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Mit Car- und BikeSharing
zur Verkehrswende?

Neue Ergebnisse zu Chancen und Risiken

Prof. Dr. Andreas Kramer, Bonn; Dr. Robert Bongaerts, Saarbrlicken

ie Sharing Economy ist in aller

Munde. Das Potential des Tei-

lens wird durch eine Studie aus

dem Jahr 2015 verdeutlicht, in
der 64 Prozent der Befragten angaben, in
den kommenden beiden Jahren Share-
Economy-Angebote zu nutzen (jeder zwei-
te plante, ein Share-Economy-Angebot
anzubieten) [1]. Urséchlich dafiir sind zwei
Punkte: Erstens ein starkeres Bewusstsein
dafiir, dass viele Dinge vor allem im priva-
ten Bereich kaum oder selten genutzt wer-
den. Zweitens die Digitalisierung, die mit
neuen Geschiftsmodellen diesen unausge-
lasteten Kapazitdten einen Marktplatz bie-
tet, indem sie die Vielzahl privater Anbieter
biindelt und online verftigbar macht [2]. Be-
kannteste Beispiele sind Uber und AirBnB,
die private Fahrdienstleistungen bezie-
hungsweise Privatunterkiinfte vermitteln.
Insbesondere die rasant ansteigenden Fir-
menwerte und Verbraucherakzeptanz sowie
deren strukturverdndernde Marktwirkung
untermauern den Eindruck, dass es sich
bei Shared Mobility um einen Megatrend
handelt [3]. Uber wurde w&hrend der Fi-
nanzkrise 2009 gegriindet und erreichte
bereits in 2014 eine Bewertung von etwa 40
Mrd US-Dollar, die sich bis 2016 sogar auf
66 Mrd US-Dollar erhdhte [4] und sich bis
heute bereits wieder fast verdoppelt haben
soll (ca. 120 Mrd USD).

Im offentlichen Personenverkehr sind
Sharing-Angebote nichts Neues (Mit-
fahrzentralen, CarSharing). Dennoch ist
in den letzten Jahren eine deutliche Dy-
namik zu beobachten. Das Infoportal
Carsharing-News zahlt fiir 2018 mehr als
150 Anbieter, etwa 2,2 Mio registrierte
Kunden und rund 18.000 tiber CarSha-
ring angebotene Kfz [5]. Vor allem in
den Grofstadten — national und inter-
national — hat das Angebot an Car- und
Bike-Sharing-Angeboten  uniibersehbar
zugenommen. So werden im BikeSha-
ring-Business Wachstumsraten von 20
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Prozent prognostiziert [6]. Allein in Berlin
buhlen aktuell zehn CarSharing-Anbieter
um die Gunst der Kunden [7], zuletzt hat
VW einen CarSharing-Dienst mit weiteren
1500 Elektro-Autos fiir Berlin mit Start in
2019 angekiindigt [8]. Auch Uber hat die-
sen Markt entdeckt und will auf dem Weg
zum umfassenden Mobilitatsdienstleister
Investitionen in Services wie Bike- oder
CarSharing vornehmen [9].

Vor diesem Hintergrund wird im Folgen-
den untersucht, welchen Beitrag die Sha-
ring-Angebote zur Verkehrswende beitra-
gen konnen. Anders formuliert: Ist Car- und
BikeSharing ein nachhaltiger Trend oder
ein Nischenprodukt? Dabei stehen folgen-
de Fragen im Vordergrund:

B Wie ist die Akzeptanz und Nutzung von
Car- und BikeSharing aus Sicht der Ver-
braucher zu beurteilen? Welche Fakto-
ren treiben die Affinitat zu entsprechen-
den Angeboten und wie homogen sind
die potenziellen Kundensegmente?

B Welches Potenzial ergibt sich fiir die
Sharing-Anbieter? Welche Rolle spielen
dabei private CarSharing-Anbieter?

B Welche Abhéngigkeiten bestehen zwi-
schen dem Angebot von Sharing-Diens-
ten und dem OPNV? Wie stark ist die
Konkurrenzbeziehung? Kann die Wett-
bewerbsfahigkeit des OPNV verbessert
werden (beispielsweise durch Entlas-
tung von Auslastungsspitzen, besseren
Zugang zum OPNV)?

B Welche weiteren Effekte gehen von Car-
und BikeSharing-Diensten aus (Umwelt-
wirkung, Verkehrsbelastung)?

