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Zusammenfassung

0 Zusammenfassung

Die Mobilitatswelt entwickelt sich derzeit sehr dynamisch. Neue und weiterentwickelte
Angebotsformen, die mit den konventionellen in Konkurrenz treten, diese ergénzen
oder erweitern, treten zunehmend auf den Markt. Verschiedenste Betreiber- und Ge-
schaftsmodelle sowie Akteure sind insbesondere in den Grof3stadten vorzufinden. Zu
den veranderten beziehungsweise neuartigen Mobilitatsdiensten zahlen zum Beispiel
der offentliche Verleih von Elektrorollern oder Fahrradern, Ridepooling, Anruf-Sam-
mel-Taxen, Carsharing und Rideselling. Innovationen im technischen Bereich unter-
stitzen die einfache Vernetzung von Verkehrsangeboten zu intermodalen Wegeket-
ten zum Beispiel in Form von App-basierten Systemen, welche die einfache Buchung,
Bezahlung und Abwicklung der neuen Mobilitatsdienste ermdglichen, was die Nut-
zung erleichtert und attraktiver macht. Diese bereits sichtbare Dynamik wird sich in
der Zukunft weiter verstarken. Dies liegt unter anderem an der steigenden Individua-
lisierung von (6ffentlichen) Mobilitatsangeboten, der weiteren Integration multimodaler
Dienste in Mobilitatsplattformen, der Errichtung von sogenannten Mobilitétsstationen
als physische Verknipfung verschiedenster Verkehrsmittel sowie der Automatisierung
der Fahrfunktionen.

Inwiefern sich die neuen Mobilitdétsangebote auch im Zusammenspiel mit den konven-
tionellen Verkehrstragern entwickeln werden und welchen Einfluss diese Veranderun-
gen auf den Verkehr und die Umwelt haben, wird in der vorliegenden Studie ,Verla-
gerungswirkungen und Umwelteffekte veranderter Mobilitdtskonzepte im Personen-
verkehr” erértert. Dieses im Rahmen der Mobilitats- und Kraftstoffstrategie (MKS) des
BMVI beauftragte Gutachten analysiert die Wirkungen der neuen Angebote in Form
zweier Szenarien mit den Zeithorizonten 2030 und 2050. Die Analyse erstreckt sich
Uber vier Raumtypen, in denen sich aufgrund der anders dargestellten Nachfrage und
Bindelungsmadglichkeiten auch verschiedene Entwicklungen der Mobilitdtsangebote
und des -verhaltens @auRern. So stellt sich zum Beispiel die Ausgestaltung der Mobili-
tatskonzepte, das heild3t der Mix der verschiedenen neuen und konventionellen
Dienste, in urbanen Raumen anders dar als auf dem Land.

Zusammenfassend ist erkennbar, dass die Verkehrsleistung in allen Szenarien und
Jahren hoéher ist als im Referenzszenario 2030 der MKS. Dies liegt im durch die neuen
Mobilitatsangebote induzierten Verkehr begriindet: Mehr Verkehrsangebot schafft
mehr Verkehrsnachfrage. AuBerdem haben sowohl die Szenarien als auch die Simu-
lationen der Mobilitatskonzepte gezeigt, dass mit der Einwohnerdichte auch das An-
gebot an neuen Mobilitdétsangeboten abnimmt. In l&ndlichen Kreisen erganzen vor al-
lem Bedarfsverkehre den OPNV und dienen als Zubringer zu achsial verlaufenden
Schienen- und Busverkehren. In den groReren Stadten sind vor allem Rideselling,
Car-, Bike und Scootersharing vorzufinden, was jedoch die Gefahr der Verlagerungen
vom Umweltverbund auf neue Mobilitdtsangebote birgt. Bedarfsverkehre haben eine
geringere Bedeutung, auch aufgrund der in der Regel guten Alternativen im OPNV.
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Zusammenfassung

Im Szenario A ,Behutsamer Mobilitatswandel“ wird eine Offnung des Personenbefor-
derungsgesetzes (PBefG) fir bedarfsgerechte Sammelverkehre und eine Verbesse-
rung rechtlicher Regelungen zu Qualitat, sozialen und 6kologischen Standards der
Mobilitatsangebote angenommen. Hier nimmt die Fahrleistung tUber alle Raumtypen
hinweg zu, in den landlichen Kreisen am stérksten. Dies liegt an der geringen Mdg-
lichkeit der Verlagerung von MIV-Fahrten. Insgesamt wird im Szenario A im Vergleich
der RAume prozentual die meiste Verkehrsleistung vom ¢&ffentlichen Personenverkehr
(GPV) zu neuen Mobilitatsangeboten verlagert.

Im Gegensatz dazu ist in Szenario B ,Umfassender Mobilitdtswandel” der starkste
Ruckgang der Fahrleistung zu verzeichnen, denn hier wurden nicht nur die Maf3nah-
men der politischen Steuerung aus Szenario A angenommen, sondern weitere Bau-
steine zur Forderung integrierter Mobilitatsdienste, des Umweltverbunds und dem Ab-
bau von Privilegien fur den privaten Pkw. In Szenario B findet in der Summe keine
Verlagerung vom OPV statt, sondern vom MIV zu neuen Mobilitatsangeboten. Diese
Reduktion des MIV ist in kreisfreien Grof3stadten wiederum hoher als in den anderen
Raumen, so dass auch dort der Fahrleistungsriickgang am grof3ten ist.

In beiden Szenarien konnten insgesamt Endenergieverbrauch und Treibhausgas-
(THG)-Emissionen trotz leicht steigender Verkehrsleistung und in Szenario A auch
hdherer Fahrleistung reduziert werden. Eine Steigerung der Besetzungsgrade sowie
eine starkere Durchsetzung der Fahrzeugflotten neuer und weiterentwickelter Mobili-
tatsangebote mit alternativen Antrieben bewirken eine héhere Effizienz der Fahrzeuge
und resultieren im Vergleich zum MKS Referenzszenario in einer positiveren Umwelt-
bilanz. Wahrend im Szenario A der Rickgang der THG-Emissionen und des Endener-
gieverbrauches im Vergleich zum MKS Referenzszenarios fir 2030 bei rund 2 % und
fir 2050 bei 6 % liegt, werden in Szenario B deutlich gréRere Potenziale erreicht: Fir
das Jahr 2030 liegen diese bei rund 14 % und fir das Jahr 2050 bei rund 25 %. In
stadtischen Raumen ist das Reduktionspotenzial héher als in landlichen Kreisen, da
im landlichen Raum der MIV infolge der schlechteren Anbindung offentlicher Verkehre
fur viele Wegezwecke nicht oder nur schwer zu ersetzen ist. Die Autoabhangigkeit ist
hier auch bis zum Jahr 2050 weiterhin hoch.

Die Ergebnisse dieser Studie zeigen insgesamt deutliche Klima- und Umweltvorteile
neuer und weiterentwickelter Mobilitdtsangebote, sie weisen jedoch ebenso auf Risi-
ken durch Verlagerung und GbermaRige Nutzung hin. Werden neue und weiterentwi-
ckelte Mobilitatsangebote zudem als Teil einer nachhaltigen und integrierten Mobili-
tatspolitik durch einen erweiterten OPNV eingesetzt, wie in Szenario B beschrieben,
besteht dadurch ein deutlich htheres Potenzial zur Verringerung des MIV und damit
zur Reduktion der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs. Daher sollte der
Bund nicht nur die Einfihrung neuer Mobilitatsdienste durch Anpassung des PBefG
erleichtern, sondern gleichzeitig auch weitere Steuerungsinstrumente zur Forderung
einer nachhaltigen Mobilitat einsetzen.
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Ausgangssituation und Zielsetzung

1 Ausgangssituation, Ziel und Vorgehen

1.1 Ausgangssituation und Zielsetzung

Das Mobilitatsangebot! und das Mobilitatsverhalten entwickeln sich derzeit sehr dy-
namisch. Insbesondere in den GroRstadten zeigen sich heute neue Mobilitdtsanbieter
mit neuen und weiterentwickelten Angebotsformen. Der offentliche Verleih von Elekt-
rorollern oder die gebiindelte Beférderung von Personen mit unterschiedlichen Fahrt-
wiinschen in einem Fahrzeug haben sich in den letzten Jahren bspw. in den Stadten
Berlin, Hamburg oder Miinchen etabliert. Anruf-Sammel-Taxen, Carsharing-Angebote
oder offentliche Fahrradverleihsysteme konnten sich weiterentwickeln. Dartber hin-
aus entstehen derzeit neue Mobilitatsplattformen, welche der weiteren Vernetzung
von Verkehrsangeboten und somit der zunehmend intermodalen Realisierung von
Wegen dienen. Auch fir die Zukunft werden weitere Entwicklungen auf dem Mobili-
tatsmarkt erwartet, zum Beispiel eine stérkere Individualisierung von Mobilittsdienst-
leistungen. Bereits heute werden Fahrten zunehmend bedarfsgerecht und nicht mehr
linien- und fahrplanabhangig durchgefihrt.

GrofR3en Einfluss auf diese Dynamik hat die Digitalisierung. Die Digitalisierung erleich-
tert den Zugang, die Buchung und Abrechnung dieser neuen Angebotsformen sowie
die intermodale Verknupfung verschiedener Mobilitatsdienste mit Hilfe von (Online-)
Plattformen. Diese Verknlpfung wird durch die zunehmende Einrichtung multimodaler
Mobilitatsstationen erleichtert, da mit ihnen verschiedene Angebote auch raumlich
miteinander verbunden werden. Auch die Automatisierung der Fahrfunktionen wird
kunftig starke Anderungen der Dienste nach sich ziehen. Jedoch ist derzeit noch un-
klar, inwieweit Internet- und App-basierte Fahrdienste und Vermittiungen sowie die
Personenbefdrderung in fahrerlosen Fahrzeugen das Mobilitatsverhalten verandern
werden. Welche Mobilitdtsangebote kénnen sich dauerhaft etablieren und an welchen
Standorten tun sie das? Welche Rolle kommt dem OPNV, welche dem Taxigewerbe
und welche den privatwirtschaftlichen Anbietern zu? Wie reagieren unterschiedliche
Personengruppen auf die veranderten Angebote? Welche Implikationen hat ein ver-
andertes Zusammenspiel von motorisiertem Individualverkehr, 6ffentlichem Verkehr
sowie Rad- und FulRverkehr auf die gesamte Verkehrsleistung?

Der Bund hat groRRes Interesse daran, die Entwicklungen hin zu einer nachhaltigen
und klimaschonenden Mobilitét zu férdern und zu steuern.

Das Projekt ,Verlagerungswirkungen und Umwelteffekte veranderter Mobilitatskon-
zepte im Personenverkehr” hat daher die folgenden Hauptziele:

1 Mobilitatsangebot meint in diesem Bericht immer einen Dienst, Dienstleister, ein Angebot oder Anbieter
in Form eines o6ffentlich oder privat zuganglichen Verkehrsmittels der konventionellen oder neuartigen Pro-
dukte (Pkw, Carsharing, Offentlicher Verkehr, Scootersharing etc.). Mobilitatskonzepte wiederum meinen

das Zusammenspiel mehrerer Angebote in einem raumlichen Kontext
GROUP
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Vorgehen

= Beschreibung der Entwicklung der Nutzung verénderter Mobilitétskonzepte
in Deutschland fur die Jahre 2030 und 2050 in Szenarien und unterschiedli-
chen Raumtypen

» Quantifizierung zukinftiger Wirkungen veranderter Mobilitdtskonzepte im
Personenverkehr bzgl. Verkehrsmittelwahl, Besetzungsgrade und Verkehrs-
leistung

» Quantifizierung moglicher Potenziale zur Reduktion von THG-Emissionen
und Endenergie im Verkehr.

Weitere hiermit verbundene Unterziele des Projektes sind die Analyse und Beschrei-
bung desderzeitigen sowie kiinftigen Angebots und Nachfrage neuer und weiterent-
wickelter Mobilitdtsdienste und deren Nutzergruppen.

1.2 Vorgehen

Im ersten Teil der Studie werden die neuen Mobilitdtangebote hinsichtlich ihrer Eigen-
schaften und Nachfrage analysiert. AuRerdem werden die Entwicklungsmaglichkeiten
der Angebote beleuchtet. Wie die Analysen zeigen, ist fir neu auf den Markt tretende
Mobilitatsangebote eine Abschéatzung der erzielbaren Nachfragewirkung auf Grund
fehlender Nachfragedaten schwierig. Daher werden im nachsten Teil der Studie Ein-
flussfaktoren auf Anderungen des Mobilitatsverhaltens diskutiert, um eine Abschét-
zung der Marktpotenziale zu erleichtern. Kapitel 4 und 5 bauen auf den im bisherigen
Projektverlauf erarbeiteten Erkenntnissen auf: Hier werden zunachst zwei Szenarien
entwickelt und innerhalb dieser raumspezifische Mobilitatskonzepte. In Kapitel 6 wer-
den die Mobilitatskonzepte in einem Verkehrsmodell simuliert, um ihre verkehrlichen
Wirkungen und Umwelteffekte zu validieren und zu berechnen (siehe Abbildung 1).

Kapitel 3 bis 5 bauen auf einer umfangreichen Literaturauswertung, leitfadengestitz-
ten Experteninterviews und den Ergebnissen eines Fachworkshops auf. Es wurden
rund 100 themenbezogene Quellen systematisch nach den wichtigsten Kenngré3en
ausgewertet, kritisch analysiert und zusammenfassend dargestellt. Hinzu kommen
acht Experteninterviews, die leitfadengestiitzt durchgefuhrt, transkribiert und ausge-
wertet wurden. Der Fachworkshop fand am 12.09.2018 im BMVI in Berlin statt und es
waren 80 Teilnehmer aus den Bereichen Kommune, Forschung, Mobilitatsanbieter
und Interessenverbande vertreten. Die in dieser Studie verwendeten Ergebnisse des
Workshops wurden dokumentiert und gesondert verdéffentlicht und flossen in die wei-
terflhrende Arbeit mit ein.

Weitere methodische Details werden in den jeweiligen Kapiteln erlautert.
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Vorgehen

Analyse der neuen und
weiterentwickelten
Mobilitatsangebote
(Kapitel 3)

Simulation verkehrlicher Wirkungen neuer
Mobilitatskonzepte (Kapitel 6)

Abbildung 1: Aufbau des Berichts (eigene Darstellung)

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 18/188  themindofmovement
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2 Definition der Mobilitatsangebote

Im Folgenden werden die Mobilitdtsangebote kurz definiert. Eine langere Erlauterung
der in dieser Studie untersuchten Mobilitdtsangebote findet im folgenden Kapitel 3
statt. Die Differenzierung erfolgt gemalR? des MKS Referenzszenarios. Nur die unter-
suchten neuen und weiterentwickelten Mobilitdtsangebote werden zuséatzlich ausdif-
ferenziert.

Bezlglich der Verkehrsmodi ist zu berticksichtigen, dass die heute noch tbliche Drei-
teilung in MIV, OV und nicht-motorisierten Verkehr in Zukunft an Trennschérfe verlie-
ren konnte. Da sich die Entwicklungen teilweise annéhern, sind die Ubergange zwi-
schen den Definitionen der Angebote teilweise flieRend: Beispielsweise werden Uber
Mobilitatsplattformen fremde Personen in Fahrzeugen des traditionellen MIV beftr-
dert, und Fahrtwiinsche werden ahnlich wie im OPNV gebiindelt. In Abh&ngigkeit von
der Gesetzeslage kdnnte das Entgelt zukiinftig auch oberhalb der Selbstkostengrenze
liegen, was nach dem heutigen Stand des Personenbeftrderungsgesetztes (PBefG)
ein zentrales Unterscheidungsmerkmal zum OV ist. Der OV wiederum erhalt durch
digitale Medien und Dienste die Moglichkeit, auf starre Linienfihrungen, Fahrpléne
und Haltestellen zu verzichten. Abgesehen vom Taxi war dies bisher eine wesentliche
Eigenschaft, die ihn vom MIV unterschied. Auch der nicht-motorisierte Verkehr veran-
dert seine Eigenschaften, zum Beispiel haben Fahrrader teilweise schon heute Elekt-
romotoren zur Tretunterstiitzung (Pedelec). Da derzeit noch nicht absehbar ist, inwie-
weit sich die Grenzen zwischen den Modi zukiinftig verschieben oder ganz auflésen
werden, haben wir zur besseren Ubersicht die herkdmmliche Dreiteilung beibehalten.

Tabelle 1 stellt die Ubergeordneten Verkehrsmodi mit den zugehérigen Verkehrsmit-
teln beziehungsweise Angeboten und den hier zugrunde gelegten Definitionen dar.
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Tabelle 1: Definition der Mobilitdtsangebote im MIV (eigene Darstellung nach Angaben bei
FGSV 2017; Koesling 2018; Mogge 2018)

Verkehrs- Definition

mittel / Mo-

bilitats-

angebot?

Dienst-/Pri- Diese Kategorie umfasst alle individuell genutzten Fahr-
vat- zeuge, die gemald KBA zum Personenverkehr ausgelegt
wagen und gebaut sind, mindestens vier Rader haben und

hdchstens acht Sitzplatzen au3er dem Fahrersitz beinhal-
ten. Diese Definition gilt unabhéangig davon, ob die Fahr-
zeuge privat oder dienstlich eingesetzt werden.

Beispiel: privater Pkw

Taxi/Mietwa- | Die individuelle Fahrgastbeférderung erfolgt nach heute

gen mit Fah- | geltendem PBefG. Das Angebot wird in der Regel nicht

rer von mehreren Kunden gleichzeitig genutzt. Gewdhnlich ist
das Taxi dem OV zugeordnet, hier wird es aber modellie-
rungsbedingt unter den MIV gefasst (gemal MKS Refe-
renzszenario).

Beispiel: konzessionierter Taxianbieter

(gepooltes) Die Fahrten werden Uber (Online-)Plattformen oder Apps

Rideselling vermittelt. Die Beférderung erfolgt meist in Pkw oder Taxis
und es werden einzelne Sitzplatze vermittelt. Die Fahrt
verlauft gemaR individueller Fahrgastwiinsche und findet
ohne Nachfrage nicht statt. Das Entgelt Ubersteigt die
Selbstkosten (Gewinnerzielungsabsicht von Fahrer und
Plattform-Betreiber). Werden mehrere Fahrgaste in einem
Fahrzeug gemeinsam beférdert beziehungsweise gebuin-
delt, wird diese Variante als gepooltes Rideselling be-
zeichnet. Rideselling — ohne Zusatz — wird im Folgenden
als ungepoolt verstanden.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Beispiel: lizensierter Rideselling- bzw. Mietwagenanbieter
oder konzessionierter Taxianbieter (ggf. vermittelt durch
Dritte)

Ridesharing = Das Angebot dient der Vermittlung zwischen Fahrtwiin-
schen und Fahrten, die ohnehin stattfinden. Die Mitfahrt
erfolgt in Privatfahrzeugen (meist Pkw). Das Entgelt Gber-
steigt den Selbstkostenpreis der Fahrt in der Regel nicht.
Der private ,Fahrer” bestimmt Fahrtverlauf und Ziel. Ride-
sharing kann spontan oder regelmaRig erfolgen.

Beispiel: Mitfahrzentrale

2 Als Modus bezeichnen wir eine Gruppe von Personenverkehrsmitteln mit Zhnlichen Eigenschaften wie
Antriebs- und Einsatzart (FGSV 2017).

3 Als Verkehrsmittel bezeichnen wir hier Fahrzeuge zur Personenbeforderung. Diese kann privat oder ge-
werblich erfolgen. Die Fahrzeuge sind Teil eines Mobilitdtsangebotes, wenn sie eine am Markt realisierte
Leistung erbringen, die mit der Bereitstellung und/oder dem Einsatz zur Uberwindung raumlicher Distan-
zen verbunden ist, um Ortsveranderungen von Personen vorzunehmen (FGSV 2017).
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Carsharing

Scootersha-
ring

Das Angebot richtet sich an Selbstfahrer, die den Einsatz
und das Fahrtziel weitestgehend selbst bestimmten. Die
Pkw werden an Stationen oder in Operationsgebieten
ausgeliehen: Ersteres als ,Round-Trip* (identischer Start-
und Endpunkt), letzteres als ,One-Way-Trip“ beziehungs-
weise ,Free-floating” (Riickgabe an beliebigem Parkplatz
im Operationsgebiet). Es treten aber auch Mischformen
auf. Zudem kann Carsharing zwischen Privatleuten (Peer-
to-Peer) erfolgen. Vom Mietwagen ohne Fahrer unter-
scheidet sich Carsharing u. a. durch im Schnitt kiirzere
Mietzeiten und unbesetzte Verleihorte (ohne Entleihperso-
nal).

Beispiel: Verleihangebot von Pkw im Rahmen einer Hal-
terhaftung

Das Angebot entspricht dem Carsharing, aber mit Motor-
rollern. In Deutschland werden fast nur Elektroroller ange-
boten (meist im Free-floating). Mikro- und Kick-Scooter
sind nicht gemeint.

Beispiel: Verleihangebot von Motorrollern im Rahmen ei-
ner Halterhaftung

Tabelle 2: Definition der Mobilitatsangebote im OV und NMIV (eigene Darstellung nach An-
gaben bei FGSV 2017)

Vekehrs-
modus

Verkehrs-

mittel / Mo-

bilitats-
angebot

OospPv

Definition

Der offentliche Stral3enpersonenverkehr umfasst

Offentlicher Verkehr (OV)

SPV

Bedarfsver-
kehr (mit
Fahrplan)

Busse und Schienenfahrzeuge, die nach dem PBefG
beziehungsweise nicht auf Eisenbahnnetzen einge-
setzt werden, die nach dem Allgemeinen Eisenbahn-
gesetz (AEG) beziehungsweise der Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung (EBO) betrieben werden. Der Be-
trieb erfolgt in der Regel unabhangig von individuellen
Fahrtwinschen.

Beispiele: Omnibus, Stadt-, Straf3en- und U-Bahn

Der Betrieb von Systemen des Schienenpersonenver-
kehrs erfolgt nach dem AEG beziehungsweise der
EBO. Die Kategorie entspricht etwa den historischen
»Vollbahnen®. Der Betrieb erfolgt in der Regel unab-
hangig von individuellen Fahrtwiinschen.

Beispiele: Fern-, Regional- und S-Bahn
Bedarfsverkehr findet im Unterschied zu OSPV/SPV
nur auf Wunsch von Fahrgésten statt. Ebenso wie die

zuvor genannten OV-Angebote folgen sie im Bedarfs-
fall aber einem vorgegebenen Fahrplan. Liegt keine
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weitere Anmeldung von Fahrgasten vor, wird auf dem
kurzesten bzw. schnellsten Weg befdrdert.

Beispiel: Anruflinienbus

Bedarfsver- Digitale Anwendungen wie Apps und Routing ermdgli-
kehr (ohne chen Bedarfsverkehr als Mobility-On-Demand*. Im Un-
Fahrplan) terschied zum Rideselling erfolgt die Beférderung

durch OV-Unternehmen und meist mit gréReren Fahr-
zeugen (ab ca. sechs Sitzplatzen).

Beispiel: Anrufsammeltaxi (mit Kleinbussen)

FuRRverkehr FuRverkehr zahlt genau genommen nicht zu den Ver-
kehrsmitteln, sondern zu den tUbergeordneten Ver-
kehrsmodi (FGSV 2017). Auf der ,ersten und letzten
Meile* und im Nahbereich ist er Bestandteil intermoda-
ler Verkehrswegeketten und Basis nachhaltiger Mobili-
tat.

Beispiel: FuRgéanger

Radverkehr Radverkehr meint hier Verkehr mit privaten Fahrra-

(privat) dern. Der Antrieb erfolgt herkdmmlicherweise allein
durch Muskelkraft, kann aber von elektrischen Kleinst-
motoren unterstiitzt werden (Pedelecs).

Beispiel: Freizeitradler (mit eigenem Fahrrad)

Bikesharing Bikesharing meint hier Verkehr mit allgemein zugangli-
chen Fahrradern, die von 6ffentlichen oder privaten
Unternehmen angeboten werden. Das Angebot kann
feste Entleihstationen haben oder die Rader im Free-
floating bereitstellen. Zumeist miissen sie nicht an den
Entleihpunkt zurtickgebracht werden. Im Unterschied
zum konventionellen Radverleih erfolgt die Ausleihe in
der Regel ohne Personal, sondern u.a. mit Hilfe von
App-basierten oder Kartensystemen. Es werden auch
Pedelecs angeboten.

Nicht- und kleinstmotorisierter
Individualverkehr (NMIV)

Beispiel: Stadtisches Fahrradverleihsystem

Abbildung 2 zeigt die Verkehrsmodi und Mobilitatsangebote unter dem Gesichts-punkt
des Entwicklungsstandes (konventionell oder weiterentwickelt) als Baumdia-gramm.
Die dunklen Farben zeigen die Gliederung der konventionellen Angebote. Die helleren
Felder mit kursiver Beschriftung sind Bereiche, in denen neue Angebote erganzend
hinzukamen.

4 Mobility-on-Demand (etwa ,bedarfsorientierte” oder ,nachfragegesteuerten Mobilitatsangebote*) bieten
Fahrgéasten einen Service, der auf ein Liniennetz und feste Fahrpléne verzichtet und stattdessen unter Be-
ricksichtigung der individuellen Fahrtwiinsche der Nutzer online gebucht werden kann (Bonus et al. 2018,

S.2).
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Konventionell <
Taxi (Alleinnutzung)

Rideselling / Taxi (gepoolt)
Neue weiterentwickelte Ridesharing
Dienste
Scootersharing

OsPVv
konventionell <

¢ <

—

Abbildung 2: Gliederung neuer Mobilitdtsangebote nach Verkehrsmodi und Entwicklungs-
stand (eigene Darstellung)

Wie bereits angemerkt, lassen sich die neuen Angebote zwar idealtypisch trennen,
weisen in der Praxis aber Schnittmengen auf. Dies liegt zum einen daran, dass es im
Zuge der Angebotsentwicklung zu Wortneuschépfungen kam, die unterschiedliche Ei-
genschaften hervorheben, aber Ahnliches meinen. Zum anderen sind aber die Ange-
bote in einer so frihen Entwicklung, dass derzeit noch schwer absehbar ist, welche
Merkmale letztlich marktrelevant werden. Besonders ausgepragt sind diese Schnitt-
mengen zwischen den Angeboten Taxi (Alleinnutzung), Rideselling / Taxi gepoolt und
Bedarfsverkehr ohne Fahrplan. Abbildung 3 visualisiert dies anhand verschiedener
Auspragungen, die Eigenschaften jeweils ahnlicher, aber nicht identischer Angebote
beinhalten: Das Taxi-Sharing als organisiertes Teilen einer Taxifahrt durch fremde
Personen (Mogge 2018) hat zum Beispiel eine gemeinsame Schnittmenge mit dem
gepoolten Rideselling, da Fahrten gebiindelt werden (Koesling 2018). Umgekehrt hat
das Rideselling Gemeinsamkeiten mit dem Taxi (Alleinnutzung), wenn es ungepoolt
erfolgt. In &hnlicher Weise bildet die Nahe des Anruf-Sammel-Taxi zum Bedarfsver-
kehr ohne Fahrplan eine Schnittmenge zwischen dem eher individualistischen Taxi-
und dem eher kollektivistischen Bedarfsverkehr. Pooling als Sammelfahrt im Ridesel-
ling und Bedarfsverkehr mit virtuellen Haltestellen bilden eine dritte Schnittmenge, da
sie das Rideselling biindeln und den Bedarfsverkehr flexibilisieren. Das Merkmal der
Tir-zu-Tur-Anbindung kann schlief3lich eine Auspragung aller drei Angebote zugleich
sein. On-Demand-Shuttle vereinen auf-grund der Fahrzeuggré3e und Biindelfunktion
wiederum Bedarfsverkehr und Rideselling.
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Taxi
Taxi- Anruf-Sammel-
sharing Taxi
... ungepoolt Tiir ... ohne
- Fahrplan
zu-Tur
On-
Rideselling Pemand- Bedarfsverkehr
Shuttle
.. gepoolt mit virtuellen
Haltestellen

Abbildung 3: Exemplarische Schnittmengen zwischen den Angeboten Taxi, Rideselling und
Bedarfsverkehr (eigene Darstellung)

In der folgenden Charakterisierung der neuen und weiterentwickelten Mobilitatsange-
bote stehen die zentralen Merkmale im Fokus, die im Allgemeinen auf3erhalb der
Schnittmengen liegen. Soweit die Gemeinsamkeiten mit ahnlichen Angeboten fir die
weitere Entwicklung relevant sind, wird gesondert darauf hingewiesen.
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Neue Formen des geteilten motorisierten Verkehrs

3 Charakterisierung der neuen und weiterentwickelten Mobili-

tatsangebote

In diesem Kapitel soll das Verstandnis fir die untersuchten Mobilitdtsangebote ge-
starkt werden. Die hier erlangten Erkenntnisse bilden zudem die Grundlage fur die
Entwicklung der Mobilitdtskonzepte in Kapitel 5. Dazu werden zum einen wesentliche
Charakteristika der Mobilitatsdienste beschrieben und zum anderen die Nachfrage
nach diesen Angeboten analysiert. Es wird sowohl der aktuelle Zustand beschrieben
als auch mogliche zukinftige Entwicklungen aufgezeigt. Grundlage war dabei eine
umfangreiche und systematische Auswertung von rund 100 Quellen sowie Experten-
interviews. Der Bericht folgt der in Kapitel 2 aufgestellten Gliederung der Mobilitéatsan-
gebote. Es werden nur die untersuchten, neuen und weiterentwickelten Mobilitatsan-
gebote dargestellt, nicht aber die konventionellen Mobilitdtsangebote. Zusammenfas-
sungen der wichtigsten Erkenntnisse befinden sich in den jeweiligen Steckbriefen in
Anhang. Die Ergebnisse und Erkenntnisse aus diesem Kapitel sind in die Szenarien-
bildung und Ausgestaltung der Mobilitatskonzepte in Kapitel 5 eingeflossen und bilden
u.a. auch fur die in Kapitel 7.2 und Kapitel 7.3 formulierten Kenngréf3en eine Grund-
lage.

3.1 Neue Formen des geteilten motorisierten Verkehrs

In diesem Kapitel werden die verschiedenen neuen Mobilitdtskonzepte des motori-
sierten Individualverkehrs, also Rideselling und Ridesharing, Cars- und Scootersha-
ring, vorgestellt.

3.1.1 Rideselling und Ridesharing

Das folgende Kapitel beschreibt die Mobilitatskonzepte des Rideselling und Ridesha-
ring. Dabei wird Rideselling definiert als eine durch eine (Online-)Plattform oder App
vermittelte kommerzielle Fahrt eines Fahrers mit privatwirtschaftlich betriebenem
Fahrzeug. Die Fahrt ist dabei nachfrageinduziert, so dass der Fahrgast das Ziel be-
stimmt und die Fahrt ohne diesen nicht stattfinden wirde (Heinrichs et al. 2017;
Randelhoff 2014). Wird die Fahrt gepoolt (mit anderen Fahrgasten geteilt), so spricht
man von gepooltem Rideselling. Demgegenuber steht das Ridesharing. Darunter wird
das Hinzufligen von Mitfahrern zur privaten Fahrt, die ein Fahrer mit seinem privaten
Fahrzeug ohnehin unternimmt, verstanden, wodurch eine Fahrgemeinschaft mit ei-
nem spezifischen gemeinsamen Weg entsteht (Randelhoff 2014).

Angebot Status quo

Rideselling ist, wie oben beschrieben, kommerziell und der Fahrgast bestimmt das
Ziel, so dass die Fahrt ohne diesen nicht stattfinden wiirde. Das Entgelt wird entweder
bilateral zwischen dem Fahrer und dem Fahrgast oder unilateral durch den Anbieter
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der Fahrt oder Betreiber der Plattform bestimmt (Foljanty und Gossen 2016). Das stra-
tegische Ziel der Anbieter ist ein Fahrpreis, der die spezifischen Betriebskosten der
Fahrt Ubersteigt, so dass eine Gewinnabsicht seitens des Fahrers oder Plattformbe-
treibers vorliegt (Brihn und Gotz 2014; Randelhoff 2014). Durch diese geschaftsma-
Rige Personenbeférderung findet fir das Rideselling in Deutschland das PBefG An-
wendung, welches die entsprechenden Genehmigungspflichten regelt (Brihn
und Goétz 2014).

Akteure und Geschéaftsmodelle im Rideselling

Die Geschaftsmodelle des Ridesellings lassen sich in zwei Bereiche aufteilen. Auf der
einen Seite stehen Angebote, bei denen Fahrer selbststandig auf eigene Rechnung
mit eigenen Fahrzeugen fahren wie Uber und Lyft in den USA. Demgegeniber stehen
Angebote, bei denen die Fahrer angestellt sind und umsatzunabhéangig einen festen
Stundenlohn erhalten. In Deutschland sind derzeit ausschlief3lich Rideselling-Dienste
mit fest angestellten Fahrern zu finden. Taxiunternehmen, welche formell dem Ride-
selling-Konzept zuzurechnen sind, spielen eine Sonderrolle, da hier selbststandige
und angestellte Fahrer vorzufinden sind. Aufgrund der noch wenig konsequenten Di-
gitalisierung und der rechtlichen Sonderstellung von Taxidiensten werden diese je-
doch nicht unter dem Begriff Rideselling und neue Mobilitdtsdienste behandelt.

Aktuelle Rideselling-Angebote in Deutschland werden haufig als Pooling-Dienste an-
geboten. Dies bedeutet, dass eine Bindelung von individuellen Fahrtwiinschen vor-
genommen wird, so dass mehrere Personen im selben Fahrzeug von verschiedenen
Ausgangspunkten oder zu verschiedenen Zielen transportiert werden (Bonus et al.
2018). Die Organisation des Pooling kann entweder tber eine (Online-) Plattform oder
aber auch Uber andere Wege der Kommunikation stattfinden. Dieses Medium hat die
Aufgabe der Vermittlung und Disposition der Fahrten. In Deutschland werden gebun-
delte Dienste mit angestellten Fahrern und Firmenfahrzeugen von CleverShutte (nur
Elektro- und Brennstoffzellen-Fahrzeuge), MOIA (VW-Konzern), BerlKonig (BVG, Vi-
avan), myBus (DVG), ioki (DB, VHH), Allygator (door2door, ADAC) und Moovel
(Daimler AG) angeboten. Dartiber hinaus bietet Hansa-Taxi einen &hnlichen Dienst
mit lokalen Taxiunternehmen an. Durch das Pooling entstehen fiir den einzelnen Nut-
zer gegebenenfalls Umwege auf seinem Weg zum Ziel, da andere Fahrgaste abgeholt
oder zu ihrem Ziel gefahren werden mussen. Bei CleverShuttle sind Verlangerungen
der Fahrtzeit um bis 50 % erlaubt, um die optimale Strecke fir alle Fahrgaste zu be-
rechnen. Daher kann eine solche Fahrt fir den Nutzer langer dauern als eine Fahrt im
klassischen Taxi, so dass das Angebot fir Personen mit einer hohen Praferenz fir
kurze Fahrzeiten etwas unattraktiver ist (Scherff 2017). Verbesserte Routing-Algorith-
men oder auch auf diese Zielgruppe angepasste Geschéaftsmodelle (zum Beispiel ga-
rantierte Ankunftszeiten) konnten dies in der Zukunft positiv beeinflussen.

Rideselling-Angebote kénnen als unabhangiger Service oder als integraler Bestand-
teil des OPNV bereitgestellt werden. Dabei konnen auch OPNV-nahe Angebote durch
private Betreiber durchgefuihrt werden. Fiir unabhangige Dienste, die nicht vom OPNV
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angeboten werden, sind kleinere Fahrzeuge und Limousinen typisch. OPNV-inte-
grierte Angebote streben in der Regel eine Bindelung der Nachfrage (Pooling) an,
womit hierfir Gblicherweise kleinere Busse typisch sind. Gepoolte Rideselling-Ange-
bote werden haufig als erganzender Bedarfsverkehr zum OPNV angeboten. Derartige
Mobilitatsdienste der OPNV-Unternehmen (zum Beispiel Hansataxi in Hamburg und
BerlKonig in Berlin) werden dann unter der Schirmherrschaft der stadtischen Ver-
kehrsbetriebe mit angestellten Fahrern und firmeneigenen Fahrzeugen als Ergdnzung
zum OPNV betrieben. Wie auch bei den privaten Rideselling-Anbietern haben die ge-
biindelten Rideselling-Angebote der Verkehrsbetriebe meist spezifische Tarifmodelle,
die vom allgemeinen OPNV-Tarif der Stadte abweichen. Die OPNV-nahen Angebote
verwenden (iblicherweise Kleinbusse, um die Kapazitat des OPNV-Anbieters zu erho-
hen und auch um deren Funktion als 6ffentliches Transportsystem zu unterstreichen.
Aufgrund der Ahnlichkeit flexibler Bedienformen im OPNV und OPNV-nahen Ridesel-
ling-Angeboten verschwimmen die Grenzen zwischen den beiden Angebotsformen.

Wahrend Pooling, OPNV-Integration, Status der Fahrer oder die Fahrzeugflotten Ge-
staltungsgrof3en von Rideselling-Angeboten darstellen, ist die Eigenschaft der On-De-
mand-Bedienung fir diese kennzeichnend und grenzt sie von vielen flexiblen Bedien-
formen im OPNV ab. On-Demand-Systeme sind eine Eigenschaft eines Mobilitatskon-
zepts, welches durch die Unabhéangigkeit von festen Liniennetzen und a priori zu
Grunde liegenden Fahrplanen charakterisiert ist (Bonus et al. 2018). Dies wird haufig
auch als Mobility on Demand bezeichnet. Das bedeutet, dass die Services Tur-zu-
Tur-Verbindungen anbieten oder aber so genannte virtuelle Haltestellen nutzen. Letz-
tere sind vom Anbieter definierte Orte, an denen ein Nutzer zu- und aussteigen kann.
Diese Orte werden in der Anbieter-App dargestellt und sind nicht physisch im Stra-
Benraum sichtbar.

Im Rahmen der Experimentierklausel des PBefG existieren private Rideselling-Anbie-
ter, die in der Regel als Pilotversuche von Kommunen unterstitzt (oder geduldet) wer-
den. Aufgrund der nicht vorhandenen Taxilizenz miissen diese Dienste allerdings
nach einer vollendeten Fahrt, insofern sie keine direkte Anschlussfahrt erhalten, an
den Firmensitz zurlickkehren (Riickkehrpflicht). Dies bedeutet Zusatzwege, die insbe-
sondere fur Batteriefahrzeuge relevant sind und die produktive Fahrleistung vermin-
dern (Interview Adlassnigg 2018).

Wie oben beschrieben sind die OPNV-Betreiber einiger groRerer Stadte auf die Mog-
lichkeit der kostengiinstigen Erganzung des Nahverkehrsangebots aufmerksam ge-
worden. Dies konnte, selbst innerhalb der relativ engen Reglementierungen des
PBefG, in Kooperation mit den Automobilherstellern zu einer hohen Marktdynamik
fuhren. Die Kommunen haben grof3e Freiheiten bei der Auslegung des PBefG und
somit einen groRen Handlungsspielraum bei der Ausweitung oder Beschrankung
neuer Mobilitatsdienste.
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Flottengrof3en und Strukturen im Rideselling

Die Flotten der Rideselling-Dienste in Deutschland belaufen sich zum Januar 2019
auf ca. 1.250 Fahrzeuge, wobei ca. 800 auf das Pooling-Angebot von Hansa-Taxi
entfallen. Eine Ubersicht zu in Deutschland operierenden Rideselling-Angeboten so-
wie deren Charakteristika findet sich in Tabelle 3. Hinsichtlich der Entwicklung der
Flotten ist ein starkes Wachstum der gebiindelten Rideselling-Angebote festzustellen.
Sowohl MOIA (2018: 35 Fahrzeuge) als auch BerlKénig (2018: 50 Fahrzeuge) haben
ihre Flotten verdoppelt beziehungsweise nahezu verdoppelt.

Tabelle 3: Ubersicht der gepoolten Rideselling-Anbieter in Deutschland (Stand: Januar

2019)
Anbieter  Stadt Flotte Kooperations-
partner

MOIA Hamburg, Hannover = Hannover: 75 Volkswagen

Kleinbusse (Ben-

zin)

Hamburg: 100

Kleinbusse

(elektrisch)
Clever Berlin, Leipzig, Miin- | 93 Elektrofahr- Deutsche Bahn,
Shuttle chen, Hamburg, zeuge; 45 Wasser- | Daimler

Stuttgart, Kiel stofffahrzeuge
BerlKo- Berlin 90 Diesel-/Elektro- = ViaVan (Daimler) im
nig fahrzeuge Auftrag der BVG
myBus Duisburg 5 Dieselfahrzeuge @ DVG
ioki Ham- Hamburg 20 Elektrofahr- Deutsche Bahn, Ver-
burg zeuge kehrsbetrieben Ham-
burg-Holstein

Allygator | Berlin 10 Kleinbusse teils | door2door, ADAC
Shuttle elektrisch, sonst

konventionelle An-

triebe
MyShut- | Ettlingen 3 Elektrofahrzeuge = Moovel, Karlsruher
tle Verkehrbund

. door2door, Kreisver-

kvgOF- 3 Kleintransporter, '
Hopper Raum Offenbach 3 Plug-In-Hybrid kehrsgesellschaft Of-

fenbach

Ohne Berucksichtigung der Hansa-Taxi-Flotte zeichnen sich die Rideselling-Flotten in
Deutschland mehrheitlich durch elektrifizierte Fahrzeuge aus. CleverShuttle setzt ne-
ben Elektro- auf Wasserstoff-Fahrzeuge und unterhalt mit 45 Fahrzeugen dieser Art
die groRte zusammenhangende Wasserstoff-Flotte der Welt. Auch ansonsten setzt
das Unternehmen nur auf Batterie-Elektrofahrzeuge.
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Preis- und Kostenstrukturen im Rideselling

Bei der Preisfestsetzung gehen die Rideselling-Dienste momentan strategisch so vor,
dass sie durch die Entgelte lediglich die Betriebskosten decken. Dies gilt flr Dienste
wie myBus in Duisburg (Duisburger Verkehrsgesellschaft) ebenso wie fur den Dienst
MOIA in Hannover. MyBus verlangt daher mit 3,20 € fur eine Fahrt 18,5 %, bezie-
hungsweise 0,50 € mehr als fir eine reguléare Einzelfahrt mit dem OPNV, wobei Abo-
kunden und Kinder fir die Fahrt 2,50 € bezahlen (Duisburger Verkehrsgesellschaft
AG 2018a).

Eine Studie der ETH Zlrich nimmt in einer Modellrechnung eine Kostenanalyse der
Rideselling-Angebote vor (Bdsch et al. 2017). Die Kosten fur den Nutzer, einen ge-
poolten Rideselling-Dienst zu nutzen, liegen demzufolge zwischen 0,99 € (urbaner
Weg unter 10km) und 1,41 € (nicht-urbaner Weg unter 50 km) pro km®. Im Falle von
Rideselling (nicht-gepoolt) betragen die Kosten zwischen 1,68 € (urbaner Weg unter
10 km) und 2,39 € (nicht-urbaner Weg unter 50 km) pro km®. In den USA kostet eine
Rideselling-Fahrt den Nutzer 1,30 € je Kilometer (Burgstaller et al. 2017) und liegt
damit noch deutlich unter den Annahmen der ETH Zirich. Im Vergleich dazu kostet
eine Fahrt im privaten Pkw 0,42 € pro km, unabhangig vom Raumtyp®. Bei dem ge-
poolten unabhangigen Rideselling-Dienst CleverShuttle ergeben sich eigenen Anga-
ben zufolge Kosten, die im Vergleich zum traditionellen Taxigewerbe um bis zu 50 %
gunstiger sind (Ginnuth 2018). Allerdings geht man derzeit davon aus, dass die Be-
triebskosten durch die von Nutzern bezahlten Preise bisher bestenfalls teilweise ge-
deckt werden (Lehnert et al. 2018). Werden aber héhere Besetzungsgrade erreicht,
so ware aufgrund von Skaleneffekten durch mehr Passagiere pro Fahrt und Fahrzeug
eine Fixkostendeckung wahrscheinlicher.

Verkehrliche Wirkungen des Rideselling

Die Wirkungen von Rideselling auf das Verkehrsaufkommen in Stadten ist fir
Deutschland aufgrund der relativ engen regulatorischen Grenzen bisher noch offen.
Beispiele in New York City zeigen, dass nicht gepooltes Rideselling dort unter Bertick-
sichtigung des Ruckgangs der reguléaren Taxidienste sowie im personlichen Pkw-Ver-
kehr zu einem Anstieg der zuriickgelegten Wegstrecken um ca. 966 Mio. km im Zeit-
raum von 2013 bis 2016 flihrte (Schaller 2017b). Allein im Jahr 2016 legten die Ride-
selling-Fahrzeuge in New York City insgesamt ca. 1,92 Mrd. km zurtick. Aufgrund die-
ses Wachstums, das zunehmend auch durch niedrige Preise verstéarkt wird, erhdht
sich laut Aussage des Autors die Notwendigkeit, in diesen Gebieten MaRhahmen wie
StraRenbenutzungsgebiihren zu diskutieren (Schaller 2017). Dabei ersetzten einige
Fahrten via Rideselling-Dienst Fahrten, die sonst mit dem privaten Pkw zuriickgelegt
worden waren. Diese Verlagerung wird auf ca. 90 Mio. km geschéatzt. Eine weitere
Studie in den USA gelangt zu dem Ergebnis, dass 12 % der Fahrten ohne ein solches

5 Umrechnung aus CHF (1,13 beziehungsweise 1,61 CHF) in EUR zu Kurs vom 31.01.2019 (1 CHF entspricht 0,88
EUR).

6 Umrechnung aus CHF (1,92 beziehungsweise 2,73 CHF) in EUR zu Kurs vom 31.01.2019 (1 CHF entspricht 0,88
EUR).

7 Umrechnung aus USD (1,48 $) in EUR zu Kurs vom 03.01.2019 (1 $ entspricht 0,88 EUR).

8 Umrechnung aus CHF (0,48 CHF) in EUR zu Kurs vom 31.01.2019 (1 CHF entspricht 0,88 EUR).
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Angebot nicht stattgefunden héatten (Baltic et al. 2019). Durch die entstehenden Leer-
fahrten zwischen den Passagierfahrten wird zudem erwartet, dass die Gesamtfahr-
leistung ansteigt (Schaller 2017). Auch im Fall von gepoolten Rideselling-Angeboten
ist eine Reduktion der Verkehrsleistung nicht gewiss. Zusétzlich zu den beobachteten
Verlagerungen von Bahn, Bus, Ful3ganger- und Fahrradverkehren ergeben sich ins-
besondere beim Pooling zusatzliche Fahrten, um die Passagiere abzuholen. Die Ver-
lagerung aus den genannten Verkehrsmodi bel&uft sich in der Studie von McKinsey
zufolge auf insgesamt 40 % (19 % Bus, 11 % Ful3géanger, 6 % Zug, 4 % Fahrrad) und
ZU 46 % aus privaten Pkw (25 %), Taxi (18 %) und Mietwagen (3 %) (Baltic et al.
2019). Dies bedeutet, dass 53 % der Wege in Rideselling-Diensten neu erzeugte
Wege im Pkw sind (OPNV, NMIV und induzierter Verkehr). Auch wenn eine Ubertra-
gung dieser Ergebnisse aus den USA nach Deutschland aufgrund der unterschiedlich
starken Regulierungen nicht in vollem Ausmalf3 erfolgen kann, so sind diese Verlage-
rungseffekte dennoch alarmierend. Sie verdeutlichen, dass eine ungeregelte Einfih-
rung des Rideselling, ob gepoolt oder nicht gepoolt, nicht automatisch zu positiven
Verkehrs- und Emissionswirkungen fihrt. Es bedarf klarer Regulierungen, um die po-
sitiven Effekte des Rideselling zu nutzen und die negativen wie steigende Fahrzeug-
kilometer und unerwiinschte Verlagerungen einzudammen.

Neben dem Rideselling existiert das nicht kommerzielle Ridesharing, das als das
Hinzuflgen von Mitfahrern zur privaten Fahrt eines Fahrers mit privatem Fahrzeug
definiert wird und wodurch eine Fahrgemeinschaft mit einem spezifischen gemeinsa-
men Weg entsteht (Randelhoff 2014). Dabei bestimmt der Fahrzeugbesitzer, ob und
mit welchem Ziel die Fahrt unternommen wird, so dass die Fahrt auch ohne Mitfahrer
stattfindet und somit nicht ausschlief3lich nachfrageseitig bestimmt ist (Heinrichs et al.
2017; Randelhoff 2014). Die Fahrtkosten werden beim Ridesharing unter den Insas-
sen aufgeteilt, so dass ein Ubersteigen der Betriebskosten in der Regel nicht vor-
kommt (Heinrichs et al. 2017; Randelhoff 2014). Vielmehr wird eine Reduzierung der
Kosten flr den Fahrer angestrebt (Randelhoff 2014). Aufgrund des nicht kommerziel-
len Charakters des Ridesharing, findet hierfiir auch das PBefG keine Anwendung. Die
Fahrt kann, muss aber nicht, durch eine Ridesharing-Plattform vermittelt werden
(Heinrichs et al. 2017). Beispiele hierfir sind BlaBlaCar und die klassischen Mitfahr-
zentralen (zum Beispiel MiFaz).

Tabelle 4 fasst die unterschiedlichen Auspragungen der entscheidenden Eigenschaf-
ten des Rideselling und Ridesharing kurz zusammen und stellt die beiden Mobilitats-
konzepte gegenuber.
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Tabelle 4: Vergleich zwischen Rideselling und Ridesharing anhand charakteristischer Eigen-
schaften (eigene Darstellung)

Eigenschaft Rideselling Ridesharing
Gepoolt Nicht gepoolt

Pooling Ja Nein Ja

On-Demand Ja Nein

Entstehung der Nachfrageinduziert Findet auch ohne

Fahrt Mitfahrer statt

Kommerziell Ja Nein

Fahrer Gewerblich Privat

Anwendung Ja Nein

PBefG

Entwicklung Angebot

Die Entwicklung des Rideselling unterliegt einer hohen Marktdynamik, die stark durch
Reglementierungen gepragt und beeinflusst ist, beziehungsweise werden kann. Bei-
spiele hierflr ergeben sich aus Grof3stadten, die Rideselling explizit erlaubt haben
(zum Beispiel Uber in San Francisco). Auch wenn Uber derzeit nur eingeschrankt und
mit an die deutsche Rechtslage angepassten Geschaftsmodellen auf dem deutschen
Markt agiert, so wird es auf dem Gebiet des Rideselling, auch aufgrund der Kombina-
tionsmdoglichkeiten mit Pooling und On-Demand-Systemen, viele neue Geschaftsmo-
delle geben. Auch die Anschlussmoglichkeiten an den OPNV bieten eine weitere
Ebene fir neue Angebote. Insbesondere in GroRRstadten wird sich das Angebot des
gebundelten Ridesellings zunachst wiederfinden. Aufgrund der in stark urbanisierten
Raumen vorliegenden hohen Nachfragedichte und den relativ kurzen Wegen im Ver-
gleich zu landlicheren Raumen erscheint eine Ansiedlung dieser Dienste hier zu-
nachst am aussichtsreichsten. Perspektivisch ist es aber denkbar, dass Verkehrsbe-
triebe auf kommunaler Ebene ahnliche Angebote auch auf dem Land einsetzen, um
dort die Versorgungssicherheit zu gewahrleisten. Beziiglich der Zeiten wird sich der
Mobilitatsdienst zunachst auf erlosstarke Tages- und Nachtzeiten fokussieren
(Deutsch 2018). Das groRte Wachstum verzeichnen hier die Abendstunden und die
Wochenendtage (Schaller 2017).

Hinsichtlich der Entwicklung der Flotten ist ein klares Wachstum zu erkennen. MOIA
strebt an, seine Flotte in den kommenden Jahren auf- und in Richtung Elektromobilitét
umzubauen (MOIA - Social Movement 2018):

o 2019: Insgesamt 250 Fahrzeuge (150 in Hannover, 100 in Hamburg)
e Bis 2022: 1.250 Fahrzeuge (250 in Hannover, 1.000 in Hamburg)
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o Elektrifizierung der Flotte soll bis 2022 abgeschlossen sein (Hamburg von Be-
ginn 2019 an rein elektrisch)

BerlKonig plant je nach Projektverlauf eine Erweiterung auf 300 Fahrzeuge, die eben-
falls vollelektrisch fahren sollen (BVG 2018). Wie sich das Wachstum entwickeln wird,
hangt auch stark mit den zuklnftigen Regulierungen, bspw. Modifikationen des
PBefG, zusammen. Momentan sind gro3e Wachstumsraten zu beobachten, die sich
insbesondere auf den Aufbau der neuen Angebote zurlckfiihren lassen. Die Anbieter
versuchen Uber ein flachendeckendes Angebot und Skaleneffekte eine kritische
Masse zu erreichen, um profitabel zu werden. Wo genau die Profitabilitaétsschwelle fir
die Anbieter liegt, ist noch unbekannt.

Diese Ausweitung des Angebots hat Rickkopplungseffekte auf die Anzahl der jahrlich
verkauften Fahrzeuge. So soll diese bis 2030 zwar um 23 Mio. Privatfahrzeuge ab-
nehmen. Demgegeniber steht ein Anstieg der fir das geteilte Fahren verwendeten
Fahrzeuge um 10 Mio. Stiick (Kaas et al. 2016). Durch die dann breite Verfugbarkeit
glnstiger Mobilitatsdienste kann es jedoch zu einem Anstieg von Fahrten und Fahr-
leistung im motorisierten StralRenverkehr kommen. Das Risiko von Rebound-Effekten
dieser Art sind bei der Ausgestaltung regulatorischer und fiskaler Rahmenbedingun-
gen fur das Rideselling, aber auch fir die anderen Mobilitatskonzepte, zu berlicksich-
tigen.

Mit der Bindelung (Pooling) von Fahrten begeben sich private Rideselling-Anbieter in
das Feld der flexiblen Bedienformen im OPNV, so dass eine starke Annaherung dieser
beiden Dienste und Anbieter in Zukunft zu erwarten ist. Ein mogliches Ergebnis ist
eine Hybridform, die sich als gemeinsamer Service der anderenfalls getrennten An-
bieter ergibt. Die Kooperationen privater Rideselling-Anbieter mit &ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen wie Via Van mit der BVG oder byBus mit den Duisburger Verkehrs-
betrieben z&hlen hierzu.

Aufgrund der kleineren FahrzeuggroRRen des Rideselling im Vergleich zum OPNV, ist
ein Angebot des Hybrids auf dem Land ebenso gut vorstellbar. Auch hier wird die
Entwicklung in groRem Mal3e von Regulierungen, zum Beispiel in Richtung autono-
men Fahrzeugen, abhangen. Erste Pilotprojekte in Verbindung mit autonomem Fah-
ren im Bereich des gepoolten Ridesellings werden bereits umgesetzt.

Fur die Bundelung von Rideselling-Fahrten liegt die Herausforderung auch darin, aus-
zuloten, welche Laufwege Fahrgaste bereit sind auf sich zu nehmen, damit das Fahr-
zeug Umwege vermeiden kann. Mit diesen Informationen lassen sich auch die fir die
On-Demand-Systeme wichtigen Routing-Algorithmen verbessern, die eine mdglichst
effiziente Verbindung der individuellen Fahrtwiinsche der Fahrgéaste erzielen sollen.

Den On-Demand-Systemen wird gro3es Potenzial zugesprochen, da aufgrund der
Auflésung fixer Fahrplane und Stationen, wie auch dem - in der Regel - schnelleren
Erreichen des Fahrtziels, dem Nutzer ein echter Mehrwert geboten wird. Allerdings ist
eine Voraussage beziglich der zukiinftigen Entwicklung aufgrund der fehlenden Er-
fahrungswerte noch unklar. Auch beziiglich der Nutzerkosten im Vergleich zu konkur-
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rierenden Mobilitatsangeboten bestehen noch erhebliche Unsicherheiten. In der Ten-
denz lasst sich sagen, dass sich gepooltes Rideselling wahrscheinlich zwischen kon-
ventionellen Taxis und dem OPNV einordnen wird. Ein verbesserter On-Demand-Ser-
vice anstelle eines flexiblen Linienservice kann, insbesondere durch die Erweiterung
der Abdeckung und des Zugangs zum System, neue Nutzergruppen und damit zu-
satzliche Kundenpotenziale erschlie3en (Lehnert et al. 2018).

Der Anteil am Verkehrsaufkommen des nicht gepoolten Ridesellings, wird fir 2030
auf 4 % der Wege in Stadten prognostiziert (Burgstaller et al. 2017). Allerdings lasst
sich in Regionen, in denen diese Form des Angebots bereits seit einigen Jahren be-
steht (zum Beispiel in San Francisco und New York), beobachten, dass die offentliche
Meinung die weitere Entwicklung dampft. Die dynamische Preisanpassung von Uber
und Lyft in Spitzenstunden zur Optimierung von Angebot und Nachfrage verargert
viele Kunden (Schrdder 2014). Ebenso negativ werden die auf diese Systeme zuriick-
fuhrbaren Anstiege des Stauaufkommens aufgenommen. 50 % des Stauanstiegs in
San Francisco ist auf Uber und Lyft zuriickzufiihren (Castiglione et al. 2018). Um diese
Entwicklungen einzudammen, hat New York, wo sich ahnliche Entwicklungen zeigten,
Mitte 2018 die Zulassungen flr Rideselling-Fahrzeuge gestoppt (Fitzsimmons 2018).
Dieser Zulassungsstopp dauert fir 12 Monate an, um langfristige Regulierungen zu
erarbeiten.

Insbesondere im Rideselling spielt die kiinftige Automatisierung der Fahrzeuge eine
bedeutende Rolle. Bezlglich der Kostenentwicklung gelangen verschiedene Untersu-
chungen zu unterschiedlichen Ergebnissen, die von 0,09 € pro km bis zu 0,35 € pro
km, und damit unter den Kosten nicht automatisierter Fahrzeuge, reichen (Fraunhofer
IS12018). Die Betriebskosten sinken in erster Linie aufgrund des Wegfallens des Fah-
rers. Vollstandig fahrerlose Fahrzeuge im Rideselling, sogenannte Taxi-Bots, bedin-
gen jedoch die Automatisierungsstufe 5, welche voraussichtlich nicht vor Mitte der
2030er Jahre fir den Einsatz im allgemeinen Stral3enverkehr verfligbar sein wird.

Verkehrliche Wirkungen und Verlagerungen

Eine Szenariostudie fir Deutschland schatzt Kosten und Modal-Splits fir das vollau-
tomatisierte gepoolte Rideselling im Jahr 2035 (Fraedrich et al. 2017). Die Ergebnisse
sind in Tabelle 5 zusammengefasst. Im landlichen Raum kénnte das gepoolte Ride-
selling auch zu einer Starkung des OPNV beitragen, da der klassische Taxidienst in
diesem Raum nur eine geringe Verfligbarkeit aufweist (Deutsch 2018). Anhand der
geschatzten Flottendichte ergibt sich in den Szenarien fir Gesamtdeutschland eine
FlottengrofRe von 300.000 Fahrzeugen, die einen Anteil am Verkehrsaufkommen von
6,5 % aufweisen (vgl. Tabelle 5). Des Weiteren wird davon ausgegangen, dass die
FlottengrofRe bis 2030 auf die Nachfragespitzen ausgesteuert wird, da die Nutzung
auch tber den restlichen Tag bis zu 74 % betragen kann (McCabe et al. 2018).
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Tabelle 5: Szenario.fur automatisiertes gepooltes Rideselling in Deutschland 2035 nach
Raumtypen (Quelle: Fraedrich et al., 2017)

Raumtyp Preis pro Flottendichte Modal Split
km
Urban 0,15 € 4 Fzg./1.000 Einwohner = 10 %
Suburban 0,25 € 3,5 Fzg./1.000 Einwoh- | 4 %
ner
Landlich 0,35 € 2,5 Fzg./1.000 Einwoh- 3 %
ner

Waéhrend ohne Pooling (also im privaten Eigenbetrieb der automatisierten Fahrzeuge)
eine Verlagerung aus dem OV von 8 % prognostiziert wird, sind es im Fall der 300.000
Fahrzeuge im Pooling-Betrieb 10-20 % (Fraedrich et al. 2017). Speziell im urbanen
Raum hat das automatisierte Pooling-Angebot aber auch das Potenzial, zu Verlage-
rungen aus dem privaten Pkw zu fihren (ca. 8 % gegentber nicht gepoolten automa-
tisierten Privatfahrzeugen). Insgesamt fiihrt das Szenario zu einer Steigerung der
Fahrleistung um 10 % gegenliber einem Szenario ohne automatisierte Fahrzeuge.
Das Wachstum im Rideselling-Markt lasst sich zum Teil auf Verlagerungen aus allen
traditionellen Verkehrstragern, also Privat-Pkw, Taxi, OPN, Rad- und FuRverkehr,
zum Teil jedoch auch auf neu generierte Nachfrage zurlickfiihren. Beide Effekte wer-
den im Rahmen einer detaillierten Szenarienbetrachtung in Kapitel 5 dieser Untersu-
chung beleuchtet.

Aus der Angebotssicht lasst sich das Ridesharing nur bedingt erfassen, da es sich
um ein privates Mobilitdtskonzept handelt, das lediglich auf (kommerzielle) Plattfor-
men fur die Vermittlung der Fahrten zuriickgreift. So ist auch denkbar, dass Personen,
die einmal Uber eine solche Plattform zusammengebracht wurden, im Anschluss die
Gebuhren der Plattform durch private Absprachen umgehen. Jedoch zeigen Plattfor-
men wie BlaBlaCar deutlich auf, dass durch ein attraktives Angebot, das einfach zu
nutzen ist, auch einige Nutzer zu gewinnen sind. Dies konnte in der Zukunft daftr
sorgen, dass mehr solcher kreativer Geschaftsmodelle den Markt bestimmen.

Nachfrage Status quo

Aufgrund der Rahmenbedingungen des PBefG sind Rideselling-Dienste in Deutsch-
land bisher meist in Modellprojekten oder in Start-Ups zu finden, so dass zum jetzigen
Zeitpunkt kaum belastbare und grol3 angelegte Datensatze zugénglich sind. Daher
sind Marktanteilsschatzungen mit dem derzeitigen Datenstand und den verfligbaren
Informationen nur erschwert moglich. Nicht gepooltes Rideselling hat global betrachtet
einen Marktanteil an den Wegen in Stadten von ca. 0,5 % (Burgstaller et al. 2017).
Das gepoolte Rideselling lasst sich mit Giber 250.000 Kunden beziffern, die von Cle-
verShuttle im Jahr 2017 beférdert wurden (Business On 2018). Interessant ist hier
auch der Anteil geteilter Fahrten, der sich auf durchschnittlich 32 % belauft. In Spit-
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zenzeiten liegt dieser auch bei tiber 60 %. Somit ergibt sich fur diesen Dienst ein Be-
setzungsgrad von 1,4 Passagieren (ohne Fahrer) je Fahrzeug (Ginnuth 2018). In einer
US-Studie wurde flr das Rideselling eine durchschnittliche Wegestrecke von ca. 10,6
km pro Fahrt angegeben (Rayle et al. 2014). Dort gab die Mehrheit der Befragten an,
dass sie Rideselling, insbesondere aufgrund von Zeit- und Bequemlichkeitsgriinden,
wahlen. Die Grinde lassen sich vor allem auf den Charakter des On-Demand-Sys-
tems (Warte-, Reisezeit) und die Tatsache, dass es sich um digitale Losungen handelt
(Bezahlung, Bestellung), zurtickfihren (s. Abbildung 4). Die Kosten weisen eine eher
geringere Prioritat auf.

Grinde der Wabhl fur das Rideselling

Sonstiges

Kein Taxi verfligbar

Keine OV-Anbindung
Kosten (gunstiger als Alternativen)
Komfort/Sicherheit
Zuverlassigkeit

Nicht parken missen
Alkoholkonsum
Einfachheit der Bestellung
Schnellste Reiseoption
Kurze Wartezeit
Einfachheit der Bezahlung

0

xX

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Abbildung 4: Griinde fur die Wahl des Rideselling (Daten aus San Francisco, Teilnehmer ga-
ben die Top zwei Grinde an, Rayle et al. 2014)

Die Nutzergruppe zeichnet sich, wie auch die des Carsharing, durch weitgehend junge
und héher ausgebildete Nutzer aus (Clewlow und Mishra 2017; Rayle et al. 2014).
Zahlen aus den USA zeigen, dass 36 % der Personen im Alter zwischen 18 und 39
Jahren das Angebot nutzen. Des Weiteren haben 27 % der 30 bis 49-Jahrigen, 13 %
der 50 bis 64-Jahrigen und lediglich 4 % der lber 65-Jahrigen das Angebot des
Rideselling angenommen.

Betrachtet man Ridesharing, so weist der gro3te Anbieter BlaBlaCar derzeit ca.
5,5 Mio. registrierte Nutzer auf, die im Durchschnitt 301 km pro Fahrt zurlicklegen
(BlaBlaCar 2018; Drabing 2018; Scholl et al. 2015). Das prognostizierte Marktwachs-
tum betragt 35 % pro Jahr (Freese et al. 2014).

Ein Exkurs zum Rideselling-Angebot in New York City ermdglicht aufgrund des dort
weiter verbreiteten Angebots die Benennung einiger quantitativer Gré3en (Schaller
2017b). Rideselling-Dienste in New York City transportierten Ende 2016 ca. 15 Mio.
Fahrgaste pro Monat; das entspricht in etwa der Verkehrsleistung der traditionellen
"yellow cabs". Unter Beriicksichtigung der zurlickgehenden Verkehrsleistung der
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Taxi-Services (ca. 79 Mio. Fahrgastverluste), haben die neuen Rideselling-Dienste im
Zeitraum von 2013-2016 zu einem Nettoanstieg von 31 Mio. Wegen und 52 Mio. Fahr-
gasten gefihrt. Speziell in den Jahren 2015 und 2016 hat das Wachstum der Ridesel-
ling-Dienste das des OV iiberboten. Damit kam es zu einer Umkehr des OV-orientier-
ten Wachstums der Verkehrsleistung, das von 1990 bis 2014 vorherrschte. Dieses
Wachstum an Wegen entsteht insbesondere durch Verlagerungen von Bus, Metro,
privaten Pkw, Carsharing und auch durch die Generierung von Wegen, die anderwei-
tig unterlassen worden waren. Diese Verlagerungen erh6hen damit in Summe auch
die Pkw-Kilometer (Clewlow und Mishra 2017).

Fir Deutschland liegen bisher nur erste Erfahrungsberichte vor. So wurde die BerlKo6-
nig-App in den ersten 100 Tagen Uber 90.000 Mal heruntergeladen und der Dienst hat
100.000 Fahrten durchgefiihrt (BVG 2018). MyBus in Duisburg verzeichnet seit dem
Start im Oktober 2017 ber 18.000 Downloads ihrer App (Duisburger Verkehrsgesell-
schaft AG 2018b). Im Schnitt werden die Fahrzeuge nach der Gebietserweiterung im
Sommer 2018 an einem Wochenende ca. 100 Mal gebucht (zuvor waren es ca. 50-
100).

Die Altersverteilung weist auf eine eher jingere Zielgruppe hin, da 27 % der Nutzer
zwischen 18 und 25 und weitere 30 % zwischen 25 und 35 Jahre alt sind. Nutzer im
Alter von 35 bis 45 machen 16 % und Nutzer zwischen 45 und 55 Jahren 15 % der
Kunden aus. 5 % der Nutzer sind Uber 65. Die drei meist genannten Wegzwecke fir
das nicht gepoolte Rideselling in einer Studie aus den USA sind Freizeit (54 %), ge-
folgt von Arbeit (21 %) und Einkauf/Erledigungen (16 %) (Feigon und Murphy 2016).
Klassische Nutzungssituationen der Rideselling-Dienste, ob gepoolt oder nicht ge-
poolt, finden sich zudem vor allem abends und nachts, wenn die OV-Verbindungen
ihre Randzeiten erreichen (Lehnert et al. 2018). Weitere Bestimmungsfaktoren hierfr
sind Freizeitaktivitaten wie auch Alkoholkonsum, Gepacktransport oder auch schlech-
tes Wetter.

Entwicklung der Nachfrage

Geschaftsmodelle wie jenes von BlaBlaCar zeigen, dass die Attraktivitat von Ride-
sharing-Plattformen die Nutzung dieser Art von Mobilitdt maRgeblich beeinflussen
kénnen. Die regulatorische Unterstiitzung des Ridesharing kénnte diesem Mobilitats-
konzept aus seinem derzeitigen Nischendasein helfen. Auch im Bereich der betriebli-
chen Mobilitdt kdnnten Unternehmen fiir gemeinsame Pendelverkehre ihrer Mitarbei-
ter sorgen. Aufgrund des privaten Charakters des Ridesharing ist dessen Entwicklung
von vielen Einflissen abhangig. Diese reichen von der privaten Motorisierung der Mo-
bilitdtsnachfrager bis hin zu den angesprochenen Vereinfachungen des Angebots von
Mitfahrgelegenheiten. Es ist allerdings davon auszugehen, dass sich diese Dynamik
eher auf den Raum zwischen urbanen Zentren konzentriert und weniger auf Verkehre
innerhalb des urbanen Raums. Fir Letzteres sind die Effizienzgewinne fir Mobilitats-
nachfrager eher gering, da die Start- und Zielpunkte sowie Wegezwecke auf3erst he-
terogen sind. Auf langen Strecken, zur Verbindung von Stadt zu Stadt allerdings,
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konnte das Ridesharing bei attraktiver Ausgestaltung einen deutlich héheren Modal
Split erreichen als dies heute der Fall ist.

Die Popularitat und das Wachstum von Rideselling-Diensten werden durch ihre Ver-
fugbarkeit, Reisegeschwindigkeit, Komfort und Bequemlichkeit angetrieben (siehe
auch Abbildung 4). Fur Deutschland liegen derzeit noch keine differenzierten Progno-
sen fur den Rideselling-Markt vor. In den USA wird prognostiziert, dass dieser Markt
bis 2030 auf ca. 285 Mrd. US-$ wachst, was dem 2,6-fachen des heutigen Taximarkts
entspricht (Burgstaller et al. 2017). Hierbei ist allerdings zu bertcksichtigen, dass die
Verkehrsleistung dieser Dienste in den USA insbesondere aus zwei Grinden wach-
sen: Einerseits durch die Dominanz der Einzelfahrten und andererseits durch die Mo-
bilitdtsverlagerung der Nutzer.

In GroRRstadten mit mehr als 100.000 Einwohnern kdnnten einer globalen Szenario-
studie der berylls Strategy Advisors (2017) zufolge im Jahr 2035 125 Mrd. Wege durch
gebundeltes Rideselling (zum Beispiel BerlKonig, CleverShuttle) zuriickgelegt werden
(entspricht 3,4 % der in der Studie prognostizierten Verkehrsleistung). Dies entspra-
che einer gesamten Reisedistanz von 1.609 Mrd. km und einer gesamten Fahrleistung
von 643 Mrd. km. Somit kann die Anzahl privat gehaltener Fahrzeuge reduziert wer-
den, allerdings kann nur durch intelligentes Pooling auch eine Reduktion der zurlick-
gelegten Fahrzeugkilometer realisiert werden (Lehnert et al. 2018).

Das Konzept generiert Uber den reinen Fahrzeugbetrieb hinaus eine Mehrnachfrage
seitens der Kunden, welche flr San Francisco mit etwa 8 % abgeschéatzt werden kann
(Rayle et al. 2014). Die Befragten gaben dabei an, dass sie diesen Weg ansonsten zu
39 % per Taxi, allerdings zu 33 % iiber OV bewaltigt hatten. 10 % wéren per Fahrrad
oder als Ful3ganger selbst aktiv geworden und 7 % héatten das eigene Auto oder eine
Mitfahrgelegenheit genutzt.

Tabelle 6 zeigt die Verlagerungseffekte in einer Ubersicht und differenziert dabei auch
nach Besitz und Nichtbesitz eines privaten Pkw. So hétten im Gesamteffekt 24 % der
Rideselling-Nutzer den Weg mit dem Bus zuriickgelegt, wenn es das entsprechende
Rideselling-Angebot nicht gegeben hatte. Differenziert man zwischen Pkw-Besitzern
und Nichtbesitzern, so ist erkennbar, dass die Pkw-Besitzer nur zu 17 % den Bus
genutzt hatten, wahrend es bei den Pkw-Nichtbesitzern 33 % sind. Diese Differenzie-
rung macht damit auf die deutlich héhere Nutzung des OV (Bus und Zug) bei Perso-
nen ohne privaten Pkw im Vergleich zu jenen mit einem privaten Pkw aufmerksam
(43 % gegenuber 24 %).

Es lasst sich dariiber hinaus feststellen, dass auch die Leerfahrten von enormer Be-
deutung sind. Im Fall von New York City und den oben beschriebenen Zusatzfahrten
(ca. 966 Mio. km), sind lediglich 39 % davon fur gewerbliche Fahrten verwendet wor-
den. 49 % der Zusatzfahrten wurden zurtickgelegt, um wahrend des Tages einen
Fahrgast abzuholen oder auch, um Fahrzeug und Fahrer in ein hdher frequentiertes
Gebiet zuriickzubringen (Schaller 2017). Die restlichen 12 % wurden fir persénliche
Fahrten des Fahrers aufgewendet. Eine Zunahme der negativen Effekte des Verkehrs
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ist bei einer umfassenden Verbreitung von Rideselling-Angeboten damit durchaus
denkbar.

Tabelle 6: Verlagerungseffekte des Rideselling (Zahlen aus San Francisco, USA, 2014 (Ra-
yle et al. 2014). Lesebeispiel: Im Gesamteffekt (Personen mit und ohne privaten Pkw) hatten
39 % der befragten Personen das Taxi genutzt, hatte es das Rideselling-Angebot nicht ge-
geben. Weiter differenziert hatten 41 % der Personen, die einen privaten Pkw besitzen, das
Taxi genutzt, wahrend es bei jenen Personen ohne privaten Pkw 35 % sind.

* Diese Kategorie meint andere als die untersuchten Rideselling-Dienste, die von den Pro-
banden genutzt worden waren.

Verlagerung aus... Gesamteffekt Personen mit Personen ohne
privatem Pkw privaten Pkw

.. Taxi 39 % 41 % 35 %

...Bus 24 % 17 % 33%

...Zug 9 % 7% 10 %
...Fu3ganger 8 % 9% 6 %

...Fahrrad 2% 2% 3%

...privatem Pkw 6 % 10 % 0%
...Ridesharing 1% 1% 2%

..anderem Ride- 11 % 13% 11%

selling-Anbieter *

Total 100 % 100 % 100 %

3.1.2 Carsharing

Mit dem Begriff Carsharing wird das Teilen eines Pkws verstanden, bei dem in der
Regel das Auto von einem Carsharing-Anbieter, mitunter auch von Privatpersonen,
fur die Nutzung zur Verfigung gestellt wird, das heil3 hinsichtlich der Geschaftsmo-
delle wird gewdhnlich zwischen kommerziellen (Business-to-Consumer) und privaten
Anbietern (Consumer-to-Consumer) unterschieden (Reesas et al. 2017).

Bei kommerziellen Angeboten wird die gemeinschaftliche Nutzung der Kraftfahrzeuge
von Carsharing-Anbietern organisiert, die in unterschiedlichen Rechtsformen, wie zum
Beispiel Genossenschaften, Vereinen oder Unternehmen verkorpert sein kdnnen. In
der Regel verfligen die Anbieter Uber verschiedene Fahrzeugtypen, die von den re-
gistrierten Kunden entweder minuten-, stunden- oder tageweise gegen eine Gebuhr
via App, Internet oder Telefon gebucht werden kénnen. Wahrend das stationsbasierte
Carsharing feste Stellplatze fir die Fahrzeuge vorsieht, stehen dem Nutzer bei sta-
tionsunabhangigen, sogenannten free-floating Angeboten, Fahrzeuge zur Verfiigung,
die innerhalb eines bestimmten Geschaftsraumes empfangen und wieder abgestellt
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werden. Mittlerweile sind auch Anbieter auf dem Markt, die sogenannte Mischformen
anbieten.

Privates Carsharing, meist als peer-2-peer Carsharing bezeichnet, ist eine gemein-
same Autonutzung zwischen Privatpersonen. Die Vermittlung des Angebots kann pro-
fessionell durch einen Plattformanbieter oder Vermittler organisiert und durchgefihrt
werden oder unter Privatpersonen beziehungsweise Nachbarn erfolgen (Scholl et al.
2015). Aus Grinden der noch geringen Datenlage wurde das peer-2-peer Carsharing
in den Mobilitatskonzepten im Kapitel 5 nicht gesondert quantifiziert, jedoch in der
Entwicklung des Carsharings mitgedacht und insbesondere qualitativ beschrieben.

Angebot Status quo

Die Idee des Carsharings entstand in den 1980er Jahren in der Schweiz. 1988 startete
das erste Carsharing-Projekt in Deutschland. Im Laufe der 1990er Jahre erfuhr Car-
sharing eine zunehmende Professionalisierung. In den letzten funf bis zehn Jahren
erfuhr Carsharing einen weiteren Schub durch die App-basierte Ortung, Buchung und
Abrechnung. Dadurch konnte sich die Angebotsform des free-floating Carsharing erst
entwickeln. Das 2017 verabschiedete Carsharinggesetz (CsgG) ermdglicht Bevor-
rechtigungen beim Abstellen auf 6ffentlichen Stralden und Wegen.

In Deutschland sind seit 2009 mehrere Plattformen fir peer-2-peer Carsharing ent-
standen, zum Beispiel Drivy, Snappcar, Turo oder Getaway. Deren Ziel ist es, Angebot
und Nachfrage zu koppeln und einfache, sichere Rahmenbedingungen (Zusatzversi-
cherung, Ubergabeprotokoll und Uberlassungsvertrag) fiir das gemeinsame Autonut-
zen anzubieten (Scholl et al. 2013).

Akteure und raumliche Verteilung der Angebote im Carsharing

Eine raumliche Betrachtung der der Verteilung von Carsharing-Angeboten zeigt, dass
fur die Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen die Erreichbarkeit zu den Fahrzeugen fir
den Kunden von héchster Relevanz ist. Eine hohe Verfligbarkeit an Fahrzeugen er-
offnet meist erst die Nutzungsoption, demnach sind Flottengré3e, Anzahl und spezifi-
scher Ort der Stationen entscheidend. Fordernd ist dabei die ortliche Nahe einerseits
zu offentlichen Verkehrsmitteln, andererseits zu Gegenden hoher Bewohner- und Be-
schaftigtendichte sowie hohem Besucheraufkommen. Die Nutzerquote steigt, wenn
die Autobesitzquote vor Ort gering ist. Meist ist damit ein gutes Angebot von offentli-
chen Verkehrsmitteln verbunden. Aus diesem Grunde sind Carsharing-Anbieter ver-
mehrt in urbanen Raumen zu finden. Insbesondere die free-floating Angebote kon-
zentrieren sich derzeit ausschlieRlich auf GroRRstadte (vgl. Riegler et al. 2016).

Der Bundesverband Carsharing (bcs) fasst die grofiten kommerziellen Carsharing-
Anbieter nach Flottengrof3e sortiert in der Abbildung 5 zusammen.
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Die grof3ten CarSharing-Anbieter

(nach Flottengrofie)

Free-floating Stationsbasiert
Das Fahrzeug steht dort, ,'Q Das Fahrzeug wird an
wo der letzte Kunde es einer Station in der Ndhe
abgestellt hat. Man ortet e abgeholt und muss dort-
es per Handy. L L— U/ J hin zuriick gebracht
werden.
€ car2g0 stadtmobil
e DriveNow cambio
e book-n-drive (kombiniert®) teilAuto (Mobility Center)
@ drive by Mobility book-n-drive
@ stadtmobil (kombiniert*) DB Carsharing

*kombiniert = stationsbasiert + free-floating aus einer Hand
Bundesverband CarSharing e.V., 2019

Abbildung 5: Die grofiten Carsharing-Anbieter in Deutschland nach Flottengrof3e im free-floa-
ting und stationsbasierten Carsharing (Bundesverband CarSharing e.V.
2019a).

Derzeit verfigen 740 (Stand 01.01.2019) Stadte und Gemeinden in Deutschland Uber
mindestens ein Carsharing-Angebot, 63 Orte mehr als im Vorjahr (Bundesverband
CarSharing e.V. 2019a). Laut Bundesverband Carsharing stinde somit 41,4 Mio.
Menschen in Deutschland ein Carsharing-Angebot zur Verfigung (ebd.). Die unten-
stehende Tabelle 7 gibt einen Uberblick zur raumlichen Verteilung der Angebote im

Jahre 2018.
Tabelle 7: Raumliche Verteilung der Carsharing-Angebote (vgl. Bundesverband CarSharing
e.V. 2018c)
Stadten mit mehr  Stadten mit 20.- Orten unter
als 50.000 Ein- 50.000 Einwoh- 20.000 Einwoh-
wohnern nern nern
Stationsbasier- 64 202 336
tes Carsharing
Free-Floating 14 0 0
Carsharing
Peer-2-peer Keine Angabe Keine Angabe Keine Angabe
Carsharing

Preis- und Kostenstrukturen im kommerziellen Carsharing

Die Preisgestaltung der kommerziellen Anbieter ist sehr heterogen. Bei den free-floa-
ting Anbietern wird in der Regel pro gefahrene Minute abgerechnet. Die stationsba-
sierten Anbieter rechnen pro gebuchte Stunde und Kilometer ab. Aul3erdem kénnen

the mind of movement
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Anbieter auch zusatzlich eine monatliche Grundgebtihr verlangen, wobei in diesem
Fall meist der Kilometerpreis sinkt.

Die Tarife kdnnen aul3erdem je nach Fahrzeugkategorie und Uhrzeit der Buchung
sehr dynamisch variieren. Der relativ junge free-floating Anbieter Oply zum Beispiel
bietet Festpreise fir eine spontane Fahrt je Stunde sowie eine Vorausplanung und
Reservierung von Fahrzeugen halbtags und ganztags von bis zu sechs Monaten und
far bis zu 27 Tage am Stiick (Oply 2019).

In einem Vergleich des bcs zwischen den beiden kommerziellen Anbieterformen und
dem privaten Pkw wurde festgestellt, dass vorrangig fir Wenig- und Gelegenheitsfah-
rer Carsharing giinstiger ist als ein privater Pkw bei einer Fahrleistung von bis zu etwa
10.000 Kilometern pro Jahr (Bundesverband CarSharing e.V. 2019b). Denn im Ver-
gleich zum eigenen Wagen fallen fixe Fahrzeugkosten nur anteilig tiber die Kilometer-
und Zeitkosten an. Bei sehr geringer Pkw-Nutzung allerdings ist Carsharing, sofern
monatliche Gebihren oder einmalige Registrierungskosten aufzuwenden sind, 6ko-
nomisch weniger sinnvoll (vgl. P6hler 2016; Lawinczak und Heinrichs 2008; Reesas
et al. 2017).

AuRerdem kann gesagt werden, dass stationsbasiertes Carsharing in der Regel preis-
gunstiger als free-floating ist. Insbesondere bei intensiver Nutzung von reinen free-
floating Angeboten (Bundesverband CarSharing e.V. 2019b)°.

FlottengréofRen und Strukturen im Carsharing

Betrachtet man die Fahrzeugflotte der kommerziellen Anbieter, so werden im Jahr
2019 insgesamt 20.200 Fahrzeuge angeboten. Davon wurden 11.200 (Zuwachs von
11,4 % zum Vorjahr) Fahrzeuge von stationsbasierten und 9.000 (Zuwachs von 13,9
% gegenlber Vorjahr) von free-floating Anbietern bereitgestellt, wovon 890 Fahr-
zeuge in kombinierten Angeboten eingesetzt werden. Die Abbildung 6 verdeutlicht das
recht kontinuierliche Wachstum der stationaren Angebote und das seit 2012 einge-
setzte sehr starke Wachstum der free-floating Angebote und deren registrierten Kun-
den (Bundesverband CarSharing e.V. 2019).

9 Hierfiir wurden die Preise eines stationsbasierten und free-floating Anbieters in Frankfurt am Main ge-

genlibergestellt und Standard-Wege zugrunde gelegt.
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Abbildung 6: Entwicklung der Anzahl fahrberechtigter, registrierter Nutzer und Fahrzeuge
kommerzieller Carsharing-Anbieter, Stand 01/2019 (Bundesverband CarSha-
ring e.V. 2019a)

Differenziert man die Antriebsarten der Fahrzeugflotte kommerzieller Anbieter, so
zeigt sich, dass die Fahrzeugflotte im Vergleich zur bundesweiten Pkw-Flotte Uber-
durchschnittlich emissionsarm fahrt. Im Jahr 2018 war in Deutschland etwa jedes
zehnte Carsharing-Fahrzeug batteriebetrieben (1.772 Elektro- oder Hybridfahr-
zeuge)'®. Anfang 2019 ist jedoch laut dem Bundesverbands Carsharing eine Stagna-
tion des Elektroauto-Anteils bei den Carsharing-Anbietern zu verzeichnen. Der E-An-
teil der free-floating-Flotten ist unverandert, wahrend jedoch bei den stationsbasierten
Angeboten ein Wachstum von etwa 55 % zu verzeichnen ist gegenliber dem Vorjahr.
Die Betreiber reiner E-Carsharing-Projekte verzeichneten Riickgange von etwa 30 %,
was vor allem dadurch zu erklaren ist, dass unter anderem die Periode der 6ffentlichen
Forderung oder die Leasingvertrage im Jahr 2018 ausgelaufen sind. Nichtsdestotrotz
ist der Anteil von E-Fahrzeugen 50mal hoher als im bundesdeutschen Pkw-Bestand??.
Laut bcs zeige dies grol3es Bestreben der Anbieter, auf emissionsfreie Antriebe um-
zustellen. Jedoch seien die Fahrzeuge immer noch zu teuer und es fehle ein Forder-
konzept fir die Einrichtung von Ladeinfrastruktur an Carsharing-Stationen (Bundes-
verband CarSharing e.V. 2019a).

Generell zeigte sich, mit Ausnahme des ehemaligen free-floating Carsharing-Anbieter
Multicity, dass mit groRerer Fahrzeudflotte auch der Anteil an Elektro- und Hybridfahr-
zeugen steigt (vgl. auch BMVI 2016a).

10 Der GroRteil der elektrisch angetriebenen Carsharing-Fahrzeuge wurde durch Carsharing-Angebote von
Fahrzeugherstellern wie BMW, Daimler, Citroen bereitgestellt (vgl. BMVI 2016a).
11 Der Anteil der Elektrofahrzeuge im bundesdeutschen Pkw-Bestand lag 2018 bei lediglich 0,21 Prozent

(bcs 2018c).
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Die Abbildungen 7 und 8 zeigen die Antriebssysteme der Fahrzeugflotte ausgewahlter
Carsharing-Anbieter.
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Abbildung 7: Anteile der Antriebssysteme ausgewahlter stationsbasierter Carsharing-Anbie-
ter, Stand 2019 (eigene Darstellung)
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Abbildung 8: Anteile der Antriebssysteme ausgewahlter free-floating Carsharing-Anbieter,
Stand 2019 (eigene Darstellung)
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Erwartungsgemal ist der Anteil an Anbietern mit Elektro- und Hybridfahrzeugen in
stadtischen Gebieten hoher als im landlichen Raum, wie Abbildung 9 erkennen lasst.
Nichtsdestotrotz bieten 35 Prozent der Anbieter im l&ndlichen Raum Elektro- und Hyb-
ridfahrzeuge an der Flotte (BMVI 2016a).

Raumtyp (nach BBSR)

. E-Fahrzeuge . keine E-Fahrzeuge

I1&ndl. Region 13 (35%)

Region mit Verstadt-

- 46
erungsansatzen

24 (52%)

stadtische Region 22 (44%) 50

0 10 20 30 40 50 60

Anzahl der (E-)Carsharing-Anbieter

Abbildung 9: Anteil der Carsharing-Anbieter mit Elektro- und Hybridfahrzeugen differenziert
nach Raumtypen (BMVI 2016a)

Entwicklung des Angebots

Es gibt kaum o&ffentlich-zugéngliche Prognosen zur kiinftigen Entwicklung von Car-
sharing. Riegler et al. (2016) erwarten bis zum Jahr 2025 ein stetiges Wachstum der
stationsbasierten wie auch der free-floating Angebote. Fir das stationsbasierte Car-
sharing prognostizieren die Autoren einen Anstieg auf Gber 13.000 Fahrzeuge, fir
free-floating-Anbieter auf knapp 11.000 Fahrzeuge (vgl. Abbildung 10, Riegler et al.
2016).
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Carsharing-Statistik | Prognose

(bcs, 2016b)
12.000

10.000
8.000
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Anzaahl an Carsharing-Fahrzeugen
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SB FF FF, Angebot zur Nachfragedeckung

Abbildung 10: Entwicklung der Carsharing-Fahrzeugflotte bis 2025 (Riegler et al. 2016)
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Gemeinhin wird aber erwartet, dass Carsharing-Anbieter ihr Angebot parallel zur stei-
genden Nachfrage insbesondere in den Grof3stddten ausweiten werden. Mit Aus-
nahme von touristischen Regionen ist eine wirtschaftliche Erschliel3ung landlicher Ge-
biete auch kiinftig nahezu ausgeschlossen. Es ist anzunehmen, dass sich peer-2-peer
Carsharing-Angebote dort (weiter) entwickeln werden, wo klassische Anbieter nicht
operieren. In dicht besiedelten Wohngebieten sind schon heutzutage nicht allein kom-
merzielle Carsharing-Anbieter, sondern zunehmend auch private Gemeinschaftsflot-
ten innerhalb von Wohnblécken und Nachbarschaften zu finden. Eine Steigerung die-
ser Angebotstypen wird vorhergesagt (vgl. Riegler et al. 2016; HelR und Polst 2017,
BMVI 2016a; Scholl et al. 2015).

Fir die Zukunft wird bei der Angebotsentwicklung mit zwei Trends gerechnet. Zum
einen werden zunehmend Kooperationen zwischen Carsharing-Anbietern und OPNV-
Aufgabentragern beziehungsweise Unternehmen. Bereits heute gibt es Kooperatio-
nen zwischen Stadtwerken und Carsharing-Anbietern, zum Beispiel in Osnabriick und
Augsburg (Sommer et al. 2015; ADAC 2017). Zum anderen ermdglichen die kiirzeren
Nutzungsdauern und Erneuerungszyklen der Carsharing-Flotten von geschétzten 3
bis 4 Jahren, dass auch kinftig der Anteil der Fahrzeuge mit neuer Antriebstechnolo-
gie bspw. Automatisierungsfunktion Uberdurchschnittlich ausfallen wird. Wenn Mitte
der 2030er Jahre Pkw mit Funktionen der Automatisierungsstufe 5 in den Markt drin-
gen, so ist damit zu rechnen, dass stetig steigend auch Carsharing-Fahrten und damit
auch Carsharing-Fahrzeuge durch fahrerlose Rideselling-Angebote und -Fahrzeuge
Ubernommen werden. Daher ist etwa ab dem Jahr 2040 mit einer Stagnation und ab
dem Jahr 2045 mit einem Riickgang in der Carsharing-Nutzung zu rechnen (vgl. Krail
et al. 2018; Manz und Hentschler 2019).

Nachfrage Status quo

Die Ausgestaltung des Angebots (Stationsdichte und Erreichbarkeit, Anzahl der Fahr-
zeuge, Grolle des Geschéftsgebietes und die Nutzungskosten) haben direkten Ein-
fluss auf die Nachfrage. Die Nachfrage nach Carsharing-Angeboten unterliegt jedoch
nicht allein den Mobilitatsangeboten, sondern auch gesellschaftlichen Trends.

Derzeit wird einerseits beobachtet, dass der Wunsch nach einem eigenen Auto und
Fuhrerschein vor allem unter jingeren Menschen in stadtischen Regionen langsam
zurlickgeht (vgl. ADAC 2017). Sich verandernde Konsummuster im Sinne eines ,Nut-
zen statt Besitzen und steigendes Umweltbewusstsein beférdern dartiber hinaus die
Nachfrage nach Carsharing-Angeboten. Laut Bundesverband Carsharing waren An-
fang des Jahres 2019 mehr als 2,46 Millionen Kunden bei rund 281 Carsharing-An-
bietern in der Bundesrepublik registriert (Bundesverband CarSharing e.V. 2019a).
Drei Prozent der Bevolkerung verfigen Uber eine Mitgliedschaft bei einem Carsharing-
Anbieter. Bezogen auf Haushalte macht das einen Anteil von finf Prozent aus, in der
mindestens eine Person als registrierter Kunde bei einem Carsharing-Anbieter gemel-
det ist. In Metropolen liegt der Anteil sogar bei 14 Prozent. Im landlichen Raum hinge-
gen besitzen in vier Prozent der Haushalte Personen mindestens eine Mitgliedschaft
bei dem Carsharing-Anbieter (siehe Abbildung 11). Die Anzahl registrierte Kunden ist

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 45/188  the mind of movement




Neue Formen des geteilten motorisierten Verkehrs

jedoch nicht mit der Anzahl der tatséchlichen Nutzer gleichzusetzen. Dies deutet sich
auch an, da in Gro3stédten etwa 30 Prozent der Haushalte mit Carsharing-Mitgliedern
Mitgliedschaften bei mehreren Anbietern gleichzeitig besitzen (vgl. Infas 2019, Bun-
desverband CarSharing e.V. 2018a).

Anteil Haushalte mit Carsharing-Mitgliedschaft gesamt und nach Raumtyp

Carsharing-Mitgliedschaft Carsharing-Mitgliedschaft
(gesamt) (nach Raumtyp)®

gesamt
nein, gar nicht

Raumtyp
Metropole
ja, bei ginem

Anbieter 5 Regiopole und
? GroRstadt
ﬁ 5 Mittelstadt,
ja. bei mehreren ,;5 stidtischer Raum
Anbietern kleinstadtischer,
ddrflicher Raum
s zentrale Stadt

E]
% Mittelstadt,
= stidtischer Raum
}; kleinstadtischer,

dérflicher Raum

Angaben in Prozent; alle Haushalte; "bei ginerm oder mehreren Carsharing-Anbietern

. MD 2017 | Ergebnisbericht | Quelle; MID 2017

Abbildung 11: Anteil der Haushalte mit Mitgliedschaft bei kommerziellen Carsharing-Anbieter
nach Raumtyp (MiD 2017, nach Infas 2019)

Fur die Anzahl der Nutzer von peer-2-peer Carsharing liegen keine deutschlandweiten
Daten vor. Die Anbieter verzeichnen in den letzten zwei Jahren jedoch einen Zuwachs
an registrierten Kunden. Die untenstehende Tabelle 8 zeigt fir ausgewahlte Anbieter
beispielhaft die Anzahl an Kunden.

Tabelle 8: Anzahl der Kunden ausgewahlter peer-2-peer Carsharing-Anbieter (Drivy 2018,
Startup Valley 2017, Hegemann 2018, Handelsblatt 2018, Ermisch 2017)

Anbieter Anzahl Kunden

Drivy 200.000 (Stand 2017)

Snappcar 200.000 - 250.000 Nutzer (Stand 2017)
Turo 200.000 (Stand 2018)

Getaway 4.000 - 10.000 (Stand 2017)

Stationsbasierte Carsharing-Anbieter kamen im Jahre 2019 auf etwa 115.000 Neu-
kunden (entspricht knapp 21,5 % Wachstum gegentiber dem Vorjahr) und somit auf

the mind of movement
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eine Gesamtkundenzahl von rund 650.000 registrierten Fahrberechtigten. Free-floa-
ting Carsharing-Anbieter hingegen z&hlen ca. 1,81 Mio. Kunden (entspricht einem
Wachstum von etwa 214,9 % gegentuber dem Vorjahr) (Bundesverband CarSharing
e.V. 2019a, vgl. auch Abbildung 6). Die Fahrberechtigten bestehen laut MiD 2017 zu
62 Prozent aus Mannern, zu nur 38 Prozent aus Frauen. Die Altersgruppe der 18 bis
49-Jahrigen Uberwiegt deutlich, wobei etwa ein Drittel aller Carsharing-Mitglieder zwi-
schen 30 und 39 Jahren alt sind (siehe Abbildung 12). Andere Studien beschreiben
den typischen Carsharing-Nutzer zudem als gutverdienend, Uberdurchschnittlich ge-
bildet und der Mittelschicht angehérig. Die Nutzer weisen einen hohen Anteil an Uni-
versitatsabschlissen auf. Die Einkommen liegen im mittleren bis héheren Bereich,
Dienstleistungsberufe sind Uberreprasentiert und sie leben in Ein- oder Zweiperso-
nenhaushalten (vgl. Gosse 2012).

ALTERSVERTEILUNG GESCHLECHTERVERTEILUNG
CARSHARING-MITGLIEDER CARSHARING-MITGLIEDER

W 18-29 m30-39 m40-4S m50-59 m60-65 m70

W mannlich W weiblich

Abbildung 12: Alters- und Geschlechterverteilung der Carsharing-Mitglieder (MiD 2017, nach
Infas 2019)

Carsharing-Kunden leben tberwiegend in GroR3stadten und urbanen Siedlungsréu-
men mit guten verkehrlichen und infrastrukturellen Voraussetzungen. Die raumliche
Analyse der Carsharing-Nachfrage bestatigt, dass 71 Prozent der Carsharing-Nut-
zung in Metropolen, weitere 18 Prozent in GroRRstadten und die restlichen elf Prozent
in einer Mittelstadt beziehungsweise im stadtischen Raum zu verorten sind. Davon
entfallen sechs Prozent auf die Nutzung in kleinstadtischen und dorflichen Gebieten
(siehe Abbildung 13). Offen bleibt damit der Konsolidierungseffekt von Car2Go und
DriveNow zu SHARE NOW. Durch die Korrektur um Mehrfachmitgliedschaften kdn-
nen die sehe dynamischen Nutzerzahlen im stationsunabhéangigen Carsharing nen-
nenswert gedampft werden.
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Regionale Verteilung der Carsharing-Mitglieder

W Metropole M Regiopole und GroRstadt
W Mittelstadt, stadtischer Raum M kleinstadtischer, dorflicher Raum

Abbildung 13: Verteilung der Carsharing-Mitglieder nach Raumtyp (MiD 2017, nach Infas
2019)

Carsharing-Nutzer unterscheiden sich von Nicht-Kunden dadurch, dass die Pkw-Aus-
stattung im eigenen Haushalt deutlich niedriger ist, die Ausstattung mit Zeitkarten ftr
den OPNV hingegen ist recht hoch. Mit der Befragung der MiD 2017 konnte gezeigt
werden, dass 46 Prozent der Mitglieder keinen PKW im Haushalt besitzen, 54 Prozent
hingegen besitzen ein Auto (Infas 2019). Die Carsharing-Nutzer sind insgesamt inter-
modaler und haufiger unterwegs im Vergleich zum deutschen Durchschnittsbirger.
So sind 70 Prozent der Carsharing-Nutzer, aber nur 35 Prozent der Nicht-Nutzer mul-
timodal unterwegs. Insbesondere den Nutzern von free-floating Carsharing wird ein
pragmatisches, flexibles Mobilitdtsverhalten zugeschrieben (vgl. Gosse 2012; Nobis
2017; Kopp 2015).12

Die Nutzungsmotive von Carsharing unterscheiden sich je Anbieter. Es konnte zu-
dem festgestellt werden, dass es zu einem Wandel hinsichtlich der Nutzungsmotive
gekommen ist. Ein wesentliches Motiv zur Nutzung sind heutzutage Kostenersparnis
gegeniber einem eigenen Fahrzeug oder der Taxinutzung und Bequemlichkeit. In
frGheren Untersuchungen Uberwogen noch haufig 6kologische Motive, zum Beispiel
eine bewusste Entscheidung ohne eigenes Auto leben zu wollen. Untersuchungen
zum Konsumverhalten zeigen, dass Umweltgriinde erst dann verhaltenswirksam wer-
den, wenn sie mit obengenannten Vorteilen einhergehen (Loose 2010; Kurth 2017).
Fir das peer-2-peer Carsharing werden dartber hinaus auch soziale Bewegriinde ge-
nannt (Gosse 2012). Generell jedoch kann davon ausgegangen werden, dass fir die

12 Ahnlich der soziodemografischen Merkmale der Nutzer von kommerziellen Anbietern, so beschreiben
Lewis und Simmons bereits im 2012 europaische wie amerikanische peer-2-peer Carsharing-Nutzer als
Uiberwiegend mannlich (60 Prozent) und im mittleren Alter zwischen 25 und 44 Jahren (ca. 70 Prozent).
Ebenfalls verfiigen sie Uber einen héheren Bildungsabschluss und ein leicht Giberdurchschnittliches Haus-
haltseinkommen. Ein hoher Anteil der Nutzer ist bei sozialen Netzwerken wie Facebook und Twitter ange-
meldet. Bezogen auf das Mobilitatsverhalten legen die Nutzer zwei Drittel ihrer Wege mit den Fortbewe-
gungsmitteln des Umweltverbundes zuriick, 18 Prozent der Wege werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt

(Gosse 2012).
GROUP
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meisten Nutzer eine Kombination aus den oben genannten Motiven handlungsleitend
wirken.

Gosse unterteilt die Nutzer in sogenannte Neueinsteiger, Autoaufgeber und Zusatz-
nutzer. Neueinsteiger hielten die gesteigerten Mobilitdtsoptionen als Erganzung zum
OPNV fiir besonders vorteilhaft, Autoaufgeber profitierten in erster Linie von den ver-
ringerten Kosten und der Ubernahme von Wartung und Versicherung durch die Car-
sharing-Organisation. Den Zusatznutzern genugt das zur Verfiigung stehende Mobili-
tatsangebot nicht, um ihre Mobilitdtsbedirfnisse zu befriedigen und wird durch die
Carsharing-Nutzung erganzt (Gosse 2012).

Auch im Nutzungsverhalten zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den Ange-
botsformen. Denn die Kostenvorteile sind stark abh&ngig vom individuellen Fahrver-
halten. Infolge der meist minutengenauen Abrechnung der free-floating Carsharing-
Angebote sind die Buchungszeiten und gefahrenen Kilometer meist kirzer als beim
stationsbasierten Carsharing (Bundesverband CarSharing e.V. 2016). Die Angaben
zu den Besetzungsgraden von kommerziellen Carsharing-Fahrzeugen variieren je
nach Studie und Angebotsform. So geht Riegler davon aus, dass bei mehr als jeder
zweiten stationsbasierten und bei zwei von funf free-floating-Fahrten neben dem Fah-
rer weitere Personen mit an Bord sind und generell der Besetzungsgrad mit der Fahrt-
weite korreliert. Losse benennt einen Besetzungsgrad bei stationdrem Carsharing von
durchschnittlich zwei Personen, wahrend die Studie WiMobil fur die free-floating-An-
gebote Besetzungsgrade von 1,6 Personen fir die Durchschnittsfahrt nennt (Riegler
et al. 2016; Nehrke und Loose 2018; WiMobil 2016).

Abbildung 14 verdeutlicht, dass erwartungsgemaf die Fahrten mit free-floating Ange-
boten vorwiegend innerhalb einer Stadt durchgefiihrt werden (55 %), zu einem knap-
pen Drittel (29 %) finden die Fahrten zwischen Stadt und Vorstadt statt. Bei stations-
gebundenen Anbietern hingegen werden nur etwa ein Viertel (26 %) der Fahrten in-
nerhalb der Stadt durchgefiihrt. Der Grof3teil der Quelle-Ziel-Relationen findet mit 35
Prozent zwischen Stadt und Land statt (Riegler et al. 2016).

Stadt Vorstadt Land
SB
Stadt 26% | 55% 19% [29% 35% 6% Fr
Vorstadt 8% T% 9% e2%
Land 3% 0%

Abbildung 14: Quell-Ziel-Beziehungen der Carsharing-Fahrten (Riegler et al. 2016)
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Grundsatzlich ist die Wegedauer und Fahrdistanz beim stationsbasierten Carsharing
im Vergleich zum free-floating Carsharing wesentlich héher. Die Tabelle 9 stellt bei-
spielhaft die Buchungsdauer und Fahrtdistanz bei stationsbasiertem und free-floating
Carsharing fur bestimmte Anbieter und Stadte gegentiber. Die im Rahmen dieser Un-
tersuchung konsultierten Experten untermauern diese These mit ihrer Aussage, dass
free-floating Angebote vorrangig fur kiirzere Freizeitwege innerhalb der Stadt nach
Feierabend genutzt werden.

Tabelle 9: Durchschnittliche Buchungsdauer und Fahrtdistanzen fur ausgewéhlte Anbieter
(Eigene Zusammenstellung)

Buchungs- Fahrtdistanz = Anbieter, Stadt, Quelle
dauer (h) (km)

5:43 53 CiteeCar, Minchen, EVA-CS 2015
" 7:38 84 Flinkster, Minchen, EVA-CS 2015
)
E 5:21 56 Stadtmobil, Mannheim, Berson 2015
‘©
= 2 800 60 Book-n-drive, Frankfurt, Mielke 2015
n =
= S 800 61 Flinkster, Berlin, WiMobil 20162
=G
g 8 9:00 88 Flinkster, Miinchen, WiMobil 2016

0:30 9 car2go, Muinchen, EVA-CS 2015
(@]
E g’ 0:48 13 DriveNow, Miinchen, Kopp 2015
® =
o _ L
= c 00:32 8 DriveNow Berlin, WiMobil 20164
¢ 0
th) 8 00:41 14 DriveNow, Miinchen, WiMobil 2016

Ein gutes Viertel der Carsharing-Kunden (27 %) nutzt Carsharing mindestens einmal
im Monat. Sechs Prozent nutzen taglich beziehungsweise fast taglich ein Carsharing-
Fahrzeug, 44 Prozent hingegen seltener als monatlich und gut ein Funftel nutzen es
gar nicht. (Infas 2019). Nutzer von stationsbasiertem Carsharing leihen durchschnitt-
lich 13-mal im Jahr ein Carsharing-Fahrzeug. Free-Floating-Kunden nutzen das An-
gebot im Durchschnitt etwa 10-mal pro Jahr (Riegler et al. 2016). Wahrend regelma-
RBige Fahrten wie Arbeitswege selten mit Carsharing-Fahrzeugen durchgefiihrt wer-
den, so handelt es sich bei Carsharing-Fahrten tberdurchschnittlich haufig um den
Wegezweck Einkaufen, Freizeit sowie Transport von Gitern (siehe Abbildung 15,
Reesas et al. 2017; Infas 2019).

13 Die Buchungsdauer der elektrifizierten und stationsbasierten Flinkster-Flotte in Berlin liegt bei 6 Stun-
den, die mittleren Distanzen liegen bei etwa 26 Kilometern (WiMobil 2016).

14 Die Buchungsdauer der elektrifizierten, free-floating DriveNow-Flotte liegt in Berlin bei 27 Minuten, in
Munchen bei 31 Minuten. Die mittleren Fahrtdistanzen liegen in Berlin bei etwa 7,4, in Minchen bei 9,5

Kilometern (WiMobil 2016).
GROUP
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Abbildung 15: Wegezwecke der Carsharing-Nutzer (Riegler et al. 2016)

Entwicklung der Nachfrage

Entsprechend den Wachstumserwartungen beim Carsharing-Angebot wird auch fur
die Nutzung der Angebote ein Zuwachs prognostiziert. Als zukinftige Carsharing-Nut-
zergruppe werden v.a. Personen identifiziert, welche die typischen Merkmale von heu-
tigen Nutzern aufweisen, bislang keine Carsharing-Angebote nutzen (Kopp 2015). Bei
gleichbleibenden Rahmenbedingungen geht Riegler davon aus, dass bis 2025 die
Carsharing-Buchungen von derzeit etwa 7,97 auf 10,42 Mio. Buchungen ansteigen
werden, demnach ein Wachstum von 24 Prozent (Riegler et al. 2016). Untermauert
wird diese Tendenz auch durch aktuelle Studien zur grundsatzlichen Einstellung ge-
geniiber Fahrzeugbesitz und dem Konzept des Teilens. So sind gut die Halfte aller
Bundesburger dem grundsatzlichen Prinzip des ,Teilen und Mieten statt Kaufen und
Besitzen“ aufgeschlossen gegeniber. Jeder vierte Bundesburger kann sich vorstel-
len, in Zukunft auf ein eigenes Auto zu verzichten und stattdessen Carsharing zu nut-
zen. Die untenstehende Abbildung 16 zeigt, dass 27 Prozent der Aussage ,,Carsharing
anstelle eines privaten Wagens* zustimmen. Diese ist besonders hoch bei ménnlichen
Personen in der Altersgruppe 18 bis 29 Jahre im urbanen Raum.

Carsharing statt privater Autobesitz? | Akzeptanz hoch | Akzeptanz gering %
Gesamtbevolkerung 27—
Altersgruppen 1829 I 4
30-49 T T ——

ﬁ DI 20 [ ] —
Geschlechter weiblich I S T ——
1) mannlich I S Y A
Wohnregionen groBstadtisch I T T ——
klein- bis mittelstadtisch I R —

E@B landlicher Raum N I T —

Quelle: «Trendmonitor Deutschlands, Nord
ab 18 Jahren in deutsc I

arch. Ausgabe: Q3 / 2018 - Dezember 2018. Gesamtstichprobe; 1.015 Privatpersonen

schluss,

Abbildung 16: Akzeptanz von Carsharing differenziert nach Alter, Geschlecht und Wohnort
potenzieller Nutzer (Lauch 2018)
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54 Prozent der Befragten wiirden bei der Carsharing-Nutzung das stationsgebundene
Carsharing bevorzugen, 34 Prozent zeigen keine Praferenz, wohingegen 12 Prozent
das free-floating Carsharing favorisieren (vgl. Lauch 2018).

So ermittelt Nobis ein Carsharing-Potenzial ausgehend von der Anzahl Personen im
Alter zwischen 18 und 60 Jahren, aus denen sie wiederum die Personen herausfiltert,
welche sich multimodal und das Auto ,nur“ maximal drei Mal in der Woche bewegen
und in Kernstddten beziehungsweise verdichteten Kreisen wohnen. Aktuell ergabe
sich ein Anteil von 19 Prozent der Gruppe der 18- bis 60-J&hrigen, die ihnrem Verhalten
nach potenziell Carsharing nutzen kdnnten (vgl. Abbildung 17, Nobis 2017).

Potenzial von Carsharing

Bevdlkerung im & ‘
Alter von 18 bis ‘ ‘ ‘ 47 Mio.
60 Jahren
‘ & @ davon sind 46% multimodal

(Ausschluss monomodaler Personen)

22 Mio.

davon leben 77% in Kernstadten und
@ verdichteten Kreisen
(Ausschluss von Personen landlicher Kreise)
17 Mio.

oder seltener

@ davon nutzen 55% das Auto 1-3 pro Woche
(Ausschluss (fast) téagliche Autonutzung)

9 Mio.

Carsharing-Potenzial = 19% der 18- bis 60-Jahrigen

Abbildung 17: Potenzial von Carsharing (Nobis 2017)

Wahrend heutzutage das Carsharing (als Fahrer oder Beifahrer) beim Modal Split weit
unter 0,5 Prozent der Wege und Personenkilometer ausmachen, so erwartet das Oko-
Institut fir das Jahr 2050 einen 1,3-1,6 prozentigen Modal Split-Anteil an Personenki-
lometern (Oko-Institut 2016).1°. Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR)
prognostiziert bis 2040 einen geringen Modal Split-Anteil von etwa 1,5 Prozentin Per-
sonenkilometern (DLR 2018).

Verlagerungspotenzial

Basierend auf Literaturanalysen und Experteninterviews ist davon auszugehen, dass
der Carsharing-Markt wachst und zunehmend fir einen weiteren Personenkreis an
Attraktivitat gewinnt. Verschiedene Studien fiihren Quoten auf, in welchem Mafl3e Pri-
vat-Pkw durch Carsharing-Fahrzeuge ersetzt werden kénnen (vgl. Abbildung 18). Die-
sen ist gemein, dass sie dem stationsbasierten Carsharing deutlich héheren Er-
satzquoten unterstellen als dem free-floating Carsharing. Hilsmann et al. 2018 kommt
sogar zu dem Schluss, dass es bislang durch die Nutzung von free-floating Angeboten

15 In Kernstadten wird 2050 ein Anteil von bis zu sec_hs Prozent erwartet, wenn neben dem Angebot zu-
sétzliche Steuerungsmafinahmen ergriffen werden (Oko-Institut 2016).
GROUP
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in der Summe zu mehr Pkw im StraRenraum kommt. Das heil3t es besteht eine nega-
tive Pkw-Ersatzquote. In der Stadt Stuttgart ersetzen 1,25-3,3 Car2go-Fahzeuge ei-
nen privaten Pkw, in K6In und Frankfurt sind es 1,4-3,3 Car2go-Fahrzeuge (Hulsmann
et al. 2018). