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Ridepooling unter Einfluss
des 9-Euro-Tickets

Auswirkungen auf die Nachfrage von geteilten Mobilitits-
diensten am Beispiel von Moia

Geteilte Mobilitat, Ridesharing, OV, Offentlicher Personennahverkehr, Mobilitatsverhalten

Das 9-Euro-Ticket hat die OPNV-Nachfrage im Sommer 2022 stark geférdert, und sowohl die Nutzung als
auch der Nutzen des Tickets wurden in Politik und Gesellschaft kontrovers diskutiert. Dieser Beitrag
bietet einen Blick auf die Nachfrage-Entwicklung bei privaten Mobilitatsdienstleistern wahrend des
Aktionszeitraums am Beispiel des Ridepooling-Dienstes Moia in Hamburg. Der Beitrag zeigt, dass die
Moia-Nachfrage durch den gtnstigen OPNV nicht nachhaltig beeintrachtigt wurde und durch die gefér-
derte Multimodalitat als sinnvolle Erganzung im 6ffentlichen Mobilitdtsmix sogar profitieren kdnnte.

Christof Pfundstein, Tim Sadler, Nico Kuehnel, Felix Zwick

as zwischen Juni und August
giiltige 9-Euro-Ticket wurde als
Entlastungsma3nahme von der
Bundesregierung  eingefiihrt
und erméglichte deutschlandweit eine kos-
tengiinstige Mobilitit im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV). Fiir 9 EUR pro
Kalendermonat konnte eine Person
deutschlandweit mit dem Regional- und
Nahverkehr fahren. Neben der preislichen
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Komponente hat das Ticket komplexe regi-
onale Tarifsysteme, die fiir OPNV-Nutzende
zuweilen eine grofle Hiirde darstellen kon-
nen (vgl. [1]), deutschlandweit stark verein-
facht. Weltweit gibt es wenige bis keine Vor-
bilder fiir ein solch grofiflichiges giinstiges
OPNV-Ticket (vgl. [2]), wodurch das Ticket
einen Pioniercharakter hat und als Blaupau-
se fiir weitere Ma3nahmen zur Forderung
nachhaltiger Verkehrssysteme genutzt wer-

den kann. Die Wirkung des Tickets wurde in
Politik und Gesellschaft kontrovers disku-
tiert, und eine Nachfolgeregelung ist mit
dem 49-Euro-Ticket ab Januar 2023 in Pla-
nung.

Zahlreiche Studien haben sich mit der
Wirkung des 9-Euro-Tickets auseinander-
gesetzt und bereits erste Ergebnisse verof-
fentlicht. Der Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) hat im Auftrag von
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Bund und Lindern herausgefunden, dass 52
Millionen 9-Euro-Tickets verkauft wurden,
zu denen zusitzliche zehn Millionen
Abonnent:innen kommen, die das Ticket
automatisch erhalten haben (vgl. [3]). Da-
durch hat sich die OPNV-Nutzung im Laufe
des Sommers auf bzw. tiber das Vor-Corona-
Niveau gesteigert und zu vielen
Neukund:innen gefithrt (vgl. [3, 4, 5]). Die
Resonanz zum Ticket wird als durchweg po-
sitiv beschrieben mit 88 % zufriedenen vom
VDV befragten Nutzenden und 90 % Perso-
nen, die das Angebot im Hamburger Ver-
kehrsverbund (HVV) als sehr attraktiv be-
schreiben (vgl. [3, 5]).