Die Beantwortung der Fragen aus Verbrau-
chersicht erfolgt auf Basis einer empiri-
schen Erhebung im Rahmen der Studie
MobilitatsTrends 2018 (die Studie, aktuell
die 7. Untersuchungswelle, ist ein Koope-
rationsprojekt der exeo Strategic Consul-
ting AG und der Rogator AG).

Studiendesign und Methodik:
»MobilitatsTrends*

Grundlage der Untersuchung ist eine re-
prasentative Online-Befragung von mehr
als 4000 Personen ab 18 Jahren (deutsch-
sprachige Bevolkerung im D-A-CH-Gebiet)
im Mai 2018. Die Studie behandelt unter
anderem Mobilitadtsaspekte im Nah- und
Fernverkehr, Verkehrsmittelwahlprozesse,
Nutzungspotenziale sowie den Aspekt
Pkw-Kaufabsicht. Im Hinblick auf die Mo-
bilitdt am Wohnort werden die OPNV-Nut-
zungshaufigkeit und die Ticketart erfasst,
so dass sich daraus die OPNV-Segmente
der Stamm-Nutzer (mindestens drei Tage/
Woche OPNV-Nutzung), der Medium-Nut-
zer (OPNV-Nutzung an einem Tag/Monat
bis zu zwei Tagen/Woche) und Nicht-/Sel-
ten-Nutzer (weniger als eine OPNV-Nut-
zung pro Monat) bestimmen lassen (vgl.
ausfiihrlich zu Methodik und Design [10]).

Bisher nur geringe Nutzung
von Sharing-Angeboten

Die Verwendung einer standardisierten
Frage zur Messung der Nutzung von Mo-
bilitdtsangeboten einerseits, aber auch
der grundsatzlichen Affinitat andererseits,
ermdoglicht nicht nur eine ad-hoc-Bestim-
mung als Bestandsaufnahme, sondern
auch Quer- und Langsschnittanalysen.
In der Untersuchung wurden die Aspekte
Car- und BikeSharing getrennt voneinan-
der behandelt. Abbildung 1 zeigt die Stu-
dienergebnisse zu Nutzung und Nutzungs-
bereitschaft von Car- und BikeSharing in
Deutschland gesamt und fiir die 15 gropten
deutschen Stadte:

B Etwa sieben beziehungsweise vier Pro-
zent der Befragten haben bereits Car-
oder BikeSharing genutzt. Diese Werte
liegen hoher als die ausgewiesenen 2,2
Mio CarSharing-Kunden, die als Nutzer
registriert sind.



B Fir weitere 15 und 16 Prozent kommt
Car- und BikeSharing grundsatzlich in
Frage, so dass sich in Summe ein Ziel-
kundensegment fiir Sharing-Anbieter
von 22 beziehungsweise 20 Prozent der
deutschen Verbraucher ergibt.

B Ein Blick in die Gropstadte zeigt eine
deutlich hohere Akzeptanz fiir Sha-
ring-Dienste. So sagen etwa 13 und
sieben Prozent der Befragten, dass sie
Car- oder BikeSharing bereits genutzt
haben und weitere 24 und 18 Prozent
bekunden ein grundsatzliches Interesse.

B Wahrend in Deutschland mehr als 90
Prozent der Befragten CarSharing ken-
nen, sind dies bei BikeSharing nur 73
Prozent.

In einem weiteren Schritt stellt sich die
Frage, wie die Nutzer/Erwédger von Car- und
BikeSharing charakterisiert werden kdnnen
(Abb. 2). Demnach zeichnet sich die Ziel-
gruppe fiir Shared Mobility im Vergleich zu
den Nichtnutzern und Nichterwagern insbe-
sondere in den folgenden Aspekten aus:

B Alter: Die Nutzer und Erwiger sind
deutlich jiinger als die Nichtnutzer und
Nichterwéger. So betragt bei ersteren
der Anteil der unter 30-jahrigen 27 und
28 Prozent, wahrend die gleiche Alters-
gruppe bei den Nichtnutzern nur zwolf
Prozent ausmacht.

B OPNV-Nutzung: Die Zielgruppe Nut-
zer/Erwager von  Sharing-Angeboten
ist als ausgesprochen OPNV-affin zu
bezeichnen. So ist der OPNV-Stamm-
kunden-Anteil mit 34 und 29 Prozent
iberdurchschnittlich hoch und korres-
pondierend dazu der Anteil der OPNV-
Nichtnutzer relativ gering.

