusammenführt und 

dabei neben taxiähnlichen flexiblen Bedienformen auch eine private Mitnahme zu nutzen versucht 

(KRÄMER et al. 2019). Der Nordhessische Verkehrsverbund (NVV) verknüpft hierzu bereits 2013 in 

dem Projekt Mob ilfalt  ÖPNV-Angebote mit Fahrgemeinschaften. Hierzu füllen private Mitnahmen 

den Bus-Fahrplan auf dem Land zu einem Stundentakt auf. Fährt kein Bus, kann stündlich eine 

Mitnahme zum Sondertarif von einem Euro gebucht werden. Die Mitnahme wird von freiwilli gen 

Privatpersonen aus der Region übernommen, die sich an dem System durch das Anbieten ihrer 

Fahrt beteiligen. Sie erhalten hierfür eine Kostenerstattung von 0,30 Euro pro Kilometer. Für die 

Fahrgäste besteht eine Beförderungsgarantie. Wenn keine Mitnahme verfügbar ist, übernimmt der 

ÖPNV-Anbieter Organisation der Beförderung mit einem Taxi (SCHMITT, SOMMER 2013). Das Projekt 

hat gezeigt, dass entsprechende Angebote eine gewisse Zeit der Annäherung benötigen. In dem 

ersten Projektjahr musste in den meisten Fällen auf Taxifahrten zurückgegriffen werden, wodurch 

erhebliche Kosten entstanden sind. In weniger als 10 % aller Fälle gelang eine Mitnahme durch 

private Fahrten (MOBILFALT 2013). Und auch nach einer längeren Bilanz zeigt sich das Modell auf-

grund insgesamt geringer Beteiligung als schwierig (vgl. DASKALAKIS et al. 2019). 
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4.4. Trampstellen und Mitfahrbänke 

Neben digitalen Lösungen sollen in ländlichen und kleinstädtischen Räumen Mitfahrbänke die pri-

vate Mitnahme unterstützen. Mitfahrbänke werden meist von lokalen Initiativen oder den Gemein-

den selbst aufgestellt. Hierbei handelt es sich um gewöhnliche Sitzbänke im öffentlichen Raum, die 

in verkehrsgünstiger Lage am Straßenrand platziert werden. Teils werden auch Bushaltestellen 

gleichzeitig als Mitfahrbank genutzt. Hinweisschilder weisen eine Bank als eine Mitfahrbank aus. An 

einigen Mitfahrbänken sind ausklappbare Schilder angebracht, mit denen den Vorbeifahrenden das 

Fahrziel der Wartenden auf der Mitfahrbank angezeigt wird.  Die Mitnahme erfolgt dann spontan, 

ähnlich wie beim Trampen. So lässt sich die Mitfahrbank auch als ein Versuch der Wiederbelebung 

des Trampens deuten. Trampen, oder auch per Anhalter fahren, war insbesondere in den 1960er 

und 1970er Jahren eine weit verbreitete Praxis (MÜLLER 2013). Zu dieser Zeit verfügten deutlich 

weniger Menschen über ein eigenes Kfz. Zu-

gleich galt das Trampen als eine alternative Form 

der Fortbewegung. Nachdem der Autobesitz ra-

sant anstieg, sank auch der Bedarf zu trampen. 

Parallel ließen Nachrichten über Straftaten, die 

an oder auch von Trampenden verübt wurden, 

sowie Spielfilme, die diese Szenen aufgriffen, das 

Trampen zunehmend als gefährlich erscheinen, 

bis es schließlich zum Randphänomen wurde. 

Wer trampt, ist mittellos , abenteuerlustig, oder 

vielleicht sogar ein Straftäter mit bösen Absich-

ten ð diese oder ähnliche Vorstellungen von 

Trampenden lassen sich in der Gegenwart ver-

mutlich als gesellschaftliches Bild ausmachen. 