Zur Bewertung verkehrlicher Effekte
wurden die berichteten Verkehrsverlagerun-
gen ausgewertet. In einer Befragung der TU
Miinchen gaben 26 % der Befragten an, dass
sie durch das Ticket weniger Auto und mehr
OPNV fahren (vgl. [6]). Der VDV berichtet,
dass 10% der Kéufer:innen auf mindestens
eine ihrer tiglichen Autofahrten verzichten
(vgl. [3]). Der HVV berichtet, dass fir 12%
der OPNV-Fahrten ohne das 9-Euro Ticket
stattdessen der PKW genutzt worden wire
(vgl. [5]). Dieser Trend wird durch Auswer-
tungen von Mobilfunkdaten des Statischen
Bundesamts bestitigt, die einen Trend zu
mehr Bahnreisen zwischen 30 und 300 km
und gleichzeitig einen moderaten Riickgang
im Straflenverkehr beobachten (vgl. [7]).
439% der Befragten geben den Verzicht auf
Autofahrten als Kaufgrund fiir das Ticket an,
was als Konsequenz zu einem stirkeren mul-
timodalen Verkehrsverhalten fiithrte (vgl. [3,
4]). Insgesamt wird ein Trend hin zur Nut-
zung des umweltfreundlicheren OPNV deut-
lich, was aufgrund der Preisgestaltung er-
wartet wurde. Der VDV hat hochgerechnet,
dass das 9-Euro-Ticket insgesamt zu rund
1,8 Mio. eingesparten Tonnen CO, im Akti-
onszeitraum gefiihrt hat.

33 % der Befragten des VDV gaben an,
das 9-Euro-Ticket aufgrund von umstindli-
chen Verbindungen nicht gekauft zu haben,
was verdeutlicht, dass der klassische 6ffent-
liche Verkehr fiir viele Personen noch kein
passendes Angebot anbietet — eine Liicke,
die von privaten Mobilititsdiensten ge-
schlossen werden konnte (vgl. [3]). Die Aus-
wirkungen des 9-Euro-Tickets auf die Nut-
zung privater Mobilititsdienste wie Carsha-
ring, E-Scootersharing oder Ridepooling
hat jedoch keine der genannten Studien
untersucht. Diese Untersuchungsliicke
kann dieser Beitrag zur Wirkung des 9-Eu-
ro-Tickets auf den Ridepooling-Dienst Moia
schlieBen.

Moia ist ein privater Ridepooling-Dienst
mit bis zu 500 Fahrzeugen in Hamburg und
Hannover. Der Service in Hamburg ist der
europaweit grofite zusammenhingende Ri-

depooling-Service. Fahrgiste konnen eine
Fahrt iiber eine Smartphone-App buchen
und werden an virtuellen Haltestellen abge-
holt und abgesetzt. Uber einen Algorithmus
werden Fahrten mit dhnlicher Route zu-
sammengepoolt, sodass aus Kund:innensicht
kleine Umwege gefahren werden, um weite-
re Personen mitzunehmen. Dadurch kon-
nen Anzahl der Fahrzeuge und Verkehr ver-
ringert werden, was in zahlreichen wissen-
schaftlichen Studien bereits theoretisch
(vgl. [8, 9]), aber auch auf Basis des Moia-
Service belegt wurde (vgl. [10)).

Moia erginzt den OPNV in Hamburg
und kooperiert eng mit der Stadt und OP-
NV-Betreibern. So hat Moia im Frithjahr
2020 wihrend der Corona-Pandemie im
Auftrag der Stadt einen speziellen Nachtser-
vice angeboten (vgl. [11]) und kooperierte
dieses Jahr fiir einen Schienenersatzver-
kehr mit der Stadt und dem OPNV (vgl.
[12]).

In dieser Untersuchung beantworten wir
die Frage, wie sich das 9-Euro-Ticket auf die
Moia-Nachfrage in Hamburg ausgewirkt
hat. Neben einer deskriptiven Analyse der
Moia-Nachfrage vor und wihrend des Akti-
onszeitraums bilden die Befragung von
tiber 1.300 Moia Kund:innen und eine de-
taillierte Auswertung der Fahrthistorie die-
ser Personen die Grundlage fur die Untersu-
chung. Dadurch ergibt sich ein umfangrei-
ches Gesamtbild zur Entwicklung der Ride-
pooling-Nachfrage im Sommer 2022 und
den Einfluss, den das 9-Euro-Ticket auf
Moia hatte. So kénnen Schliisse gezogen
werden, welche Wirkung ein sehr preiswer-
ter OPNV auf aufstrebende Anbieter geteil-
ter Mobilitit haben und inwiefern neue Mo-
bilititsdienste in die zukiinftige Entwick-
lung des Preissystems einbezogen werden
sollten.

Untersuchungsdesign

Neben einer Auswertung der Moia-Nutzung

im Zeitraum von Mirz bis August 2022

dient eine Befragung von 1345 Moia-

Kund:innen Ende Juni als Grundlage der

Untersuchung.

