Spektrum Shared Mobility

Shared Mobility:
Wege aus der Nische?

Fast taglich wird Gber neue Mobilitatsanbieter berichtet, die auf Geschafts-
modelle der Sharing Economy aufsetzen. Obwohl Car-, Bike- und Ride-Sharing
von der Grundidee viele Jahrzehnte alt sind, erhalten diese durch veranderte
technologische, soziologische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen eine
neue Dynamik, teilweise mit dem Versprechen, die Zukunft der Mobilitat
komplett zu verandern und eine Verkehrswende zu erreichen. Allerdings

ist die bisherige Akzeptanz bei den Verbrauchern eher gering. Um Shared-
Mobility-Angebote aus der Nische zu befreien, sind neue Partnerschaften
und/oder erweiterte Geschafts- und Erldsmodelle erforderlich.
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n den letzten Jahren sind gerade im Mobilitdtssektor eine

I Reihe von neuen Unternehmen entstanden, die die beste-
henden Anbieter unter Handlungsdruck setzen. So zum
Beispiel FlixBus (Fernbusse) und BlaBlaCar (Mitfahrgelegen-
heiten), die in Deutschland die jeweiligen Marktsegmente do-
minieren und Nachfrage zulasten etablierter Anbieter wie Pkw,
Bahn und Airlines mobilisieren (Krdmer 2018). Den zugrunde
liegenden Geschéftsmodellen ist gemein, dass sie als ,,Sharing
Economies® auf einen kollaborativen Konsum setzen (Bots-
man/Rogers 2010). Treiber sind technologische Innovationen,
Wertewandel, 6konomischer Druck und eine starkere Umwelt-

orientierung (Botsman 2013). Mitfahrzentralen und Car-Sha-
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ring stellen zwar keine neuen Angebotskonzepte dar, dennoch
istin den letzten Jahren eine deutliche Dynamik zu beobachten
(Krdmer/Bongaerts 2019). Das Bike-Sharing-Business (natio-
nal, international) gilt als noch dynamischer: Hier werden
Wachstumsraten von ca. 20% prognostiziert (Roland Berger
2018). Insgesamt ist die Anbieterstruktur ebenfalls heterogen.
Weniger fragmentiert ist die Angebotslandschaft bei anderen
Mobilitdtssegmenten, die auch den Shared-Mobility-Ge-
schaftsmodellen zugeordnet werden. Anbieter wie FlixBus und
BlaBlaCar schaffen es in Deutschland aufgrund ihrer domi-
nanten Marktposition, einen hohen Bekanntheitsgrad zu errei-
chen und mittels eigener Apps unabhingig von Suchportalen
zu werden (vgl. Kramer/Wilger/Bongaerts 2017).

Somit bestehen aktuell fiir alle wesentlichen Mobilitéts-
segmente wie kurze Strecken mit dem Fahrrad oder Roller
(Bike- bzw. Scooter-Sharing) kurze bis mittlere Strecken
innerhalb oder ausserhalb von Stddten mit dem Auto (Car-
Sharing, Ride-Hailing) oder Mitfahrgelegenheiten auf lan-
geren Entfernungen (Ride-Sharing) Angebote der Sharing
Economy, die das Potenzial besitzen, die Mobilitatsstruktu-
ren nachhaltig zu verdndern. So stellen Cohen/Shaheen
(2018) fest: ,,Major shared transportation modes — such as
bikesharing, carsharing, ridesourcing and alternative transit
services — are changing how people travel and are having a
transformative effect on mobility and local planning.”

Zielsetzung und Methodik

In diesem Beitrag werden unterschiedliche Konzepte der
Shared Economy am Beispiel des Mobilitatssektors aus Konsu-
mentensicht (Nachfrager nach Mobilitét) fiir die Angebote
Bike-, Car-, und Ride-Sharing untersucht, um auf diese Weise
zum einen ihren mittel- bis langfristigen Beitrag zur umwelt-
gerechteren, kostengiinstigen und effizienteren Mobilitét abzu-
schétzen und zum anderen mogliche Optimierungspotenziale
zu identifizieren. Neu ist dabei erstens der landeriibergreifende
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empirische Ansatz und zweitens die aggregierte Sicht auf die
meist isoliert diskutierten Shared-Mobility-Angebote. Folgende
Fragestellungen stehen dabei im Vordergrund:

* Wie gross ist grundsétzlich das Interesse an bzw. die
Kenntnis von Sharing-Angeboten im Mobilitédtsbereich?
Inwieweit werden diese alternativen Mobilitatsformen
genutzt bzw. in der Verkehrsmittelwahl erwogen?