Unter den ăneuen Vorzeichenò einer Verkehrs-

wende unternehmen einige Kommunen aktuell 

Anstrengungen, das Trampen durch offizielle 

Trampstellen wiederzubeleben. In der Stadt Kiel 

etwa verweisen Schilder an einer Haltebucht da-

rauf, dass Personen am Straßenrad mitgenom-

men werden möchte. Diese Trampstellen ließen 

sich als urbane Variante von Mitfahrbänken deu-

ten.  

An gut sichtbaren zentralen Stellen im Ort platziert, rufen Mitfahrbänke wie auch Trampstellen die 

Option ins Bewusstsein, jemanden mitzunehmen oder bei jemandem mitzufahren. Ebenso institu-

tionalisieren sie eine private Mitnahme an einem ausgewiesenen physischen Ort und geben der 

Praxis einer spontanen Mitnahme einen offiziellen Rahmen. Wichtig für die Wirkung von Mitfahr-

bänken und Trampstellen ist jedoch, dass die Öffentlichkeit das Konzept kennt und versteht, einen 

Nutzen darin erkennt und  sich schließlich an der Nutzung beteiligt.  

 

  Abbildung 9 Mitfahrbank in Schafflund  

eigene Aufnahme 
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5. Gemeinsames Fahren als soziales Phänomen  

Anlass dieser Studie ist die Betrachtung von gemeinsamem Fahrten als eine verkehrliche Lösung 

zur Senkung klimaverändernder Emissionen im MIV. Jedoch umfasst ein gemeinsames Fahren mehr 

als nur eine Auseinandersetzung mit Verkehrswegen. Mobilität ist ein Grundbedürfnis  zur gesell-

schaftlichen Teilhabe und zugleich für weite Teile der Bevölkerung ein gesellschaftliches Selbstver-

ständnis. Zu diesem Selbstverständnis gehört jedoch vermutlich seltener ein gemeinsames Fahren.  

Die ausgeübte Mobilitätspraxis resultiert einerseits aus gesellschaftlichen Konventionen, sowie an-

dererseits aus individuellen Handlungskontexten und erfolgt so stets im Rahmen gegebener indi-

vidueller, gesellschaftlicher und struktureller Umstände. Dabei wird Mobilität nicht nur in einer be-

stimmten Form praktiziert, sondern auch in einer bestimmten Form wahrgenommen, erlebt und 

bewertet. Gemeinsames Fahren ist eine Mobilitätsoption, die angenommen oder abgelehnt werden 

kann. Die Entscheidung für oder gegen eine Mobilitätsoption unterliegt unterschiedlichen Rationa-

litäten und erfolgt  meist als unreflektierte Routine. In ländlichen und kleinstädtischen Räumen fällt 

die Entscheidung meist auf den eigenen PKW als routinierte Mobilitätsform , obwohl durchaus, teils 

günstigere und nachhaltigere, Alternativen bestehen (vgl. Kapitel 1.1). "Für das Verkehrsverhalten 

sind nicht nur die handfesten Rahmenbedingungen des Verkehrs ð Infrastruktur, Kosten, Zeitauf-

wand, Gesetze oder Verkehrsregeln ð ausschlaggebend, sondern auch subjektive, emotionale und 

soziokulturelle Faktoren." (AGORA VERKEHRSWENDE 2019, 9).  

In der Etablierung von Mobilitätspraktiken spielen gesellschaftliche und gruppenspezifische Selbst-

verständnisse eine zentrale Rolle. Die Art und Weise, wie Mobilität ausgeübt und erlebt wird, ist das 

Ergebnis von Sozialisationsprozessen, die in früher Kindheit beg innen und sich stetig in sozialen 

Beobachtungs- und Adaptionsprozessen fortsetzen. Mobilität ist wie jede soziale Praxis durchsetzt 

von Konventionen und Selbstverständnissen, die insbesondere in ländlichen und kleinstädtischen 

Räumen eng auf den MIV als einziges und adäquates Verkehrsmittel fokussiert sind. Erhebungen 

des ADAC (2018) etwa haben gezeigt, dass insbesondere in Schleswig-Holstein Menschen auf dem 

Land fast ausschließlich der Meinung sind, auf ein Auto angewiesen zu sein (vgl. Abbildung 10). 