Die fur die Untersuchung hinsichtlich
des 9-Euro-Tickets relevanten Fragen wa-
ren:
® Besitzen Sie ein 9-Euro-Ticket?

e Wann haben Sie Thr 9-Euro-Ticket ge-
kauft? (einschlieflich der Option: ,Ich
habe es automatisch bekommen®)

e Was denken Sie, wie beeinflusst das
9-Euro-Ticket Ihr zukiinftiges Moia-Ver-
halten?

Auf der Grundlage der ersten beiden Fra-
gen haben wir drei Nutzergruppen identi-
fiziert:

OPNV MOBILITAT

e Gruppe A: Kund:innen, die das 9-Euro-
Ticket automatisch zum 1. Juni erhalten
haben, da sie bereits ein Abo besalen.

e Gruppe P: Kund:innen, die im Laufe des
Junis ein 9-Euro-Ticket proaktiv erwor-
ben haben.

e Kontrollgruppe: Kund:innen, die kein
9-Euro-Ticket erworben haben.

Die Unterscheidung zwischen Gruppe A
und Gruppe P ist nétig, da sich Gruppe P
durch die proaktive Kaufentscheidung
selbst einer Gruppe zugeordnet hat. Ein na-
tiirliches Experiment, das auf Gruppe A an-
gewendet wird, kann auf Gruppe P nicht
angewendet werden. Fiir Gruppe P greifen
wir daher auf die Propensity Score Mat-
ching-Methode zuriick. Fiir beide Gruppen
wird die Moia-Nutzung vor und nach der
Einfithrung des 9-Euro-Tickets am 1. Juni
2022 untersucht.

Natiirliches Experiment

Bei einem natiirlichen Experiment handelt
es sich um eine Intervention von auflen (d.
h. ein bestehendes Ticket wird aufgrund ei-
nes Gesetzes in seiner Funktion erweitert),
die, dhnlich wie ein kontrolliertes Experi-
ment, eine Test-Gruppe betrifft und eine
Kontrollgruppe ausspart. Anders als beim
kontrollierten Experiment erfolgt die Grup-
penzuteilung jedoch nicht zufillig, weswe-
gen in einem natiirlichen Experiment keine
kausalen Effekte gemessen werden. Diese
Vorgehensweise ist wissenschaftlich etab-
liert und wird auch im Mobilititskontext
angewandt (vgl. [13]).

Fiir das natiirliche Experiment ist es not-
wendig, zwei gleich lange Zeitriume zu
wihlen. Da unklar ist, ob Personen, die im
Juni ein 9-Euro-Ticket erhalten haben, dies
auch in den Folgemonaten erhalten haben,
beschrinken wir uns auf einen aktiven Zeit-
raum von einem Monat. Der Vergleichszeit-
raum ist auf Mai 2022 festgelegt, sodass sai-
sonale Effekte beriicksichtigt werden miis-
sen. Als junges Unternehmen ist das Moia-
Angebot im Juni 2022 nicht mit dem
Angebot im Juni 2021 vergleichbar, insbe-
sondere aufgrund Corona-bedingter Unter-
schiede im Mobilititsverhalten und stetiger
Serviceanpassungen.

Propensity Score Matching (PSM)

Fir die Gruppe, die sich aktiv fir den Kauf
des 9-Euro-Tickets entschieden hat (Grup-
pe P), finden wir aufgrund des Selektionsef-
fektes kein nattirliches Experiment vor.
Kund:innen wihlen sich durch den 9-Euro-
Ticket-Kauf selbst in Gruppe P, weswegen
wir ein so genanntes PSM-Verfahren an-
wenden. Wir konnen Gruppe P nicht direkt
mit der Kontrollgruppe vergleichen, da sie
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- so die Annahme - andere Mobilititsbe-
diirfnisse hat, die zum Kauf des Tickets ge-
fithrt haben. Die Idee des PSM-Ansatzes ist,
auf Basis sozio-demographischer Daten aus
der Befragung und Moia-Nutzungsverhal-
ten nach empirischen Zwillingen zwischen
Gruppe P und der Kontrollgruppe zu su-
chen. Je dhnlicher der daraus resultierende
Propensity Score, desto dhnlicher sind sich
die empirischen Zwillinge. Die Methodik ist
wissenschaftlich etabliert und wird auch im
Mobilititskontext angewandt (vgl. [14]).

