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1.	 Einleitung

Der demographische Wandel ist eines 
der großen Themen der nächsten Jahr-
zehnte. Bis 2025 wird sich die Zahl der 
Menschen über 65 in den westlichen 
Gesellschaften mehr als verdoppeln, so 
dass fast jede vierte Person über 65 alt 
sein wird. Diese Entwicklung erfordert 
neue Mobilitätslösungen, die auf die 
Bedürfnislagen der wachsenden älteren 
Bevölkerung passen. Studien über Mobi-
litätsprofile von Menschen über 65 zei-
gen, dass das Auto einen prominenten 
Stellenwert einnimmt: mehr als 90 % al-
ler Fahrten werden mit dem Auto unter-
nommen (Plath 2008), wobei jetzt schon 
die Hälfte aller Autofahrten mit min-
destens zwei Personen angetreten wird 
(Rosenbloom 2004). Folglich sind bereits 

heute Mitfahrten für die Mobilitätsakti-
vität von Senioren von entscheidender 
Bedeutung. Da die Mehrheit der Seni-
oren in vorstädtischen und ländlichen 
Gebieten leben wird, die oft nur unzu-
reichend mit öffentlichen Verkehrsange-
boten versorgt sind, ist davon auszuge-
hen, dass die Bedeutung des Mitfahrens 
weiter steigen wird (Mollenkopf u. a. 
2005). Weil auch die Anzahl alleinste-
hender Senioren weiterhin zunimmt, gilt 
es ferner einige Ansätze zur Forcierung 
der Nachbarschaftshilfe (Lord, Després, 
und Ramadier 2011). Kooperativen Mo-
bilitätsformen und Mitfahrsystemen wird 
dabei ein wichtiger Beitrag zugeschrie-
ben, um die Mobilität älterer Menschen 
zu verbessern. Um die Akzeptanz solcher 
Systeme in der älteren Bevölkerung vor-
anzutreiben, ist es wichtig, dass sie sich 
in den Mobilitätsalltag einfügen und an 
bereits bestehenden Praktiken des Mit-

fahrens anknüpfen können. Zur Identifi-
zierung relevanter Faktoren wurde eine 
ethnographische Studie mit 21 Senioren 
durchgeführt und die Ergebnisse im Fol-
genden genauer beschrieben. 

2.	 ICT-Entwicklung für 
Mitfahrsysteme

In den 1970er Jahren wurden Fahrge-
meinschaften bedingt durch ein aufkom-
mendes Umweltbewusstsein, steigende 
Öl-Preise und Unzulänglichkeiten der Ver-
kehrsinfrastrukturen zunehmend belieb-
ter (Handke und Jonuschat 2012). In den 
80er und 90er Jahren wurden Mitfahrten 
durch Mitfahrzentralen meist mittels Kar-
teikarten und dem Telefon manuell koor-
diniert, die dann durch Internet-basierte 
Mitfahrbörsen (z. B. der ‚Mitfahrerzen-
trale’) abgelöst wurden. Aktuell findet 
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ein Wechsel statt, hin zu Smartphone-
basierten Mitfahrsystemen (z. B. ‚Flinc’), 
wobei die flexible und dynamische Ver-
mittlung von Lang- und Kurzstecken im 
Zentrum steht. Ein Schwerpunkt von 
Mitfahrsystemen besteht in der Lösung 
des logistischen Problems, räumlich und 
zeitlich passende Mobilitätsangebote 
bzw. –gesuche zusammenzuführen, op-
timale Routen zu ermitteln und Verfahren 
zur Bestimmung von Einstiegs- und Aus-
stiegsorten bereit zu stellen (Teodorovic ́ 
und Dell’Orco 2008), (Schmitt und Som-
mer 2013). Zunehmend werden Echt-
zeitverfahren erforscht, die eine ad-hoc 
Vermittlung von Angebot und Nachfrage 
mittels internetfähiger, mobiler Endgeräte 
erlauben. Desweiteren ist zu beobachten, 
dass zur Vernetzung der Akteure zuneh-
mend auf Konzepte des Social Compu-
ting zurückgegriffen wird. So schlagen 
etwa Handke und Jonuschat (Handke 
und Jonuschat 2012) vor, Informationen 
aus sozialen Netzwerken zu nutzen, um 
potentielle Mitfahrer zu identifizieren. Zur 
Vereinfachung der Koordination bieten 
internetbasierte Mitfahrsysteme meist 
auch integrierte Kommunikationsmedien 
an, die es Fahrer und Mitfahrer ermögli-
chen die Modalitäten der gemeinsamen 
Fahrt (z. B. mögliche Treffpunkte) un-
tereinander abzustimmen (Hansen u. A. 
2010). Die Kommunikation ist in der Re-
gel an die unmittelbare Fahrt gekoppelt 
und umfasst formale und informale An-
sätze (Brereton u. A. 2009), (Wash u. A. 
2005). Als weiteres Forschungsfeld ge-
winnt die Berücksichtigung sozialer Pro-
zesse zunehmend an Bedeutung für die 
Entwicklung von Mitfahrsystemen. Ghe-
lawat u. A. (Ghelawat u. A. 2010), und 
Wessels u. A. (Wessels u. A. 2011) zeigen 
das Potential sozialer Netzwerke für die 
gemeinsame Kooperation auf, Informa-
tionen über Mobilitätsaktivitäten zu tei-
len und Beziehungen zwischen Personen 
sichtbar zu machen. Hierdurch werden 
weitere Fragen hinsichtlich der adäqua-
ten Berücksichtigung des Datenschutzes 
und der Privatsphäre aufgeworfen (Wes-
sels u. A. 2011), (Mirisaee 2010), (Radke 
u. A. 2011). Der aktuelle Diskurs macht 
deutlich, dass zur Gestaltung mobilitäts-
unterstützender System zunehmend auch 
sozio-technische Fragen in den Fokus 
gerückt werden. Jedoch fehlen bislang 
noch Untersuchungen, um die speziellen 