Alternativen werden demgegenüber in der Regel selten erwogen, sofern hierfür keine dringende 

Notwendigkeit besteht.  

Der MIV ist ein scheinbar unveränderbarer Bestandteil sozial geteilter Lebenswirklichkeiten. Seit der 

Nachkriegszeit wurde der MIV politisch stark gefördert und hierdurch gesellschaftlich fest etabliert. 

Der eigene PKW wurde zum Symbol für Wohlstand und Freiheit und damit zu einem Statussymbol 

und Mittel der  Selbstdarstellung. Darüber hinaus wurde es zu einem Symbol der Sicherheit, da mit 

Quelle: ADAC 2018, S. 67 

Abbildung 10: PKW-Abhängigkeit auf dem Land  
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einem Auto die Möglichkeit besteht, sich von seiner sozialen Umgebung zurückziehen und Pri-

vatsphäre zu genießen, besonders im Gegensatz zu öffentlichen Verkehrsmitteln. Mithilfe des (ei-

genen) PKW können Mobilitätsbedürfnisse jederzeit und in hoher gefühlter Unabhängigkeit erfüllt 

werden. Mit einer Gewöhnung an diese Vorzüge des eigenen PKW ist eine Abhängigkeit vom MIV 

als Mobilitätsform entstanden, die nun schwer auflösbar erscheint (SCHLAG, SCHADE 2007, 31 f.). Mit 

dem Zeitpunkt, ab dem eine Person ein Auto besitzt, ist die Verkehrsmittelwahl enorm einge-

schränkt. Andere Mobilitätsformen ers cheinen nun unattraktiv, weil unbequem und zeitaufwendig. 

Auch werden der Tagesablauf und die Automobilität  miteinander verschnitten. ĂVor der Arbeit zum 

Einkaufen, auf der Arbeit zum Termin und nach der Arbeit zum Vereinstreffen` ð mit der universell 

verfügbaren motorisierten Mobilität  wird vieles auch in ländlichen und kleinstädtischen Räumen 

und über größere Distanzen ohne große Umstände möglich. Mit dieser Anpassung wird das Auto 

von einem Luxus- zu einem notwendigen Gut, auf das nicht mehr verzichtet werden kann. Andere 

Mobilitätsmöglichkeiten werden nicht mehr wahrgenommen , so dass sich die Mobilitätsroutinen 

monomodal auf den eigenen PKW ausrichten (SCHLAG, SCHADE 2007, 32). Das Auto ist zu einem 

gesellschaftlichen hegemonialen Gut geworden, das unser Selbstverständnis von Alltag und Gesell-

schaft prägt. Der MIV gilt als legitimes Gut, während zugleich ein Handlungsdruck besteht, sich an 

einer Mobilität im MIV zu beteiligen und dessen Potentiale auszuschöpfen (MANDERSCHEID 2012; 

MANDERSCHEID, CASS 2010). Dies zeigt sich vor allem im Berufsleben, aber etwa auch in der planeri-

schen Realisierung der Daseinsvorsorge in peripheren Räumen. So erzwingen dezentrale Super-

marktstandorte wie auch dezentrale Firmenstandorte, die sich an überregionalen Straßennetzen 

außerhalb oder am Rande von Siedlungsräumen ansiedeln, geradezu eine MIV-Nutzung, da sie 

kaum anders zu erreichen sind.  

Das Mitnehmen von Personen kann in diesem gesellschaftlichen Kontext als soziale Geste verstan-

den werden, als eine Hilfe für diejenigen, die nicht über einen PKW und die hiermit verbundenen 

Möglichkeiten  verfügen. In ländlichen und kleinstädtischen Regionen gilt  die gegenseitige Hilfe 

gegenüber städtischen Gebieten als verbreiteter, so dass eine Mitnahme unter Nachbarn unter Um-

ständen nicht ungewöhnlich ist. Auch kennt man sich in ländlichen und kleinstädtischen Wohnlagen 

mutmaßlich häufiger, wodurch Unsicherheiten des gemeinsamen Fahrens in den Hintergrund  tre-

ten könnten. Zudem spielt in ländlichen Regionen ehrenamtliches Engagement eine wichtige Rolle 

in der Ausgestaltung gemeinschaftsrelevanter Aufgaben (RÜCKERT-JOHN 2013; TUULI-MARJA KLEINER 