Um eine Vergleichbarkeit des Service
zwischen der Kontrollperiode und der akti-
ven Periode zu erhalten, wihlen wir die
Kontrollperiode von Dezember 2021 bis
Ende Mai 2022. Die aktive Periode ist auch
hier auf den Juni 2022 beschrinkt.

= veranschaulicht die beiden Ansitze
und die jeweils verwendeten Zeitriume.

Ergebnisse

Deskriptive Servicestatistiken
Bei der Betrachtung der monatlichen Mo-
ia-Fahrten in Bild 2 fallt auf, dass die Moia-
Nutzung von Mai auf Juni erkennbar
gesunken ist. Ob diese Korrelation auch
kausal mit der Einfithrung des 9-Euro-Ti-
ckets zusammenhingt, ist aus dieser singu-
liren Betrachtung nicht abschlieflend zu
kldren, da weitere Faktoren wie das Fahr-
zeugangebot (1% im Juni), Fahrtlingen
(+4 % im Juni), Veranstaltungen, Tempera-
turen oder Niederschlag die Anzahl an
Fahrten zusitzlich beeinflussen. Im Juli
und August ist ein Anstieg der monatlichen
Fahrten zu sehen, der auf Erholungseffekte
hinweist.

Ein - wenn auch kurzfristiger und
schwacher — negativer Effekt des 9-Euro Ti-

Dezember . . .
2021 Mai 2022 Juni 2022 Juli 2022
Vergleichs- Aktive Periode
periode
Propensity T . . . T
Score Matching JI Kontrollperiode Aktive Periode

Bild 1: Zeitliche Darstellung des natlrlichen Experiments und des Propensity Score Matchings

Alle Bilder: eigene Darstellungen
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Bild 2: Anzahl monatlicher Moia-Fahrten im Jahr 2022

Variable

Konstante
9-EUR-Ticket-Besitz
Zeitraum-vor-9-EUR-Ticket
Kombinierte Variable

Kontrollvariablen nicht dargestellt

Signifikanzniveau: *: p<0,1; **: p<0,05; ***: p<0,01

Koeffizient Signifikanz Standardfehler
-1,2245 0,247
0,1205 0,093
-0,0453 0,072
0,1279 0,097

Tabelle 1: Modellergebnisse des nattrlichen Experiments mit der Wahrscheinlichkeit, an einem
bestimmten Tag ein Moia zu buchen, als abhangiger Variable
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ckets auf die Moia-Gesamtnachfrage kann
nicht ausgeschlossen werden.

Befragungsauswertung
In der Befragung gaben 51% der Befragten
an, minnlich zu sein, 49% weiblich und
sechs Befragte (0 %) gaben an, divers zu sein.
Es wurden ausnahmslos volljihrige Perso-
nen befragt, mit einem durchschnittlichen
Alter von 45 Jahren. 74 % der Befragten ga-
ben an, in Vollzeit zu arbeiten, 13% in Teil-
zeit und 8% der Befragten gaben an, im Ru-
hestand zu sein. Diese sozio-demographi-
sche Struktur deckt sich {iberwiegend mit
einer vorherigen Befragung von iiber 10.000
Moia-Nutzenden (vgl. [12]), was die Annah-
me nahelegt, dass ein repriisentativer Aus-
schnitt der Moia-Kundschaft befragt wurde.
72 % aller Befragten gaben an, ein 9-Eu-
ro-Ticket zu besitzen. 298 Befragte konnten
der Gruppe A, 367 Befragte der Gruppe P
und 365 Befragte der Kontrollgruppe zuge-
ordnet werden. Weitere Befragte gaben an,
ihr Ticket zu einem spiteren Zeitpunkt er-
worben zu haben oder haben keine Angabe
gemacht. Von allen Befragten gaben 80%
an, dass das 9-Euro-Ticket keinen Einfluss
auf ihre Moia-Nutzung hat. 20 % gaben an,
dass sie Moia seltener oder deutlich seltener
nutzen, wihrend nur 1,6 % der Befragten an-
gaben, dass sie Moia hiufiger oder deutlich
haufiger nutzen.