Erfordernisse einer Gestaltung für ältere 
Personen gezielter zu berücksichtigen. 

3.	 Methodologie

Zur Erforschung der Kooperationspro-
zesse in Mitfahrsituationen bei Senio-
ren wurde eine Interviewstudie (N = 21) 
durchgeführt. Um eine heterogene 
Stichprobe zu erhalten, wählten wir Teil-
nehmer unterschiedlichen Geschlechts, 
Alters, lokaler Infrastruktur am Wohnort 
und unterschiedlicher Verkehrsmittelnut-
zung aus. Alle 21 Teilnehmer sind noch 
verhältnismäßig sehr mobil und nehmen 
aktiv an gesellschaftlichen Veranstaltun-
gen teil. Um die Anonymität und Vertrau-
lichkeit der Teilnehmer zu gewährleisten, 
werden im Folgenden Pseudonyme ver-
wendet. Die Teilnehmer leben in einer 
Region mit ca. 100.000 Einwohnern im 
Westen Deutschlands. Ein Merkmal die-
ser Region ist, dass diese sowohl städ-
tische als auch sehr ländliche Gebiete 
umfasst. Die einzig verfügbaren öffent-
lichen Verkehrsmittel sind Bus und Bahn. 
Die Busverbindungen sind insbesondere 
in den ländlicheren Gebieten oftmals nur 
stark eingeschränkt verfügbar (siehe für 
mehr Detailinformationan auch (Meurer 
u. A. 2013 und Meurer u. A. 2014)). 

Alle Interviews wurden bei den Teil-
nehmern zu Hause durchgeführt, wur-
den audioaufgezeichnet und anschlie-
ßend wörtlich transkribiert. Die Dauer 
der Interviews wurde durch die Teilneh-
mer maßgeblich gesteuert, wobei die 
Spanne von 45 Minuten bis zweieinhalb 
Stunden reichte. Im Analyseprozess 
nutzten wir MAXQDA Software. In ei-
nem ersten Schritt wurden die angefer-
tigten Transkripte in inhaltliche Segmen-
te untergliedert. In einem zweiten Schritt 
wurden die relevanten Segmente zum 
Kernthema der Kooperationsprozesse 
von Mitfahrten unter der Fragestellung 
codiert, welche Kooperationspraxen von 
den Interviewees in Mitfahrsituationen 
geäußert wurden. 

4.	 Ergebnisse

Die Untersuchung zeigt deutlich, dass 
für die Wahrnehmung der Alltagsmobi-
lität zwei Konzepte von entscheidender 

Bedeutung sind, die wir im Weiteren mit 
„Unabhängigkeit“ und „Entscheidungs-
autonomie“ bezeichnen. Beide Konzep-
te zeigen zwar einen negativen Einfluss 
auf die Bereitschaft an sich Mitfahrten zu 
beteiligen, jedoch macht eine genauere 
Beleuchtung der gelebten Praxis deut-
lich, dass die Befragten Strategien ent-
wickelt haben, um diesen Herausforde-
rungen zu begegnen und Mitfahrten als 
eine zentrale Mobilitätsressource in ihren 
Alltag einzubinden.