B BahnCard-Besitz: Auch bezogen auf den
BahnCard-Besitz zeichnen sich Nutzer/
Erwager von Shared Mobility durch ei-
nen vergleichsweise erhdhten Anteil aus
(insbesondere bei der BahnCard 25). Ne-
ben einer hohen Affinitat fiir den OPNV
zeigt sich damit ebenfalls eine hohe Affi-
nitat fiir den Bahnfernverkehr und Busli-
nienfernverkehr.

B Pkw-Verfiigbarkeit: Tendenziell ist die
Pkw-Verfligbarkeit bei Nutzern/Erwé-
gern von Car- und BikeSharing einge-
schrankter als in der Vergleichsgruppe,
von denen tiber 80 Prozent immer tiber
einen Pkw verfiigen.

zZusammenfassend k&nnen Nutzer/Erwager
von Car- und BikeSharing als eher jiinger,
mit einer Affinitat fir den OPNV, aber auch
fiir den Linienfernverker und mit einer eher
geringeren Pkw-Verfiigbarkeit charakteri-
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siert werden. Die Ahnlichkeiten im Profil
der Nutzer/Erwdger von Car- und Bike-
Sharing legen die Vermutung nahe, dass es
sich um ein einziges, homogenes Segment
handeln kénnte. Daher wurden in einem
weiteren Schritt die Beziehungen der Ziel-
gruppen untereinander gepriift.

Basierend auf der getrennten Abfrage zu
den Themen Car- und BikeSharing kann die
Uberscheidung zwischen Car- und BikeSha-
ring-Nutzern/Erwdgern bestimmt werden
(Abb. 3). Ungefahr die Halfte der Zielgrup-
pe nutzt oder erwadgt beide Mobilitdtsan-
gebote, sowohl Car- als auch BikeSharing.
Auf dieses Segment entfallen neun Prozent
aller Befragten. Fiir diese Teilgruppe wur-
de wiederum ein Profil ermittelt (rechts in
Abb. 3). Gegeniiber einem mittleren Anteil
in der Bevolkerung von neun Prozent erge-
ben sich tiberdurchschnittlich hohe Anteile
dieser Teilgruppe bei hochmobilen Men-
schen (Indikator Besitz einer BahnCard 50),
bei Auszubildenden, bei OPNV-Stammkun-
den, bei Personen unter 30 Jahren und fiir
den Wohnort in einer Grofstadt.
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Verbraucherperspektive 2018
verandert gegenuiber 2013

Das Angebot an CarSharing-Kapazitat wur-
de in den letzten Jahren stetig ausgebaut,
auch die Nutzerzahlen entwickeln sich
insgesamt positiv. In den letzten Jahren
ist allerdings die Kapazitdt (Angebot an
Fahrzeugen) langsamer gewachsen als die
Zahl der registrierten Nutzer. Infolgedessen
hat sich das Verhéltnis CarSharing-Fahr-
berechtigte zu Fahrzeugen von etwa 40 zu
1 (2012) auf rund 100 zu 1 (2017) erhdht.
Diese Verdnderung ist allerdings bestimmt
durch die Zunahme an stationsunabhangi-
gen Angeboten (,free-floating”), die aktuell
auf ein Verhaltnis von >200 zu 1 kommen.
Vor diesem Hintergrund der Strukturver-
anderungen stellt sich die Frage, wie viel
Wachstumspotenzial noch besteht.

Auf Basis des kontinuierlichen Untersu-
chungsansatzes erlaubt die Studie Mobi-
litatsTrends einen Vergleich zu fritheren
Erhebungsdaten aus 2013. Hierbei zeigt
sich, dass die CarSharing-Nutzungsquote
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Quelle: MobilitatsTrends 2018

Schwerpunkte liegen in

auf Fragestellungen zur

zwar von zwei auf sieben Prozent in den
vergangenen fiinf Jahren anstieg, der Anteil
der Erwédger aber nahezu stabil geblieben
ist. Dies kann als erstes Indiz dafiir heran-
gezogen werden, dass ein unbeschranktes
Marktwachstum im Bereich CarSharing aus
Sicht der Verbraucher bisher nicht erfolgt
und auch nicht zu erwarten ist beziehungs-
weise bestehende Nutzerpotenziale zuneh-
mend ausgeschodpft sind.