Gruppe A: Ein natiirliches Experiment

Fiir die Gruppe A, die das 9-Euro-Ticket au-
tomatisch erhalten hat, betrachten wir zu-
nichst die Vergleichs- und aktive Periode
im Vergleich zur Kontrollgruppe. Bild 3
zeigt die durchschnittlichen wochentlichen
Moia-Fahrten pro Person von Dezember
2021 bis August 2022 fiir die Kontrollgruppe
(graue Linie) und die Gruppe A (goldene Li-
nie).

Die gestrichelte Linie zeigt das Startda-
tum des 9-Euro-Tickets am 1. Juni. Es ist zu
bedenken, dass lediglich abgefragt wurde,
ob die Personen im Juni ein 9-Euro-Ticket
automatisch erhalten haben. Die Moia-Nut-
zung von Gruppe A und der Kontrollgruppe
scheint sehr dhnlich zu sein, wobei Gruppe
A im Durchschnitt etwas mehr Moia-Fahr-
ten aufweist. Dies deutet darauf hin, dass die
Inhaber:innen von OPNV-Zeitkarten hiufi-
ger mit Moia fahren. Dies deckt sich mit den
Erkenntnissen aus vorherigen Forschungs-
arbeiten, dass Moia-Nutzer:innen oftmals
multimodale Personen sind, die im Wo-
chenverlauf mehrere Verkehrsmittel wih-
len (vgl. [12]).

Das Nutzungsverhalten beider Gruppen
scheint sich nach der Einfithrung des 9-Eu-
ro-Tickets fortzusetzen. Kurz nach Einfiith-
rung des 9-Euro-Tickets steigt die Moia-



Nutzung der Kontrollgruppe firr zwei Wo-
chen tiber die Nutzung der Gruppe A. Be-
reits Ende Juni hat sich dieses Verhiltnis
allerdings wieder gedreht bzw. normalisiert.
Mit Hilfe eines statistischen Modells, in das
wir weitere Kontrollvariablen aufnehmen,
ermitteln wir im Folgenden den ,bereinig-
ten” Effekt des Tickets.

Fir das natiirliche Experiment betrach-
ten wir die Wahrscheinlichkeit, an einem
bestimmten Tag eine Fahrt zu buchen, als
abhingige Variable und den Zeitraum von
Mai bis Ende Juni als Beobachtungszeit-
raum. Wir betrachten 9-EUR-Ticket-Besitz
(= 1, wenn die Person in Gruppe A ist, 0,
wenn sie in der Kontrollgruppe ist), Zeit-
raum-vor-9-EUR-Ticket (= 1, wenn das Da-
tum in der Vergleichsperiode liegt, 0, wenn
es in der aktiven Periode liegt) sowie den
Interaktionseffekt zwischen den beiden Va-
riablen als unabhingige Variablen und be-
ziehen verschiedene Kontrollvariablen aus
der Umfrage und dem Verhalten in der Ver-
gleichsperiode ein.

Die Auswirkungen dieser drei Variablen
auf die Wahrscheinlichkeit, einen Trip zu
buchen, sind in Tabelle 1 dargestellt. Der Ko-
effizient zeigt die Wirkung der genannten
Variablen auf den Logit der logistischen Re-
gression und damit der Wahrscheinlichkeit
mit der dazugehorigen Signifikanz an. Aus
Griinden der Lesbarkeit haben wir die zahl-
reichen Kontrollvariablen weggelassen, die
in das Modell aufgenommen wurden, um
die Wirkung unserer wichtigsten unabhin-
gigen Variablen zu ,bereinigen®.

Im Modell wurde fiir keine der Gruppen
eine signifikante Verhaltensinderung nach
dem 9-Euro-Ticket festgestellt, und es gab
weder vor noch wihrend des 9-Euro-Ticket-
Zeitraums einen signifikanten Unterschied
zwischen Gruppe A und der Kontrollgrup-
pe.