2019). Die private Mitnahme kann hier als eine informelle Form ehrenamtlichen Engagements ver-

standen werden, die auch sporadisch ausgeübt werden kann. Doch wäre es für eine breite Etablie-

rung gemeinsamer Fahrten notwendig, ein gemeinsames Fahren aus der Assoziation der Bedürf-

tigkeit zu lösen und stattdessen etwa als praktikable und sozial und ökologisch adäquate Praxis zu 

etablieren. Eine zentrale Herausforderung ist hierbei, gesellschaftliche Routinen und Selbstver-

ständnisse aufzubrechen und einen Wandel derselben anzustoßen.  

Dabei sind insbesondere mit einem gemeinsamen Fahren weitreichende Anforderungen an die Be-

teiligten verbunden, die im Widerspruc h zu den verinnerlichten und routiniert  abgerufenen Mus-

tern der solitären MIV-Nutzung stehen. Hierzu zählen etwa die Bereitschaft zur sozialen Interaktion, 

gegenseitiges Vertrauen, Flexibilität und die Bereitschaft zur Koordination der eigenen Mobilitäts-

bedarfe mit anderen. Welche Anforderungen hierbei  hervortreten und wie sie wahrgenommen wer-

den, ist jedoch weitgehend unbekannt. Die Vorzüge und der Komfort des MIV werden durch ge-

meinsames Fahren reduziert. Unter welchen Bedingungen hierfür die Bereitschaft besteht, ist eben-

falls unbekannt. 
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6. Zwischenfazit  und  Forschungsbedarf  

Die Erfahrungen aus den unterschiedlichen Initiativen auf kommunaler und regionaler Ebene ver-

deutlichen, dass die Förderung gemeinsamer Fahrten eine schwierige Aufgabe darstellt, die nicht 

immer auf positive Resonanz stößt. Einige Initiativen und begleitende Forschungsarbeiten haben 

hierzu bereits die Grenzen von Fahrgemeinschaften und Mitfahr -Initiativen aufgezeigt (BÁLINT, 

TRÓCSÁNYI 2017; CHAN, SHAHEEN 2012; DASKALAKIS et al. 2019; WEGMANN 2007). So ergeben sich ge-

rade beim car pooling in ländlichen und kleinstädtischen Räumen zu selten Übereinstimmungen 

zwischen Fahrenden und Fahrtwünschen. Es fehlt eine kritische Masse an Teilnehmenden, damit die 

Initiativen anlaufen können. Auch sind nicht alle Menschen bereit, sich in Fahrgemeinschaften zu 

organisieren. Hier sprechen vor allem der Koordinationsaufwand und fehlende Flexibilität dagegen. 

Ebenso birgt eine  Fahrt mit Fremden Unsicherheiten und erscheint daher u.U. nicht als Mobilitäts-

option  (DASKALAKIS et al. 2019).  

Während sich die genannten Forschungsarbeiten primär auf Formen eines organisierten ride sha-

ring konzentriert, fehlt ein Überblick über informelle  Formen des gemeinsamen Fahrens, wie sie in 

ländlichen und kleinstädtischen Räumen funktionieren könnten. Auch bleibt unbeachtet, in welcher 

Form und in welcher Größenordnung gemeinsame Fahrten bereits privat praktiziert werden, wie 

z.B. Fahrgemeinschaften unter Pendelnden. Um grundlegende Erkenntnisse zu erlangen, welche 

Formen gemeinsamen Fahrens denkbar sind, sollten sowohl Praktiken gemeinsamen Fahrens in die 

empirische Forschung eingeschlossen werden, die durch einen institutionellen Rahmen wie einer 

Mitfahr -App organisiert sind, als auch spontane oder privat vereinbarte Formen des gemeinsamen 

Fahrens. Hierunter fällt auch die Beteiligung an lokalen Mitfahr-Initiativen, wie jene, die mit Mit-

fahrbänken angesprochen werden, sowie spontane, sporadische Praktiken des gemeinsamen Fah-

rens, die sich zu verschiedenen Alltagsgelegenheiten (weiter) etablieren könnten.  