4.1	 Mobile 
Unabhängigkeit und 
Entscheidungsautonomie

Wir begannen alle Interviews mit einer 
offenen Frage nach der persönlichen 
Bedeutung von Mobilität. Dabei war be-
sonders interessant, dass alle Teilnehmer 
den Fokus auf zwei Hauptprobleme leg-
ten: nämlich „mobile Unabhängigkeit“ 
und „Entscheidungsautonomie“. Jeder 
Teilnehmer erwähnte mindestens einmal 
während des Interviews den Aspekt der 
mobilen Unabhängigkeit: 

„Das man sehr selbständig ist und ir-
gendwo hin kann. Also das finde ich 
sehr wichtig und finde auch die Busver-
bindungen hier oben sehr gut. Bin ich 
sehr zufrieden. Und das ist mir auch sehr 
wichtig. Sie brauchen also Niemanden 
weil die Verbindungen sehr gut sind und 
man ist dann auch schnell überall. Das 
ist dann auch für mich sehr wichtig. (�) 
Ja, das ist mir schon sehr wichtig“, (Frau 
Schneider, 76). 

Frau Schneider ist verwitwet und lebt 
ohne Auto in einem Vorort. Unabhängig 
mobil zu sein hat einen zentralen Stel-
lenwert in ihrem Leben. Für sie bedeutet 
Unabhängigkeit, ihre tägliche Mobilität 
durch Nutzung der eigenen Ressourcen 
entsprechend ihrer Fähigkeiten bewerk-
stelligen zu können, ohne auf Andere 
angewiesen zu sein. Es ist dieses Ver-
ständnis von Unabhängigkeit „Dinge 
alleine zu tun“, auf der Basis eigener 
physischer und kognitiver Fähigkeiten, 
das sich als die dominierende Bedeutung 
in den Interviews heraus kristallisierte. 
Dabei scheint Unabhängigkeit insbe-
sondere für ältere Menschen ein wich-
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tiges Konzept ihrer Alltagsmobilität zu 
sein, das es nach innen und außen zu 
wahren gilt. Viele Befragte artikulierten 
trotz guter Gesundheit die Angst, diese 
Unabhängigkeit zu verlieren und in Zu-
kunft auf Andere angewiesen zu sein. 
Entscheidungsautonomie bezieht sich 
dagegen auf die Möglichkeit nach den 
eigenen Vorstellungen und Wünschen 
mobil zu sein. Aussagen wie die Folgen-
de bringen diese Position klar zum Aus-
druck:

„Mobilität bedeutet mir sehr viel. Al-
les… auch dieser Entschluss, ja allein der 
Gedanke ich KANN jetzt weg wenn ich 
will…das ist so wichtig. Auch wenn ich 
vielleicht gar nicht fahre, aber allein…ja 
das Wissen wenn ich jetzt wegmöchte 
kann ich jetzt zur Garage gehen, setze 
mich in mein Auto und fahre weg. Das 
ist Alles“, (Frau Müller, 77). 

Für Frau Müller, die mit ihrem Mann in 
einer eher ländlichen Gegend lebt, ist 
mobile Autonomie entscheidend. In 
dem Zitat kommt das Bedürfnis zum 
Tragen selbst zu entscheiden wo, wann 
und wie man unterwegs sein möchte. 
Der Wunsch nach autonomer Entscheid-
ungsfähigkeit steht auch im Einklang mit 
den Ergebnissen von Urry, der zeigt, dass 
„Mobilitätsautonomie“ ein zentraler As-
pekt unserer Wahrnehmung von Freiheit 
ist (Urry 2007).

4.2	 Unabhängigkeit und 
Entscheidungsautonomie 
in unterschiedlichen 
Beförderungsarten

Die beiden Konzepte der mobilen Unab-
hängigkeit und der Entscheidungsauto-
nomie sind zwar miteinander verwoben, 
doch wurden sie von den Befragten im-
mer wieder in Zusammenhang mit den 
verschiedenen Transportmodi gebracht, 
wie in der folgenden Tabelle 2 verzeich-
net ist. „X“ gibt an, ob der jeweilige 
Transportmodus das die Merkmale posi-
tiv beeinflusst. 