Mit anderen Worten: Es gibt keine Hin-
weise darauf, dass sich die Gruppe der
Kund:innen, die ein OPNV-Abonnement ha-
ben und damit automatisch das 9-Euro-Ti-
cket erhalten (Gruppe A), von der Gruppe
der Nicht-Abonnent:innen (Kontrollgrup-
pe) hinsichtlich ihrer Moia-Nutzung unter-
scheidet.

Gruppe P: Propensity Score Matching

Die Idee hinter dem PSM-Ansatz ist es, em-
pirische Zwillinge zwischen Gruppe P und
der Kontrollgruppe zu finden, wodurch si-
chergestellt wird, dass vergleichbare Grup-
pen miteinander verglichen werden. Be-
trachtet man die durchschnittliche Moia-
Nutzung der Gruppe P und der Kontroll-
gruppe in Bild 4, ist eine leicht hohere
Moia-Nutzung der Kontrollgruppe zu er-
kennen. Zu Beginn der aktiven Periode ist

OPNV MOBILITAT
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Bild 3: Durchschnittliche Anzahl wochentlicher Moia-Fahrten vor und nach der Einfihrung des
9-Euro-Tickets Gruppe A und Kontrollgruppe. Fir die Periode ab Juli ist der Besitz des 9-Euro-
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Bild 4: Durchschnittliche Anzahl wéchentlicher Moia-Fahrten vor und nach der Einfihrung des
9-Euro-Tickets Gruppe P und Kontrollgruppe. Fir die Periode ab Juli ist der Besitz des 9-Euro-

Tickets unklar.

Konstante -1,9442 0,678
9-EUR-Ticket-Besitz -0,2048 0,394
9-EUR-Ticket-Besitz-zum-Zeitpunkt -0,2068 0,390

Kontrollvariablen nicht dargestellt

Signifikanzniveau: *: p<0,1; **: p<0,05; ***: p<0,01

Tabelle 2: Modellergebnisse des Propensity Score Matchings

eine geringere Moia-Nutzung in der Gruppe
P zu erkennen, was dem grundsitzlichen
Trend in der Kontrollperiode entspricht.

Im Gegensatz zu Gruppe A haben in
Gruppe P nicht alle das 9-Euro-Ticket im
Voraus gekauft, was zu einem anderen Start
des 9-Euro-Tickets fithrt. Daher wird keine
gestrichelte Linie dargestellt.

Um die Signifikanz der Auswirkungen
des 9-Euro-Tickets zu ermitteln, wird in ei-
nem zweiten Schritt erneut ein statistisches
Modell angewendet. Die abhiingige Variable
des Schitzungszeitraums ist als Anzahl an
Fahrten pro Tag nach Aktivierung des Ti-
ckets bis zum 28. Juni, dem Ende unseres
Beobachtungszeitraums, definiert. Es wird
ein Zihlmodell angewandt.

Im Modell wird die bindre Variable (=1,
wenn die Person eine Fahrt gemacht hat,
sonst 0) auf unsere neue abhiingige Variable
regressiert, wobei ausschlie8lich die Menge
der Zwillingspaare beriicksichtigt wird. Als
Kontrollvariablen werden zusitzliche Kont-
rollvariablen verwendet, die bereits im Mat-

ching angewendet wurden. Der Effekt der
Variable 9-EUR-Ticket-Besitz (= 1 fiir Perso-
nen in Gruppe P, O fiir Personen in der Kon-
trollgruppe) im zweiten Modell zeigt die
strukturellen Unterschiede zwischen Grup-
pe P und der Kontrollgruppe. Die Variable
9-EUR-Ticket-Besitz-zum-Zeitpunkt (= 1
fiir Personen mit einem zum jeweiligen
Zeitpunkt aktiven Ticket, sonst 0) gibt den
Effekt des 9-Euro-Tickets an, nachdem es
aktiviert worden ist. Die Ergebnisse des Mo-
dells sind in Tabelle 2 dargestellt.

Beide untersuchten Variablen haben ei-
nen negativen Koeffizienten, der allerdings
nicht signifikant ist. Wie bei der Gruppe A
und der Kontrollgruppe ist also kein signifi-
kanter Unterschied zwischen der Gruppe P
und der Kontrollgruppe {iber den gesamten
Zeitraum zu sehen. Signifikante Hinweise
auf eine Verhaltensinderung durch das
9-Euro-Ticket sind nicht zu erkennen. Es
gibt demnach keine Anhaltspunkte dafiir,
dass der finanzielle Anreiz zur Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel zu einer Verrin-
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gerung der Moia-Nutzung in den beobach-
teten Gruppen gefiihrt hat.

Diskussion

Das 9-Euro-Ticket hat die Mobilititsland-
schaft in Deutschland substanziell beein-
flusst und zu intensiven Diskussionen iiber
den verkehrlichen Nutzen der Maf3nahme
gefiihrt. Aus der Sicht privater Mobilitéts-
anbieter gab es neben der grundsitzlichen
Unterstiitzung preiswerter 6ffentlicher Mo-
bilitdit auch die Befiirchtung, einen Ein-
bruch der eigenen Nachfrage zu erleben, da
sie trotz ihres Potenzials, den Verkehr zu
entlasten, von der offentlichen Forderung
nicht profitiert haben.

Fiir den Ridepooling-Dienst Moia wurde
im Juni, wihrend der Anfangseuphorie des
9-Euro-Tickets, ein moderater Nachfrage-
riickgang beobachtet, der neben dem 9-Eu-
ro-Ticket durch weitere Faktoren wie z.B.
weniger eingesetzte Fahrzeuge oder saiso-
nale Effekte zu erkliren ist. Die Nachfrage
erholte sich im Juli und August. Durch eine
Befragung und Fahrtenanalyse von iiber
1.300 Moia-Kund:innen gibt diese Studie
Einblicke in die Implikationen des 9-Euro-
Tickets fir die Moia-Nachfrage. Die Detail-
untersuchung der Befragten hat ergeben,
dass Bestandskund:innen, die ein 9-Euro-
Ticket hatten, in der untersuchten Periode
nicht signifikant weniger Moia gefahren
sind als Bestandskund:innen, die kein 9-Eu-
ro-Ticket hatten. Dies zeigt, dass der Fahr-
preis nur eines von vielen Kriterien fiir die
Verkehrsmittelwahl ist und Moia weiterhin
als Erginzung auf Relationen genutzt wird,
auf denen der klassische OPNV keine at-
traktive Verbindung anbieten kann. Hinzu
kommt, dass Nutzende des 9-Euro-Tickets
ein etwaig bestehendes Mobilititsbudget
vermehrt fiir Moia-Fahrten nutzen konn-
ten.

Existierende Studien zum 9-Euro-Ticket
haben festgestellt, dass Nutzende des Ti-
ckets verstirkt multimodal unterwegs sind
(vgl.[3, 4]), was ebenso auf Moia-Kund:innen
zutrifft, welche Moia aktuell iiberwiegend
als Ergianzung zum OPNV nutzen (vgl. [12]).
Daher hat Moia ein Interesse daran, dass 6f-
fentliche multimodale Mobilitit gestirkt
wird. Dies kann sowohl mit einem breiten
Produktportfolio an 6ffentlichen Angeboten
als auch mit attraktiven Preismodellen die-
ser Produkte passieren.

Moia kooperiert bereits heute mit dem
OPNV in Hamburg und wurde in der Ver-
gangenheit mehrfach sowohl tariflich als
auch verkehrlich in das OPNV-System inte-
griert (vgl. [11, 15]). Als fester Bestandteil des
offentlichen Verkehrssystems wird Moia in
Zukunft seinen Ridepooling-Service als Li-
nienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG anbie-
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ten (vgl. [16]). Das Modellprojekt ,,Auf dem
Weg zum Hamburg-Takt” (AWHT, vgl. [17])
fordert die zunehmende Integration Moias
in den OPNV, um diesen durch eine techni-
sche und tarifliche Integration weiter zu
stirken. Eine tarifliche Integration sollte
auch bei zukiinftigen OPNV-Zeitkarten-An-
geboten wie dem geplanten 49-Euro-Ticket
auf Ridepooling und weitere geteilte Mobi-
lititsanbieter ausgeweitet werden, um die
Attraktivitit des offentlichen Systems zu er-
hohen und Personen zugénglich zu machen,
die bislang iiberwiegend mit dem privaten
PKW unterwegs sind.
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