Die dargestellte Vielfalt an Konstellationen und Formen, in denen ein gemeinsames Fahren prakti-

ziert werden kann, verdeutlicht die Komplexität dieser Mobilitätsform. Neben organisatorischen 

Fragen des matching gemeinsamer Fahrten spielen vor allem auch persönliche Dispositionen und 

Dynamiken zwischenmenschlicher Interaktionen eine zentrale Rolle. Die empirische Betrachtung 

gemeinsamen Fahrens eröffnet ein ebenso komplexes soziales Feld, in dem soziale Konventionen 

und eingeschliffene Routinen, aber auch persönliche Einstellungen sowie Ängste und Vorbehalte 

zusammenwirken. So ist nicht nur zu differenzieren, welche Bereitschaft allgemein besteht, be-

stimmte Formen des gemeinsamen Fahrens zu praktizieren, sondern auch, für welche sozialen 

Gruppen unter welchen Bedingungen ein gemeinsames Fahren praktikabel ist und woran ein ge-

meinsames Fahren u.U. scheitert. So braucht es Forschungsansätze, die unterschiedliche Möglich-

keiten des gemeinsamen Fahrens für unterschiedliche Bedarfe und Interessensgruppen identifizie-

ren und so spezifische Handlungspotentiale aufzeigen, wie verschiedene soziale Gruppen zu einem 

gemeinsamen Fahren bewogen werden können.  

Diese Vielschichtigkeit des gemeinsamen Fahrens lässt sich mittels Reflexion unterschiedlicher 

Praktiken gemeinsamen Fahrens in ihren sozialen Zusammenhängen erschließen. Hierzu erfolgt 

eine empirische Differenzierung von praktizierten und angestrebten Mobilitätsformen in Relation 

zu persönlichen Einstellungen, Präferenzen und Lebensumständen. 
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AUFBAU DER EMPIRISCHEN STUDIE 

7. Forschungsdesign  

Die Studie ist aus einer Kooperation mit Akteur*innen hervorgegangen, die im Handlungsfeld Mo-

bilität tätig sind . Hierzu zählen neben der EKSH die KielRegion, die NAH.SH, die ALR Akademie für 

ländliche Räume, sowie der Schleswig-Holsteinische Städtetag. Sie bilden einen Projektbeirat, ga-

ben Impulse zur Schärfung der Gegenstandsbestimmung und begleiten und bewerten d ie For-

schungsarbeit aus Praxissicht. So werden die Erfahrungen der Akteure aus der Planungspraxis in 

den Forschungsprozess eingebunden und praxisrelevante Erkenntnisbedarfe aufgegriffen. 

Im Ergebnis der Gegenstandsbestimmung möchte die Forschungsarbeit herausstellen, welche Po-

tentiale und Hemmnisse dem gemeinsamen Fahren als nachhaltige Mobilitätsform in ländlich ge-

prägten Siedlungsräumen zukommt. In einem explorativen Vorgehen werden Praktiken des ge-

meinsamen Fahrens identifiziert sowie Möglichkeiten zur gezielten Förderung des gemeinsamen 

Fahrens ausgelotet. Dabei werden Mobilitätspraktiken im räumlichen und gesellschaftlichen Kon-

text von zwei Fallstudienräumen betrachtet.  

 

7.1. Fallstudienräume 

Die Betrachtung ausgewählter Fallstudienräume bietet den Vorteil, soziale Phänomen im Kontext 

prägender sozialräumlichen Zusammenhänge analysieren zu können (FLYVBJERG 2016). Um jene 

kontextsensiblen Einblicke in die Mobilitätspraxis unterschiedlicher Menschen zu erlangen und die 

Anschlussfähigkeit dieser Praktiken für ein gemeinsames Fahren zu erschließen, konzentriert sich 

die Fallstudie auf zwei ausgewählte Räume. Die Erkenntnisse der Studie sind nicht repräsentativ für 

Schleswig-Holstein. Sie zeigen Zusammenhänge der Mobilitätspraxis, wie sie sich in den gesell-

schaftlichen und räumlichen Gegebenheiten der Fallstudienräume ereignen. Die Erkenntnisse las-

sen Schlüsse für ähnlich strukturierte Räume zu, bleiben jedoch eine Momentaufnahme.  

Die Auswahl der Fallstudienräume erfolgte  in Abstimmung mit dem Projektb eirat. Um breite Facet-

ten des gemeinsamen Fahrens betrachten zu können, sollten die ausgewählten Fallstudien mög-

lichst unterschiedliche Rahmenbedingungen der Mobilität aufweisen. Folgende Kriterien wurden 

erkenntnisgeleitet herangezogen. 

Für beide Fallstudienräume sollte gelten, dass sie sich in einem ländlichen Umfeld befinden, jedoch 

vor Ort grundlegende Versorgungsstrukturen verfügbar sind. Auf diese Weise sollte eine oft ver-

nachlässigte Kategorie der Kleinstadt bzw. des ländlichen Zentralorts eine genauere Betrachtung 

erfahren. Während vor allem urbane oder dörfliche Strukturen in den forscherischen Fokus geraten, 

werden kleinstädtische Strukturen eher vernachlässigt (PORSCHE 2020). Gleichzeitig sollen Mobili-

tätsbeziehungen abbildbar sein, die sich innerhalb eines Ortes und einer Gemeinschaft vollziehen. 

Eine Voraussetzung hierfür ist, dass im Ort Mobilitätziele wie etwa Einkaufsgelegenheiten und Ar-

beitsplätze vorzufinden sind. Im Ergebnis wurde das Unterzentrum Nortorf und der ländliche Zent-

ralort Schafflund gewählt.  
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Abbildung 11: Verortung der zwei Fallstudienräume  

 

Eigene Darstellung nach LANDESPLANUNG SCHLESWIG-HOLSTEIN 2019 

Über diese Gemeinsamkeit der zwei Fallstudien hinaus sollen die Fallstudien auch elementare Un-

terschiede aufweisen. In der Betrachtung von Mobilitätspraktiken unter unterschiedlichen teils kon-

trastreichen raumstrukturellen Bedingungen soll die Erkenntnisperspektive der Studie erweitert 

werden. Hierauf aufbauend soll einer der Fallstudienräume eine gute verkehrliche Anbindung sowie 

eine zentrale räumliche Lage aufweisen, während der zweite Fallstudienraum die raumstrukturellen 

Eigenschaften eines peripheren Raumes aufweist, der zugleich über keine schienengebundene 

ÖPNV-Anbindung verfügt und weniger potentielle Mobilitätsziele im Umland verfügt.  

Um die gesellschaftliche Resonanz auf bestehende Bemühungen zur Förderung gemeinsamer Fahr-

ten in die Analyse einfließen lassen zu können, sollte einem der zwei Fallstudienräume bereits Ini-

tiativen zur Förderung gemeinsamer Fahrten bestehen, in dem zweiten jedoch nicht. So soll erkenn-

bar werden, ob lokale Initiativen wie Mitfahrbänke die Wahrnehmung des gemeinsamen Fahrens 

als Mobilitätsoption verändert.  

Nortorf 

Nortorf repräsentiert eine Kleinstadt in einem überwiegend ländlich geprägten Umland. Nach der 

zentralörtlichen Gliederung Schleswig-Holsteins übernimmt Nortorf die Funktion eines Unterzent-

rums (LANDESPLANUNG SCHLESWIG-HOLSTEIN 2019). Nortorf  zählt 6.710 Einwohner. Die Einwohnerzahl 

zeigt sich seit rund fünf Jahren weitgehend stabil (Statistikamt Nord 2017). Das Durchschnittsalter 

liegt mit 47,2 Jahren leicht über dem Mittel in Schleswig-Holstein (45,1 Jahre) (STATISTIKAMT NORD 

2018a).  














































































