Interessant ist in diesem Kontext, wie par-
allel dazu andere Mobilitdtsangebote beur-
teilt wurden, zum Beispiel Fernlinienbusse:
Bereits im ersten Jahr der Liberalisierung
(2013) war die Erwdgung von Fernbussen
deutlich ausgeprégter. So tibertreffen die
Anteile fiir Nutzung und Erwigung des
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Angebots Fernbus (34 Prozent) die korres-
pondierenden Werte fiir CarSharing erheb-
lich (15 Prozent). In den darauffolgenden
Jahren erlebt der Fernbus einen Boom (die
Nutzerzahlen stiegen bereits nach drei Jah-
ren auf zirka 16 Mio Fahrten) [11]. In der
jingsten  Mittelfristprognose (Sommer
2017) kommt das BAG fiir Fernlinienbusse
in den Jahren bis 2018 auf ein Fahrgastvo-
lumen, das mit 23 Mio unter dem Hochst-
wert von 2016 liegt (24 Mio) [12].

Car- und BikeSharing
in Stadten vergleichsweise
wenig akzeptiert

Um die mogliche Bedeutung von Car- und
BikeSharing flir verdnderte Mobilitéts-

strukturen abzuschatzen, ist die Kenntnis
der Akzeptanz und Relevanz alternativer
Verkehrsmittel wichtig. In der Untersu-
chung wurde erfasst, welche Verkehrsmit-
tel aus Sicht der mobilen Bevolkerung
akzeptiert sind (Abb. 4). Das mit Abstand
am starksten bevorzugte Verkehrsmittel
im Stadtverkehr ist demnach der eigene
Pkw (90 Prozent Zustimmung), gefolgt von
Bus (76 Prozent), Mitfahrt im Pkw (72 Pro-
zent), Bahn/S-Bahn/U-Bahn/StraBenbahn
(70 Prozent) und dem Fahrrad (67 Prozent).
Mit nur 31 beziehungsweise 30 Prozent
Akzeptanz sind Car- und BikeSharing weit
abgeschlagen! Die Analyse der Car- und
BikeSharing-affinen Segmente (jiingere
Menschen, GroPstadter, OPNV-Stamm-
kunden) zeigt eine vergleichsweise hohe-
re Akzeptanz von Car- und BikeSharing,
dennoch wird in keinem Segment das
Akzeptanzniveau der tibrigen Verkehrstra-
ger erreicht, geschweige denn {ibertroffen.

Bei der Analyse der Marktpotenziale fiir die
Sharing-Angebote ist aus Verbrauchersicht
zu berticksichtigen, dass die Heterogenitét
des Angebots und die damit verbundenen
Anmelde- und Nutzungsprozesse sowie
Preismodelle eine gewisse Komplexitat mit
sich bringen, die im Falle einer nur spora-
dischen Nutzung zu einem wahrgenommen
schlechten Nutzen-Kosten-Verhaltnis fiih-
ren kann. Es ist auch nicht davon auszuge-
hen, dass die potenziellen Nutzer eine aus-
reichende Transparenz zum Angebot haben
(Leihorte, Prozesse, Tarife).

Abbildung 5 zeigt den Bekanntheitsgrad,
die Nutzungserwdgung und die tatséch-
liche Nutzung fir die gropten CarSha-
ring-Anbieter im Vergleich 2018 zu 2013.

Interesse am Angebot"

Kenne ich und habe ich bereits
genutzt

Kenne ich und kommt fiir mich in
Frage, habe ich aber noch nicht
genutzt

CarSharing
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ikeSharing
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Gesamt
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37%
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35%

31%

Kenne ich, habe mich aber noch
nicht damit beschaftigt
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27%

i

Kenne ich nicht

]3%
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1) Wie interessant finden Sie die Mdglichkeit, anstelle oder als Erganzung zum Kauf eines Autos ein Auto nach Bedarf zu mieten (CarSharing)?
Und: Wie interessant finden Sie die Moglichkeit, ein Fahrrad zu mieten (BikeSharing)?

Abb. 1: Kenntnis und
Nutzung von Car-
und BikeSharing in
Deutschland und in
GroBstadten (% der
Befragten).
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Merkmal Auspragung
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CarSharing

Nutzer oder
Erwager

keine Nutzung /
Erwagung

keine Nutzung
Erwagung

Abb. 2: Profilanalyse
Nutzer/Erwéger von
Car- und BikeSharing
(Deutschland 2018,
% der Befragten).
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Insgesamt ergibt sich ein Anstieg der
Kenngréfen fiir nahezu alle Anbieter. Re-
levant fiir die teilweise unterschiedliche
Entwicklung der Anbieter ist offensichtlich
nicht nur die Marktabdeckung (Flinkster ist
in mehr als 300 Stadten aktiv, car2go nur
in 7!). Andere relevante Faktoren sind stati-
onsabhéngiges oder stationsunabhingiges
(,free-floating”) Angebot und die Preis- und
Tarifgestaltung (Hohe der Grundgebiihr,
km- oder Zeittarife et cetera). Den hdchs-
ten gestiitzten Bekanntheitsgrad erreicht
car2go mit 43 Prozent.

Die Monopolisierung anderer Mobilitats-
bereiche — im Schienenfernverkehr gibt es
mit DB Fernverkehr einen dominierenden
Anbieter, bei Fernbussen ist das mit Flix-
bus und bei Mitfahrgelegenheiten mit Bla-
BlaCar der Fall — fiihrt beim Verbraucher zu
einer Vereinfachung im Informations- und
Entscheidungsprozess [13]. Bei Car- und
BikeSharing-Angeboten ist dies ungleich
komplexer.

Car- und BikeSharing:
enges Substitutionsverhaltnis
zum OPNV

Welche Bedeutung hat Car- und BikeSha-
ring fiir den OPNV? Zur Frage, wie stark die
Substitutionsbeziehungen zwischen Sha-
red Mobility-Angeboten und dem OPNV
sind, bestehen unterschiedliche Studiener-
gebnisse und Einsch&tzungen.

Die Studie ,share”, eine mehrjahrige Un-
tersuchung zu free-floating Carsharing am
Beispiel von car2go, die im September
2018 abgeschlossen wurde, kommt zum Er-
gebnis, dass CarSharing in den drei unter-

suchten Metropolregionen Frankfurt, Kdln
und Stuttgart keinen negativen Einfluss
auf die OV-Nutzung hat [14]. Die Studie
von civity zeigt ebenfalls eine nur geringe

Uberschneidung, da CarSharing vor allem
fiir kiirzere Distanzen genutzt wird, also
Wege, die sonst eher zu Fup oder mit dem
Rad unternommen werden [15]. Teilweise

ANZEIGE
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Quelle: MobilitatsTrends 2018 und 2013
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Abb. 3: Nutzung/Erwagung von Car- und BikeSharing in Deutschland 2018

(% der Befragten).

werden auch Mindereinnahmen aus der
Substitution abgeschéatzt, wie das Beispiel
MVV zeigt [16]. Werden die Nutzer von Car-
und BikeSharing wie im Rahmen der Studie
MobilitatsTrends nach dem alternativen
Verkehrsmittel gefragt (Abb. 6), zeigt sich
ein potentielles Substitutionsrisiko fiir den
OPNV: Sowohl! bei den Car- als auch bei
den BikeSharing-Nutzern stellt der OPNV
die mit Abstand wichtigste Alternative (32
und 37 Prozent) dar, gefolgt von ,ich ware
zu Fuf gegangen” (16 beziehungsweise
26 Prozent).

Daraus ergeben sich Chancen und Risiken
fir den OPNV zugleich: Zum einen besteht
das Risiko einer Substitution von Fahrten
des OPNV durch Sharing-Angebote, insbe-

Bus

Mitfahrer im Pkw

Fahrrad (eigenes)

Bahn/S-Bahn/U-Bahn/Stralenbahn

Genutzte Verkehrsmittel im Stadtverkehr") Deutschland
90%
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Abb. 4: Akzeptanz
unterschiedlicher
Verkehrsmittel

im Stadtverkehr,
Deutschland 2018
(% der Befragten).
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1) Welche Verkehrsmittel nutzen Sie, wenn Sie innerhalb der Stadt unterwegs sind?
Und: Welche dieser Verkehrsmittel kommen grundsatzlich nicht in Betracht, wenn
Sie innerhalb der Stadt unterwegs sind?

68%

I Kommtin Frage

Il Kommt nicht in Frage

43%
57%
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. ) ) Abb. 5: Bewertung

Book N Drive Sonstiger Anbieter: einzelner CarSha-

& AN

1) Welche Anbieter von CarSharing-Konzepten kennen Sie, wiirden Sie nutzen bzw. haben Sie schon genutzt?

ring-Anbiete 2018 vs.
2013 (Deutschland,
% der Befragten).
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sondere dann wenn die Sharing-Angebo-
te weiter ausgebaut werden. Hiermit sind
nicht zwingend Mindereinnahmen fiir die
OPNV-Anbieter verbunden, weil insbeson-
dere OPNV-Stammkunden, also Abonne-
ment-Besitzer, angesprochen werden. Auf
der anderen Seite ergeben sich aus dieser
N&he auch Chancen fiirden OPNV, da OPNV-
Stammkunden tiberdurchschnittlich affin
fir Sharing-Angebote sind. Das Angebot
von Sharing-Zusatzmodulen fiir Zeitkar-
ten-Abo-Kunden, wie es der MDV in Halle
und Leipzig seit dem Sommer 2018 anbie-
tet, kann somit die Attraktivitat und Wettbe-
werbsfiahigkeit des Abo-Angebots erhdhen.
In eine dhnliche Richtung geht das Angebot
von Nextbike fiir Chipkartennutzer im VRS.

Entlastung des Stadtverkehrs
durch CarSharing fraglich

In der Einleitung zum CarSharing-Gesetz
aus 2017 wird explizit auf die Forderung
der ,Verringerung klima- und umwelt-
schadlicher Auswirkungen des motorisier-
ten Individualverkehrs” hingewiesen. Dies
impliziert, dass CarSharing den motori-
sierten Stadtverkehr entlastet. In einem
Wunsch-Szenario fiihrt das OPNV-Angebot
dazu, dass Personen sich gegen den Kauf
eines Pkw entscheiden und stattdessen fle-
xibel CarSharing oder sonstige Mobilitats-
angebote nutzen. Die Folge wire dann ein
erwiinschter Bestandsriickgang bei Pkw,
der insbesondere in den Stadten zu einer
Verringerung der Verkehrsbelastung bei
gleichzeitig erweitertem Parkraum fiihrt.

Allerdings liegen bisher keine eindeutigen
Ergebnisse vor. Eine umfangreich angeleg-
te Studie aus 2014 kommt zum Ergebnis,
dass CarSharing umweltfreundlichere Ver-
kehrsmittel wie das Fahrrad verdréngt und
so die Verkehrsbelastung erhdht [15]. Fol-
gende Argumente werden dabei angefiihrt:
(1) Eine nur geringe tagliche Nutzungsdau-
er, das heipt CarSharing-Pkw werden nahe-
zu gleich haufig genutzt wie Privat-Pkw. (2)
Die gemessenen im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln nur geringen Entfernun-
gen, die mit Carsharing-Pkw zuriickgelegt
werden, konnen als Indiz dafiir gewertet
werden, dass dies haufig Fahrten seien,
die zu Fup oder mit dem Fahrrad unter-
nommen wirden, also letztlich zu einer
zusatzlichen Belastung des Stadtverkehrs
fithrten. (3) Die Nutzung von Carsharing
hauptséachlich zu Tagesrandzeiten, vor al-
lem in den Abendstunden: Eine Entlas-
tung des OPNV insbesondere zu den Peak-
Zeiten fiande entsprechend nicht statt.
Verftigbare Daten und Analyseergebnisse
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Wenn .. CarSharing / BikeSharing nicht méglich gewesen

wire, dann hatte ich die Fahrt ... "

.. mit dem Offentlichen Nahverkehr
(Busse/Bahnen) gemacht

CarShari

BikeSharing

jten)

Substitution OPNV:

... mit dem Auto / Privat-Pkw gemacht

... mit dem Mietwagen gemacht 8%

... mit der Mitfahrzentrale gemacht 6%

Hoher Anteil an OPNV-
Kunden unter den
Nutzern beider Miet-
1% angebote

+ Substitution von OPNV-

Nicht als Antwort- -
pton ange Fahrten nicht zwangs-

Option angeboten

... mit dem Fahrrad gemacht

Ich wére zu Ful gegangen

Weil nicht 4%

Ich hatte die Fahrt(en) gar nicht unternommen 9%

Basis n=178 Falle mit Nutzung
CS in den letzten 12 Monaten

1) Welches Verkehrsmittel hatten Sie genutzt, wenn CarSharing / BikeSharing nicht méglich gewesen ware?

laufig mit Minderein-
14% nahmen fiir den OPNV
gleichzusetzen (hoher
Anteil von Stamm-
kunden mit Zeitkarten)
im Kannibalisierungs-
segment

26%

3%

6%

Basis n=111 Falle mit Nutzung
BS in den letzten 12 Monaten

Abb. 6: Alternatives Verkehrsmittel zu Car- und BikeSharing (D-A-CH 2018, % der Befragten).

liegen kaum vor, lediglich Daimler berich-
tet fir car2go in Deutschland eine durch-
schnittliche Nutzungsdauer pro Tag von
mindestens 150 Minuten. Diese sind zwar
deutlich hoher als die Ergebnisse der oben
genannten Studie, stiitzen aber dennoch
die These, dass die Kapazitdtsauslastung
nicht sehr hoch liegt [17].

Zur Pkw-Ersatzquote ergibt sich auf Ba-
sis bestehender Studien ein diffuses
Bild [18]: Der CarSharing-Verband stellt
beispielsweise heraus, dass ein CarSha-
ring-Fahrzeug bis zu 20 Privat-Pkw ersetzt
[19], gleichzeitig aber in einer aktuellen
Zusammenstellung verschiedener Studi-
en die Bandbreite mit 1,3 bis 20 Pkw an-
gibt [20]. Die bereits zitierte ,share“-Stu-
die kommt hingegen zum Ergebnis,
dass CarSharing nicht zu einem Pkw-Be-
standsabbau fiihrt [14]. Als Begriindung
wird unter anderem ausgefiihrt, dass
,CarSharing Personen anzieht, die gerne
ein Auto hatten, sich dieses aber aktu-
ell nicht leisten kénnen [...]. Carsharing
dient in diesen Fallen zur Uberbriickung
dieser Lebensphase ohne eigenes Auto”.
In dieses Bild passt auch die BCG-Studie
aus 2015, nach der der Besitz eines eige-
nen Autos die Norm bleiben wird [21].

In der eigenen Studie der Autoren wur-
de auch der Themenblock beabsichtigter
Neuwagenkauf behandelt. Auf die Frage
Beabsichtigen Sie, innerhalb der nichs-
ten zwei Jahre einen Neuwagen (Pkw, inkl.
Jahreswagen) zu kaufen?“ antworteten etwa
18 Prozent der Befragten mit ,Ja“ (63 Pro-
zent ,Nein“, 20 Prozent ,weif nicht”). In der
Gruppe Nutzer oder Erw&ger von CarSha-
ring liegt der Anteil mit Kaufabsicht bei
etwa 20 Prozent, also sogar leicht tiber dem

Durchschnitt (statistisch signifikante Ab-
héngigkeiten im Rahmen eines Chi-Quad-
rat-Tests ergeben sich nicht).

Positive Umwelteffekte:
Kombination von CarSharing
und OPNV

Wie im CarSharing-Gesetz indirekt postuliert,
wird oftmals durch die Nutzung von CarSha-
ring ein positiver Einfluss auf die Umwelt un-
terstellt. Bestehende Studien kdnnen dieses
Bild nicht direkt bestitigen. So kommt das
Umweltbundesamt in einer Studie aus 2015
zu einem erheblichen Verlagerungspotenzial
an Pkw-Fahrten hin zu Carsharing (17 Prozent
durch stationsgebundenes, sieben Prozent
durch stationsungebundenes CarSharing).
Eine positive Umweltwirkung in Form einer
Reduktion von Treibhausgasen wird aber nur
erreicht, wenn eine attraktive Kombination
von OPNV mit Car- und BikeSharing angebo-
ten wird [22].

Auch die ,share“-Studie zeigt, dass ,die Ein-
fithrung von free-floating CarSharing allein
keine Reduktion der innerstddtischen, ver-
kehrsbedingten CO,-Emissionen  bewirkt"
[14]. Positive Umwelteffekte durch CarSha-
ring sind dennoch erreichbar, wenn die Vor-
teilhaftigkeit des Pkw deutlich reduziert wird.

Diskussion und Fazit

Die empirischen Ergebnisse der eigenen
Studie — eingeordnet in weitere Sekundar-
quellen — verdeutlichen, dass die Bewer-
tung des Beitrags der Shared Mobility zur
Verkehrswende bisher nicht abschliefend
erfolgen kann. Aufgrund der Heterogenitat
und der zum Teil erheblich abweichenden
Ergebnisse der Studien besteht weiterer

DER NAHVERKEHR 3/2019 55

Quelle: MobilitatsTrends 2018



VERKEHRSPLANUNG & ORGANISATION

Forschungsbedarf. Dennoch ergeben sich
folgende Erkenntnisse fiir die weitere Dis-
kussion.

Sharing Angebote stellen (bisher)
keinen Megatrend dar

Auch wenn die Shared Mobility vielfach als
Megatrend dargestellt wird (z.B. [23]), so
zeigt das tatsdchliche Verbraucherverhal-
ten in Deutschland bisher nur ein geringes,
wenn auch wachsendes Interesse. Nicht
erstaunlich ist, dass manche Beobachter
denn auch eher von einem Hype sprechen
[17] oder aufgrund der zu hohen Transak-
tionskosten bereits das Ende der Sharing
Economy herauf beschwoéren [24].

Auch die eigenen Studienergebnisse der
Autoren zeigen, dass die bisherige Nut-
zung von Car- und BikeSharing gering
und das Wachstumspotenzial begrenzt ist.
Ob private CarSharing-Angebote wie drivy
oder Getaway gegebenenfalls aufgrund von
Kostenvorteilen im Vergleich zu gewerbli-
chen Anbietern zu einer spiirbaren Auswei-
tung der Shared Mobility fithren kénnen
— insbesondere auperhalb der Grop- und
Mittelstédte, also dort, wo stationsbasier-
te CarSharing-Anbieter nicht aktiv sind
— bleibt abzuwarten. Voraussetzung ist,
dass diese Anbieter eine kritische Masse
von Angebot und Nachfrage erreichen und
gleichzeitig die Prozesse standardisiert
und vereinfacht werden miissen [25].

Die Nahe von Sharing-Angeboten und
OPNV bietet Chancen und Risiken

Die eigenen Analysen der Autoren zeigen
eine hohe Affinitdt der Car- und BikeSha-
ring-Nutzer fiir den OPNV. Das Risiko ei-
ner (aus Sicht des OPNV aber auch unter
Umweltgesichtspunkten unerwiinschten)
Substitution von Fahrten mit Bussen und
Bahnen besteht grundsatzlich, wenn auch
einzelne Studien keine direkten negativen
Effekte nachweisen konnten. Die hohe Af-
finitdt bietet aber auch eine Chance, wenn
Sharing-Leistungen das bestehende OPNV-
Angebot ergdnzen und so die Wettbe-
werbsfdhigkeit des OPNV steigern.

Zusammenfassung/Summary

Mittelfristige Effekte auf den Pkw-Kauf
und Bestand fraglich

Auf Basis der bestehenden Nutzerstruk-
turen und der eher sporadischen, ergédn-
zenden Nutzung von Sharing-Angeboten
scheint eine deutliche Substitution von
Privat-Pkw wenig plausibel. Auf entspre-
chend widerspriichliche Interessen der Be-
treiber aus der Automobil-Industrie sei an
dieser Stelle hingewiesen.

Die dargestellten Ergebnisse lassen Zwei-
fel aufkommen, ob die Shared Mobility-An-
gebote nennenswert zur Erreichung der
Verkehrswende beitragen konnen. Trotz-

dem kodnnen sie ein Modul in einem {iber-
greifenden ,Masterplan” darstellen.

Abschliefend noch eine Anmerkung zur
Nutzung des Begriffs Shared Economy:
Zwar werden Car- und BikeSharing begriff-
lich in diesem Bereich eingeordnet — auch
Flixbus ordnet sich hier ein. Im Unterschied
zu den ,wirklichen” Sharing-Economy-Mo-
dellen, wie Uber und AirBnb, liegt aller-
dings keine Nutzung bestehender Kapazi-
téten vor: Der Bestand an Fahrzeugen fiir
CarSharing, der Bestand an Fahrradern fiir
BikeSharing und auch die Busse, die fiir
Flixbus unterwegs sind, wurden eigens zu
diesem Zweck angeschafft.
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Mit Car- und BikeSharing zur Verkehrswende?

Der Markt fir Car- und BikeSharing in Deutschland ist durch eine er-
hebliche Dynamik gepragt (neue Anbieter, Erweiterung des Angebots,
steigende Nutzerzahlen) und wird gerne als fester Bestandteil zum
Erreichen der Verkehrswende gesehen. Vor diesem Hintergrund unter-
suchen die Autoren auf Basis einer empirischen Studie die Nutzerak-
zeptanz, das Nutzungspotenzial, die Nahe zum OPNV und die Effekte

auf den Privat-Pkw-Bestand.
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Does car and bike sharing lead to sustainable mobility?

Car and bike sharing in Germany is characterized by considerable
dynamics (new providers, more and more rental vehicles, increasing
numbers of users) and is often seen as an integral part of achieving
sustainable mobility. Against this background, the authors examine the
user acceptance of car- and bikesharing, the potential use, the proxim-
ity to public transport and the effects on private car ownership on the

basis of an empirical study.