* Wie homogen ist das Interesse der Verbraucher an Sha-
ring-Mobilitdtsangeboten in der Bevolkerung (grundsatz-
liches oder angebotsspezifisches Interesse)?

» Worin bestehen Nutzungsbarrieren und welche Anforderun-
gen ergeben sich dabei fiir die Organisation des Angebots?

Als empirische Grundlage dient eine eigene Befragung von
Verbrauchern ab 18 Jahren in Deutschland, Osterreich und der
Schweiz (deutschsprachig, Online-Erhebung wie Access Pa-
nel, MobilitaitsTRENDS 2018). Die Fallzahlen liegen bei der
letzten Erhebungswelle im Mai/Juni 2018 bei n=4000 befrag-
ten Personen. Durch eine mehrstufige Gewichtung unter Ein-
beziehung von Sekundérstatistiken lassen sich représentative
Riickschliisse auf das Mobilitétsverhalten in der deutschspra-
chigen Bevolkerung im D/A/CH-Gebiet ziehen. Die aktuelle
Untersuchung enthélt einen Stichprobensplit, bei dem im ers-
ten Block die Sicht der Verbraucher auf Car-, Bike- und Ride-
Sharing differenziert beleuchtet wird (explizite Abfrage). In
einem zweiten Block wird der Fokus auf die Nutzung von Ver-
kehrsmitteln im Stadtgebiet gerichtet, wobei die Akzeptanz
von Shared-Mobility-Angeboten ebenfalls enthalten ist (impli-
zite Abfrage). Beide Aspekte fliessen in die nachfolgende Be-
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trachtung mit ein. Bevor auf die Fragestellungen eingegangen
wird, erfolgt eine kurze Betrachtung der Marktsituation.

Sicht der Verbraucher auf
Shared-Mobility-Konzepte

Wihrend in der Offentlichkeit Shared-Mobility-Angebote
eine grosse Aufmerksamkeit erhalten, ist offen, wie die An-
gebote aus Kundensicht bewertet werden. In der eigenen
empirischen Untersuchung erfolgte dazu eine Bestandsauf-
nahme zur Kenntnis, Akzeptanz, Erwdgung und Nutzung
unterschiedlicher Shared-Mobility-Konzepte (Car-, Bike-
und Ride-Sharing) in der D/A/CH-Region (Abb. 1). Die Er-
gebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

* Der Kenntnisstand zu den Shared-Mobility-Angeboten ist
in allen drei Landern relativ hoch, insbesondere von Car-
Sharing (kenne ich nicht: Deutschland 9%, Osterreich

14% und Schweiz 13%). Bike-Sharing-Angebote sind
demgegeniiber weniger bekannt: Etwa ein Viertel der
Verbraucher kennt diese Mobilitatsform nicht.

» Ungefdhr ein Drittel der Bevolkerung kennt die vorge-
stellten Angebotsformen, hélt diese bezogen auf die eige-
ne Mobilitét jedoch fiir nicht relevant.

* Der Anteil der Personen, die angeben, Car-, Bike- und Ride-
Sharing grundsétzlich bereits genutzt zu haben, liegt zwi-
schen 3% (Ride-Sharing, CH) und 14% (Ride-Sharing, D).

* Werden die Anteile der Nutzer und Erwéger im Sinne
eines engeren Marktpotenzials zusammengefasst, so lie-
gen auch diese auf einem relativ einheitlichen Niveau.
Der Anteilsbereich erstreckt sich von 17% (Ride-Sharing,
CH) bis zu 30% (Car-Sharing, CH).

* Der Grad der Nutzung bzw. Erwégung ist in allen drei
Untersuchungsregionen altersabhéngig: Das Marktpoten-
zial (Nutzer und Erwdéger) in der Altersklasse bis 30 Jah-
re ist deutlich grosser als bei den Senioren und betréagt

Abb. 1: Nutzung, Erwagung, Akzeptanz und Kenntnis von Shared-Mobility-Angeboten

in der D/A/CH-Region (2018)

Nutzung / Priferenz’

Deutschland

Osterreich Schweiz

Car- Bike- Ride- Car- Bike- Ride- Car- Bike- Ride-
Sharing Sharing Sharing Sharing Sharing Sharing Sharing Sharing Sharing

(1) Kenne ich und habe ich 7% 4% 14% 7% 10% 6% 9% 7% 3%
bereits genutzt
(2) Kommt infrage, 15% 16% 12% M% M% 14% 21% 18% 14%
aber noch nicht genutzt
(3) Kenne ich, 37% 31% 37% 36% 32% 40% 33% 30% 32%
kommt fiir mich aber nicht infrage
(4) Kenne ich, 33% 22% 26% 33% 21% 26% 24% 21% 25%
habe mich nicht damit beschaftigt
(5) Kenne ich nicht 9% 27% 2% 14% 26% 14% 13% 25% 26%
Nutzer / Erwdger gesamt (Summe 1+2) 22% 20% 26% 18% 21% 20% 30% 24% 7%
Nutzer / Erwdger in der 38% 36% 42% 31% 34% 33% 50% 27% 20%
Altersklasse < 30 Jahre
Nutzer / Erwager in der 19% 18% 27% 16% 16% 7% 30% 23% 20%
Altersklasse 30-59 Jahre
Nutzer / Erwdger in der 18% 16% 16% 10% 7% 13% 19% 24% 13%
Altersklasse 60+ Jahre
Chi-Quadrat-Test auf Unabhangigkeit p<0,001 p<0,001 p<0,001 p=0,08 p=012 p=017 p=0,08 p=0,74 p=0,64
Nutzung in den letzten 12 Monaten? 5% 3% 4% 5% 6% 2% 9% 3% 1%

1) Wie interessant finden Sie die M&glichkeit, anstelle oder als Ergdnzung zum Kauf eines Autos ein Auto nach Bedarf zu mieten (Car-Sharing)?

Und: Wie interessant finden Sie die Mdglichkeit, ein Fahrrad zu mieten (Bike-Sharing)? Und: Wie interessant finden Sie die M&glichkeit einer
Mitfahrgelegenheit bei Strecken ab 50 km, d.h. bei einer geplanten Fahrt mit dem Pkw werden die freien Sitze angeboten. Wenn Sie eine Autofahrt
planen, geben Sie einem Vermittler Ihre Daten. Wenn Sie als Mitfahrer reisen wollen, erhalten Sie von einer Agentur Angebote.

2) Wie oft haben Sie ... in den letzten 12 Monaten genutzt?
Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG (MobilitdtsTRENDS).
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Abb. 2: Genutzte und nicht-akzeptierte Verkehrsmittel im Stadtverkehr (D/A/CH-Gebiet, 2018)
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Genutzte Verkehrs- Deutschland Osterreich Schweiz
mittel im Stadtverkehr' Total Nutzung: Total Nutzung: Total Nutzung:
<30 Jahre <30 Jahre <30 Jahre
. I 3% 55% I 74%  49% I 46% 1%
Pkw (eigenes Auto) 10% 14% 2%
Bahn/S-Bahn/U-Bahn/ | 26% 42% 39% 58% 46% %
Strassenbahn 30% 23% N%
Bus . 22% 40% I 26% 40% I 45% 60%
u 24% 7% 7%
; I 19% 25% I 24% 38% I 20% 3%
Fahrrad (eigenes) 3% 3% 32%
. . M 8% 9% M 8% 14% o 5% 4%
Mitfahrer im Pkw 28% 0% 7%
: . 0% 1% 0% 1% 11% 6%
Car-Sharing 6% 8% 1%
oo . 0% 2% 1 1% 1% 1 1% 2%
Bike-Sharing 20% 70% 5%
M genutzt Kommt nicht infrage

1) Welche Verkehrsmittel nutzen Sie, wenn Sie innerhalb der Stadt unterwegs sind? Und: Welche dieser Verkehrsmittel kommen grundsétzlich nicht in

Betracht, wenn Sie innerhalb der Stadt unterwegs sind?
Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG (MobilitatsTRENDS).

z.B. bezogen auf Car-Sharing ca. 31% (A) bis sogar 50%
(CH) der Verbraucher. Die Altersabhéngigkeit ist insbe-
sondere in Deutschland statistisch hochsignifikant (vgl.
Statista 2016, Schreier et al. 2015).

Shared-Mobility-Angebote werden insbesondere als integraler
Bestandteil zur Reduzierung der Verkehrs- und Umweltbelas-
tung in Stadten diskutiert. Der spezielle Aspekt der Mobilitét
im Stadtgebiet ist in der Studie Bestandteil eines separaten
Themenblocks (Stichprobensplit) und wird damit in einem
anderen Kontext behandelt. Dabei wurden nicht nur die ge-
nutzten Verkehrsmittel, sondern auch die nicht-akzeptierten

Zusammenfassung

Die Bewertung von Konzepten der Shared Mobility
(u.a. Bike-, Car- und Ride-Sharing) ist sehr ambivalent.
Von einigen als ,Blase” beschrieben, sehen andere
darin die Chance zur nachhaltigen Veranderung der
Mobilitatsstrukturen. Basierend auf einer empirischen
Studie zu den Nachfragepotenzialen in der D/A/CH-
Region wird aufgezeigt, dass Sharing-Angebote nur
im Rahmen von integrierten Mobilitatsplattformen
eine Chance haben, eine nachhaltige Bedeutung im
multimodalen Verkehrsmix zu erlangen.
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bestimmt (Abb. 2). In Bezug auf Car- und Bike-Sharing zeigt
sich jeweils nur eine sehr geringe Nutzung im Stadtverkehr.
Auch in der Kernzielgruppe jiingerer Menschen ist die Nut-
zung von Car- und Bike-Sharing nicht deutlich ausgepragter.
Zusétzlich sind erhebliche Nutzungsbarrieren bei Car- und
Bike-Sharing erkennbar. Die Nichtakzeptanz von Car- und
Bike-Sharing ist relativ hoch (Deutschland 69% bzw. 70%,
Osterreich 68% bzw. 70%, Schweiz 64% bzw. 55%).

Im Ergebnis ist eine bisher eher geringe Nutzung festzu-
stellen. Car-, Bike- und Ride-Sharing finden in der D/A/CH-
Region nur in der Nische statt. Auch die Analyse des Nut-
zungspotenzials (Nutzer und Erwéger) lasst vermuten, dass
sich der Anteil von Shared-Mobility-Angeboten am Ver-
kehrssplit unter den jetzigen Rahmenbedingungen kaum
dndern wird. Dies ist vor dem Hintergrund von Bedeutung,
dass die Affinitat zu einem neuen Konzept ein wesentlicher
Faktor fiir die Adaption im Markt und die Dynamik der frii-
hen Marktentwicklung darstellt (Herbig/Day 1992).

Homogenitat der Praferenz fiir Sharing-Angebote

Wahrend sich das Angebot an Shared-Mobility-Anbietern
insgesamt als stark fragmentiert darstellt — das Angebot von
Car-Sharing umfasst z.B. in Deutschland ca. 150 Unterneh-
men mit jeweils unterschiedlichen Geschéfts-, Erlos- und
Preismodellen; in der Schweiz erhdlt Marktfithrer Mobility
zunehmend Konkurrenz —stellt sich die Frage, wie homogen
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Abb. 3: Strukturanalyse zur Nutzung / Erwagung von Shared-Mobility-Konzepten (D/A/CH-Gebiet, 2018)

Deutschland Osterreich Schweiz
o L 60% Keine statistisch signifikanten
57% ! 54%  Unterschiede (Chi-Quadrat-Test)
Gesamtsicht auf drei 26% 129% 1 5% 12% 26% 129%
Sharing-Konzepte: I ° 6% I ° 3% I ° 8%
Jeweils ... von 3 Konzepten . [ | ! . [ | . [ |
genutzt oder erwogen Ovon3 1von3 2von3 3von3 | Ovon3 1von3 2von3 3von3 Ovon3 1von3 2von3 3von3
Trennende Merkmale' ‘
Anteil Alter <30 Jahre 8% 23% 27% 31% ¢ 14% 28% 44% 50% | 14% 7% 18% 43%
(p<0,001) ! (p=0,02) ! (p=0,31)
OPNV-Stammkunden? 16% 22% 25% 47% 21% 22% 50% 75% ¢ 20% 32% 36% 57%
(p<0,001) ! (p=0,01) | (p=0,16)
Pkw immer verfiigbar 85% 75% 56% 66% 86% 72% 69% 50% | 72% 61% 50% 43%
(p<0,001) (p=0,07) ! (p=0,27)
Nutzer Bahn? 7% 26% 35% 39% ¢ 42% 63% 63% 75% i 64% 83% 80% 86%
(p<0,007) | (p=0,12) ! (p=0,25)

1) Chi-Quadrat-Unabhangigkeitstests fir alle Zielgebiete aggregiert (Erwdgerklasse vs. Altersklasse); bei allen 4 Merkmalen ergeben sich statistisch hochsignifikante

Abhdngigkeiten (p<0,001). 2) Nutzung Busse und Bahnen am Wohnort mindestens 3-mal pro Woche. 3) Mind. 1 Nutzung der Bahn auf Strecken von mind. 50 km
(einfache Strecke) in den letzten 12 Monaten.

Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG (MobilitatsTRENDS).

die Verbraucherbediirfnisse sind. Daher werden die Einstel-
lungen zu unterschiedlichen Angeboten auf Personenebene
bestimmt und miteinander in Beziehung gesetzt. Zusétzlich
erfolgt eine Untersuchung der wichtigsten Bestimmungsun-
terschiede mittels Treiberanalyse (vgl. Abb. 3):

« Fiir mindestens die Halfte der Bevolkerung ist eine Nut-
zung der drei diskutierten Sharing-Angebote nicht rele-
vant: Car-, Bike- und Ride-Sharing-Angebote werden
weder genutzt noch in Erwédgung gezogen. In der Gegen-
perspektive bedeutet dies aber auch, dass jeder zweite
Befragte zumindest eines der Sharing-Angebote genutzt
hat oder sich eine Nutzung vorstellen kann.

» Weniger als jeder zehnte Befragte nennt gleichzeitig eine
Nutzung/Erwédgung aller drei Sharing-Konzepte. Dieser
Anteil streut zwischen den Untersuchungsregionen
(3—8%), wobei die Strukturunterschiede insgesamt nicht
statistisch signifikant sind.

* Treiber fiir die Relevanz der Sharing-Angebote (gemessen
iber die Anzahl der genutzten/erwogenen Konzepte) sind
das Alter, die OPNV-Nutzungsintensitét, die Pkw-Verfiig-
barkeit sowie die Nutzung der Bahn (vgl. dazu ISOE 2018,
S. 31). Dabei sind allerdings unterschiedliche Niveaus und
unterschiedliche Stérken in den Abhdngigkeiten zwischen
den Landern zu erkennen. Die grossere Bedeutung des 6f-
fentlichen Verkehrs in der Schweiz erklart einen sowohl

(p=0,59) Chi-Quadrat-Unabhangigkeitstests landerspezifisch

hoheren OPNV-Stammkundenanteil als auch die héhere
Nutzungsquote fiir die Bahn bei den Schweizer Befragten
(vgl. Wallimann/von Arx/Hauser 2018; Kramer/Bongaerts
2018). Gleichzeitig ist die Pkw-Verfiigbarkeit reduziert.

Als Fazit der Strukturanalyse ist festzuhalten, dass im
D/A/CH-Gebiet kein robustes, in sich geschlossenes ,,Shared
Mobility-Nachfragesegment® besteht. Die Nachfrage erfolgt
eher kontext- und situationsabhdngig und insgesamt mit ei-
ner vergleichsweise geringen Nutzungsintensitédt. Anbieter
stellt dies vor kommunikative und vertriebliche Herausfor-
derungen. Dies ist sicherlich ein Treiber fiir die Dynamik in
der Konsolidierung bzw. Verdnderung der Geschéfts- und
Vertriebsmodelle im Markt.

Nutzungsbarrieren der Shared Mobility

Vor dem Hintergrund einer relativ grossen Publicity auf der
einen Seite und relativ geringen Nutzungsquoten auf der an-
deren Seite stellt sich die Frage, welche Nutzungsbarrieren
aus Sicht der Nachfrager vorliegen. In der eigenen Studie wur-
den diejenigen Personen, die eine Nutzung von Shared Mobi-
lity erwogen, sich aber letztlich dagegen entschieden hatten,
offen nach den Griinden fiir die Nichtnutzung befragt. Auf
dieser Basis kdnnen zentrale Kundenanforderungen nicht nur
an Sharing- sondern auch generell an Mobilitdtslosungen ab-
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geleitet werden (vgl. Abb. 4, linke Hélfte). Wesentliche An-
forderungen sind demnach Verfiigbarkeit (zum Zeitpunkt des
Bedarfs ist ein addquates Angebot vorhanden), Kosten, Si-
cherheit (der Anbieter muss vertrauenswiirdig, das Verkehrs-
mittel muss sicher sein etc.), Transparenz und Einfachheit.
Andere Studien bestétigen diese Kernaspekte:

* So stellen Krdmer und Bongaerts (2017) bei ihrer Untersu-
chung zum Ride-Sharing die Bedeutung des Erreichens einer
anbieter- und nachfrageseitig ,,kritischen Masse* heraus. Dies
impliziert, dass den Nachfragern in erreichbarer Nahe und im
gewiinschten Zeitfenster eine Mitfahrt angeboten werden
kann. Fiir das Marktsegment mittlere bis langere Fahrten,
auch auf Hauptrelationen zwischen grésseren Ballungsrau-
men, wird dies z.B. durch BlaBlaCar nicht immer erreicht.

* Ob grundsétzlich die Kosten fiir Mobilitdt durch Sharing-
Angebote sinken, ist in Zweifel zu ziehen. Wéahrend Nutzer
von Fernbussen und Ride-Sharing objektiv und subjektiv von
giinstigen Kosten fiir die Reise profitieren (diese liegen unter
den wahrgenommenen Kosten fiir das eigene Auto bzw. un-
terhalb des Preisniveaus giinstiger Bahn-Sparpreise; vgl.
Kramer 2018), werden die Kosten fiir die Nutzung von Car-
Sharing als vglw. hoch bewertet (ISOE 2018, S. 48). Aller-
dings beziehen sich die Kostenvergleiche meist auf die alter-
native Nutzung eines privaten Autos (P6hler/Roser 2016).

* Der Einfachheit kommt ein besonderer Stellenwert zu. So
mochten knapp drei Viertel (72%) der Deutschen fiir eine

Kernthesen

1. Der Begriff ,Sharing” muss klar abgegrenzt
werden von ,collaborative consumption”.

2. Sharing-Konzepte besitzen das Potenzial zur
Disruption bestehender Geschaftsmodelle.

3. Shared-Mobility-Angebote in der aktuellen
Ausgestaltung treffen nur bedingt die Kun-
denanforderungen an Mobilitat.

4. Daraus folgt, dass Shared-Mobility-Angebote
nicht isoliert eine deutliche Verdanderung in den
Mobilitatsstrukturen bewirken werden.

5. Multimodale (regionale oder Uberregionale)
Mobilitdtsplattformen haben die besten
Chancen, die Kundenanforderungen an
Mobilitat abzudecken.
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Reise mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln nur ein ein-
ziges Ticket buchen kénnen (Bitkom Research 2017). Ei-
ne monatliche Pauschale, mit der man alle verfiigbaren
Verkehrsmittel in der Stadt (Bus, Bahn, Car-Sharing etc.)
unbegrenzt nutzen kann, wiinschen sich hingegen 58%
der Befragten. Dies entspricht dem Grundgedanken des
Mobility-as-a-Service (Maas)-Ansatzes.

Ohne detaillierter die jeweiligen Griinde zu skizzieren, ge-
ben laut Studie B4P (2018) von allen deutschen Car-Sha-
ring-Nutzern 52% an, dass sie das Angebot nicht {iberzeugt
hat. Auch dies kann als Indiz fiir Nutzungsbarrieren heran-
gezogen werden bzw. dafiir, dass die zentralen Kundenan-
forderungen durch die bestehenden Angebote noch nicht
ausreichend getroffen sind. Eine besondere Herausforde-
rung, die sich aus der offenen Abfrage von Nutzungsbarri-
eren in der eigenen Studie ableiten ldsst, ist das Zusammen-
treffen mehrerer Barriere-Aspekte (z.B. ,kein Angebot in
der Ndhe“ und ,Kosten der Nutzung nicht klar“) im Falle
einer Erwédgung, aber keiner Nutzung von Shared-Mobility-
Angeboten.

Herausforderungen und Empfehlungen
fiir die Praxis

Aus den bisherigen Ausfiihrungen kénnen die folgenden
Herausforderungen und Empfehlungen abgeleitet werden:

Handlungsempfehlungen

1. Mobilitdtsanbieter sollten die verfligbaren
Shared-Mobility-Angebote als erweiterte
Leistungen integrieren, um ein weites
Spektrum multimodaler Mobilitatsldsungen
anbieten zu kdnnen.

2. Fir die Ausgestaltung von integrierten
Mobilitatslésungen sind aus Kundensicht
mehrere Faktoren relevant: Verfligbarkeit,
Kosten, Sicherheit, Transparenz und Einfachheit.

3. Wahrend die Integration von Bike-, Car- und
Ride-Sharing auf bekannten Mobilitatsplatt-
formen den Zugang zu Potenzialnachfrage
ermdglicht, sind zusatzlich einfache und
attraktive Preis- und Abrechnungsmodelle
erforderlich.
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Abb. 4: Shared Mobility: Kundenanforderungen und Angebotsformen

Kundensicht (Interviews)*

Positionierung Angebot

Konkretes Angebot: Beispiele

* Ride-Sharing <.
Verfiigbarkeit zur Zeit __ Heute: | Stand-Alone * Scooter-Sharing <=+ -
des Bedarfs Diverse Apps ... (Buchung beim Anbieter) * Bike-Sharing 4--:-7--'
« Car-Sharing L L TR
[ ] " oo !
D, e=e « OPNV: —-Loo
p=le)= N 5 . — L
Kosten der Nutzung — > ﬁ N Ergdnzungsangebot zum Bahn Fe |
bestehenden Angebot « Pkw Hersteller e A
.,
* Mietwagen 4-:1 . |
| ? I: . I
-5 . Lyft -k ]
Sicherheit — > Sharing-Plattform .
* UBER _ I
: [
. * Google vena |
Transparenz ! e ’ N Such- und Informations- « Apple |
. - Plattform . 1
o e I
* Quixxit - ==
Zukiinftig: : st . €« s .
Einfachheit — Wenige N Multlrrll?gcilfzmzzllltats Moovel i
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* Wie oft ist es in den letzten 12 Monaten vorgekommen, dass Sie die Nutzung von Bike-/Car-Sharing erwogen haben, Sie haben sich aber schliesslich gegen
eine Nutzung entschieden? Und: Aus welchen Griinden haben Sie sich gegen die Nutzung von Bike-/Car-Sharing entschieden? Kernaspekte verdichtet.

Quelle: exeo Strategic Consulting.

(1) Weiterentwicklung von integrierten Mobilitatslésun-
gen durch Biindelung der Konsumentenanspriiche
Verbraucher sehen bisher Car-, Bike- und Ride-Sharing
iiberwiegend als ergénzende Mobilitdtsangebote. Ein kom-
pletter Verzicht auf den Pkw-Besitz erfordert, aktuelle Nut-
zungen auf alternative Verkehrsmittel zu verlagern. Dabei
reicht ein isoliertes Car-, Bike- oder Ride-Sharing-Angebot
nicht aus. In der Regel ist ein gut ausgebauter OPNV glei-
chermassen notwendig.

Die zentralen Kundenanforderungen an Mobilitat kon-
nen nicht von isolierten, fragmentierten Verkehrsmittelange-
boten abgedeckt werden, sondern setzen die Vernetzung der
verfiigbaren Angebote voraus. Es ist daher nur folgerichtig,
wenn sich ,,Stand-Alone“-Anbieter zu multimodalen Mobi-
litatsplattformen weiterentwickeln (vgl. Abb. 4, rechte Half-
te). Entsprechend sind die vielfdltigen Bemiihungen in der
Branche zur Vernetzung des Mobilitdtsangebots einzuord-
nen. So kiindigte z.B. im Marz 2019 der Mietwagenanbieter
Sixt eine strategische Kooperation mit Lyft an, wahrend eine
Allianz von Daimler und BMW ein umfassendes Sharing-
Angebot aufbaut.

(2) Priifung von Partnermodellen fiir Shared-Mobility-
Anbieter: Lokale Mobilititsanbieter oder iibergreifende
Plattformen?

Die meisten Studien stellen eindeutig fest, dass die Affinitét
zu Sharing-Angeboten mit einer zunehmenden Nahe zum 6f-
fentlichen Verkehr einhergeht (ISOE 2018, Sommer et al.
2016). Dies ist Chance und Risiko zugleich. Fiir die OPNV-
Anbieter besteht die Chance, ihr eigenes Angebot an die
Kundenbediirfnisse anzupassen und entsprechende Sharing-
Modelle mitanzubieten (vgl. Kramer/Bongaerts 2019). Ande-
rerseits besteht dadurch das Risiko, dass es zu einer verkehrs-
politisch unerwiinschten Kannibalisierung des OPNV durch
z.B. Car-Sharing kommen kann (vgl. Ruter 2019). Dariiber
hinaus wird diskutiert, dass zusédtzliche Shared-Mobility-
Angebote das Substitutionsrisiko untereinander verstarken:
Ein haufig diskutierter Effekt ist der negative Einfluss des
Freefloating Car-Sharing (u. a. Martin/Shaheen 2016; Riegler
et al. 2016) oder Bike-Sharing auf den Offentlichen Personen-
nahverkehr (Ricci 2015). Wéhrend bisherige Analysen priméar
auf diese Abhangigkeiten zwischen etablierten Verkehrsmit-
teln und Sharing-Angeboten fokussiert waren, liegt auf der
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Hand, dass ein gleichzeitig ausgedehntes Angebot von
Car-, Bike- und Ride-Sharing in Stddten auch zu Sub-
stitutionseffekten innerhalb der Shared-Mobility-Ange-
bote fiihren kann (vgl. Qin et al. 2018). Dafiir sprechen
erstens die begrenzte Grosse der jeweiligen Zielgruppe
und zweitens die Uberlappung zwischen diesen (vgl.
Abb. 3). Gleiche Interessenslagen sind auch bei weiteren
Partnermodellen zu beriicksichtigen, z.B. zwischen
Ride-Sharing- und Mietwagenanbietern.

(3) Verschiarfung des Wettbewerbs zwischen Ge-
schéftsmodellen der Shared-Mobility- und ,,echten*
Sharing-Anbietern

Werden bestehende Kapazitaten geteilt oder effizienter
zusammen genutzt, werden die Anspriiche an eine
Sharing Economy eher erfiillt. Dies betrifft zum einen
ungenutzte, private Pkw-Kapazitét (Drivy etc.) oder
das Angebot einer Mitnahme bei ohnehin geplanten
Fahrten (Bla-BlaCar etc.). In diesen Féllen handelt es
sich um ,,echte” Sharing-Angebote, die die Produktivi-
tdt des gebundenen Kapitals erhéhen (in Abgrenzung
zur ,,Collaborative Consumption“ vgl. dazu Botsmann
2013). Voraussetzung fiir ein deutliches Wachstum
dieser Angebote sind (a) funktionierende Plattformen,
die Angebot und Nachfrage koordinieren und (b) ein-
fache Prozesse bei Buchung, Bezahlung sowie Leis-
tungsinanspruchnahme sowie (c) ein akzeptabler Preis
fiir alle Beteiligten (Hahn/Metcalfe 2017). Zumindest
fiir die Mobilitdt mit dem Pkw darf nicht iibersehen
werden, dass auch andere Unternehmen ein mindes-
tens so grosses Potenzial besitzen, die verfiighare Ka-
pazitdt mit individuellen Reisewiinschen zu koordinie-
ren, ohne selbst {iber Kapazititen zu verfiigen. Die
Chancen fiir Google als ein prominentes Beispiel wur-
den in diesem Kontext bereits herausgestellt (Kramer/
Bongaerts 2017). Mittlerweile bietet Google eine Ver-
mittlung von Mitfahrmoglichkeiten tiber die App
WAZE an (N.N. 2018).

Der Wettbewerb um das iiberlegene Konzept der
Zukunft wird wahrscheinlich nicht nur durch die
Kompetenzen in puncto Mobilitdt bestimmt, sondern
im Wesentlichen durch die Ndahe zum Endkunden und
einer effizienten Vernetzung von Anbietern und Nach-
fragern, die dem Nutzer einen kostengiinstigen, einfa-
chen, sicheren und bequemen Zugang zu Mobilitét
ermoglicht. W=
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