Dem Auto wurde sowohl mobile Un-
abhängigkeit, als auch eine hohe Ent-
scheidungsautonomie zugesprochen, 
während dem Konzept der Mitfahrten 
beide Eigenschaften abgesprochen wer-

den. Das Benutzen des Autos erlaubt das 
Besuchen von Orten, die zu Fuß oder mit 
dem Bus für die Nutzer unerreichbar sind. 
Das Auto wird sogar als „Kompensations-
mittel“ beschrieben, um die individuelle 
Unabhängigkeit zu schützen, wenn die 
körperliche Funktionsfähigkeit nachlässt 
oder als Alternative zu der oft unzurei-
chenden öffentlichen Infrastruktur. Auch 
der Aspekt der Entscheidungsautonomie 
ist angesprochen: Ein Auto zu besitzen ist 
mit der Option verknüpft, mobil zu sein 
wann immer man möchte, ohne die eig-
ne Mobilität an Zeitplänen ausrichten zu 
müssen. Aussagen die das Auto als con-
ditio sine qua non der Mobilitätsautono-
mie adressieren waren keine Ausnahme, 
sondern bilden eher die Regel. Während 
öffentliche Verkehrsmittel auch ein un-
abhängiges Reisen ermöglichen, eignet 
sich nur das Auto optimal zur autono-
men Entscheidungsfindung. Es ermög-
licht Spontaneität, Unabhängigkeit und 
ein Gefühl der Kontrolle, das von anderen 
Transportmodalitäten nicht nachgebildet 
werden kann. Dagegen werden Fahrplä-
ne und feste Routen als Einschränkung 
der eigenen Flexibilität wahrgenommen, 
wodurch die Entscheidungsautonomie 
strukturell gehemmt wird. Im Falle von 
Mitfahrten ist die Situation nochmals ver-
schärft: Bereits der Begriff des Mitfahrens 
impliziert, dass Fahrer und Mitfahrer zu 
einem bestimmten Grad voneinander 
abhängig sind. Im Unterschied zu ande-
ren Transportmodi wird eine Kooperati-
on zwischen Fahrer und Mitfahrer sogar 
zwingend nötig um den weiteren Ablauf 
der gemeinsamen Fahrt zu klären, wie in 
dem folgenden Zitat deutlich wird: 

„Da (beim Mitfahren) muss ich mich dem 
Fahrer immer anschließen, egal wie Je-
mand fährt. Ich würde mich dann auch 
nach dem Fahrer richten und ihm entge-
genkommen, so wie er fahren will. Dann 
mache ich meine Sachen doch lieber al-
leine, dann muss ich hinter Keinem her 

gucken. Dann bin ich unterwegs wo ich 
will und wie lange ich will und was ich 
will und dann mache ich das. Das sind 
alles diese Dinge, nein, also schon lieber 
unabhängiger“, (Frau Bieler, 73).

Diese Beschreibung von Frau Bieler 
erlaubt Analogien zu den Rollen von 
„Gast“ und „Gastgeber“, wie sie bereits 
von Scherlock zur Beschreibung von Mit-
fahrten herangezogen wurden (Sherlock 
2001). Es wird deutlich, dass sich “gute” 
Gäste in ihrer Planung nach dem Fahrer 
richten und sich dessen Plänen (bspw. 
örtlich und zeitlich) unterordnen. Um-
gekehrt wird eine solche Berücksichti-
gung durch den Fahrer nicht erwartet. 
Generell ist der Fahrer zwar in der bes-
seren Position Vorgaben hinsichtlich des 
Zielortes, der Zeit und des gewünschten 
Passagiers zu machen, jedoch wird von 
ihm als „guter Gastgeber“ ebenfalls er-
wartet, auf die Bedürfnislage der Gäste 
einzugehen und Rücksicht zu nehmen. In 
den Interviews wurde mehrfach deutlich, 
dass der gemeinsame Aushandlungspro-
zess zwischen Fahrer und Mitfahrer viele 
Unsicherheiten mit sich bringt, die aus 
einem reziproken Verhältnis zwischen 
Fahrer und Mitfahrer resultieren, ein-
ander ein verpflichtendes Arrangement 
einzugehen, dass die mobile Unabhän-
gigkeit der beteiligen Akteure hemmt. 
Obgleich also Mitfahrten bei den meisten 
Befragten Teil des Mobilitätsalltags sind, 
wurde dennoch deutlich, dass sie negativ 
hinsichtlich der beiden Konzepte von Un-
abhängigkeit wahrgenommen werden.

4.3	 Kooperationsstrategien 
bei Mitfahrten

Die Studie machte ferner deutlich, dass 
sich der Wunsch nach mobiler Unabhän-
gigkeit und Entscheidungsautonomie 
auch praktisch Geltung verschafft. Im 
Folgenden wollen wir die identifizierten 

Private Verkehrs-
mittel (Auto)

Öffentliche 
Verkehrsmittel

Mitfahrten

Mobile Unabhängigkeit X X –

Entscheidungsautonomie X – –

Tabelle 2: Unabhängigkeit und Entscheidungsautonomie in den verschiedenen Transportmodi.
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Routinen zur Sicherung beider Qualitä-
ten genauer darlegen.

Herstellung von Reziprozität 
Die erste identifizierte Strategie kann als 
Herstellung des reziproken Verhältnisses 
verstanden werden. Sie basiert auf der 
bereits oben erwähnten Gast und Gast-
geber-Beziehung. Das Angebot einer 
Mitfahrt kann in diesem Sinne auch als 
Geschenk im Rahmen einer informellen 
Ökonomie verstanden werden (Mauss 
1990), das den Mitfahrer im Gegenzug 
zu Dankbarkeit verpflichtet. In den In-
terviews wurde das Reziprozitätsprinzip 
von Gabe und Gegengabe mehrfach im 
Kontext von Mitfahrten angesprochen. 
Die genannten Rollen von Gast und 
Gastgeber sind in eine reziproke Bezie-
hung eingebettet, der Rechnung getra-
gen werden muss. Wie aber die Rezip-
rozität, der Ausgleich für das Geschenk 
„Mitfahrt“, vom Mitfahrer hergestellt 
wird hängt stark von der Beziehung 
der Akteure untereinander ab. Entspre-
chend entwickelten die Akteure unter-
schiedliche Strategien, um dem Prinzip 
zu begegnen und ihre Unabhängigkeit 
zu wahren. Handelt es sich um eine 
etablierte Fahrgemeinschaft, kann dem 
Reziprozitätsprinzip Rechnung getragen 
werden, wenn sich die Fahrer abwech-
seln. Schwieriger wird die Situation dann, 
wenn kein eigenes Auto zur Verfügung 
steht wie in dem oberen Beispiel von 
Frau Schneider. Häufig griffen die Ak-
teure dann auf ein kleines Geschenk zu-
rück um sich zu bedanken. Festzuhalten 
bleibt, dass das Reziprozitätsprinzip eine 
flexible Aushandlung zwischen Fahrer 
und Mitfahrer benötigt, das nicht durch 
starr formalisierte Strukturen unterstützt 
werden kann.

Identifizierung möglicher Fahrer 
In den Interviews wurde immer wieder 
ein unausgewogenes Verhältnis von An-
gebot und Nachfrage deutlich: Während 
die meisten Akteure aussagten nur un-
gerne Anfragen für Mitfahrten zu stel-
len, zeigten sie gleichzeitig eine große 
Bereitschaft Andere mitzunehmen. Diese 
Beobachtung kann zum Teil auf die dar-
gestellte reziproke Beziehung zwischen 
Fahrer und Mitfahrer zurückgeführt 
werden und dann als Strategie zu ver-
stehen dem anderen Nichts schuldig zu 

sein. Darüber hinaus ist erneut die Bezie-
hungskonstellation der Beteiligten ent-
scheidend. Besonders ausgeprägt sind 
Aussagen keine Familienangehörigen 
nach Mitfahrten fragen zu wollen, da in 
diesen Fällen eine starke Verpflichtung 
der Angehörigen antizipiert wird. Dage-
gen ließ sich eine größere Bereitschaft 
beobachten Freunde oder Bekannte zu 
fragen. Die Strategie gezielt Fahrer aus-
zuwählen, wird auch in dem folgenden 
Zitat deutlich:

“Es gibt einige Personen die mir anbie-
ten mitzufahren. Aber es gibt nicht viele 
bei denen ich mitfahren würde, weil ich 
weiß was es für sie bedeutet. Ich kenne 
das Gefühl, hast Du erst einmal Jeman-
dem angeboten mitzufahren, dann füh-
len sie sich verpflichtet immer wieder zu 
fragen. Ich versuche also so wenig Perso-
nen wie möglich zu fragen. Am besten 
Bekannte, die einen ähnlichen Rhythmus 
haben”, (Frau Grauß, 78). 

Das Zitat illustriert die von uns häufig 
beobachtete Strategie keine Personen 
zu fragen, die sich verpflichtet fühlen 
könnten, oder wie im Falle von Famili-
enangehörigen eine Bitte nicht einfach 
ausschlagen können. Stattdessen wird 
versucht, jene Personen zu kontaktie-
ren, die Fahrten sowieso antreten und 
nicht extra fahren müssen. Im Sinne 
der informellen Ökonomien stellen dies 
Kostensenkungsstrategien dar, um An-
deren möglichst nicht zur Last zu fallen 
und gemäß dem Reziprozitätsprinzip 
eigene Verpflichtungen gegenüber den 
Anderen zu minimieren. Dies betont die 
Bedeutung einer nutzergerechten Vi-
sualisierung von Mobilitätsangeboten, 
möglicher Mitfahrer mit einem ähnlichen 
Mobilitätsverhalten.

Identifizierung ähnlicher 
Mobilitätsmuster
Meist reicht es nicht nur an Zielen an-
zukommen, auch die Rückfahrt muss 
organisieren werden; eine Tatsache, die 
herkömmliche Services meist ignorieren. 
Eine Strategie, die oft im Kontext infor-
meller Mitfahrten expliziert wurde, be-
steht in der Identifizierung gemeinsamer 
Routen. Koordinative Fragen im Zuge 
der Mobilitätssicherung werden dabei 
meistens bereits durch Vereinbarungen 

über die Mitfahrt ausgemacht. Hierbei 
eignen sich manche Fahrten besser als 
andere. Befragte äußerten Strategien zur 
Auswahl von bestimmten Strecken auf 
der Basis von Mobilitätsprofilen. Ähnli-
che Mobilitätsmuster wurden bevorzugt 
für Mitfahrten herangezogen, was auch 
der eigenen Unabhängigkeit und Au-
tonomie einträglich ist, da nur ein sehr 
geringer zusätzlicher Aufwand auf der 
Seite des Fahrers entsteht. Insbesonde-
re gemeinsame Aktivitäten wie z. B. Be-
suche von Kino oder Theater, etc. sind 
ausschlaggebend ob bestimmte Routen 
als Mitfahrt geeignet sind. Ferner geben 
sie in der Regel bereits einen festen Rah-
men für die Koordination einer Mitfahrt 
an. Startzeitpunkt, Aktivitäten am Zielort 
und Rückkehr sind durch das gemeinsa-
me Event vorstrukturiert und minimieren 
die Unsicherheiten in der Mobilitätspla-
nung.

5.	 Diskussion

Die Analyse zeigt, dass aus Sicht der Ak-
teure das Mitfahren nicht auf das mathe-
matische Problem des „Matching“ von 
Angebot und Nachfrage, sowie ökume-
nische Herausforderungen der Senkung 
der (Transaktions-)Kosten reduzierbar 
ist. Vielmehr wurde aus der Perspektive 
der Akteure das Mitfahren als eine sozi-
ale Praktik artikuliert, die in dem Span-
nungsfeld mobiler Unabhängigkeit und 
individueller Entscheidungsfreiheit kons-
tituiert wird. Die weitere Analyse brachte 
Kooperationsstrategien zum Vorschein, 
wie die älteren Teilnehmer mit dem 
Spannungsfeld in alltäglichen Mitfahrsi-
tuationen umgehen und sich Unabhän-
gigkeit und Entscheidungsautonomie 
bewahren. Handlungsstrategien wie die 
Beachtung des Reziprozitätsverhätnis-
ses, der Auswahlwahl von geeigneten 
Fahrpartnern und Routen, die zu den ei-
genen Aktivitätsmustern passen, bilden 
Ansatzpunkte für Mobilitätsservices, um 
die Kooperation bei Mitfahrten zu verein-
fachen. Den Mehrwert dieser Strategien 
können wir uns exemplarisch am Kon-
zept der Aktivitäten verdeutlichen. Die 
Nutzung von Aktivitäten als Grundlage 
zur Organisation von Mitfahrten bietet 
einen ganz neuen Gestaltungsansatz der 
sich von den üblichen Eingabefeldern des 
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Startpunktes und Zielortes unterscheidet. 
Beispielsweise ließen sich Netzwerke von 
potenziellen Mitfahrern um bestimmte 
Aktivitätsfelder herum konzipieren. Dies 
würde auch Themen wie „“Vertrauen“ 
oder „Datensicherheit“ neu strukturie-
ren. Auf diese Weise könnten gezielter 
Informationen über Mobilitätsaktivitäten 
mit einzelnen Personen oder Personen-
gruppen geteilt werden. Ferner kann das 
Aktivitätskonzept helfen die geeigneten 
Fahrten schneller zu identifizieren. 
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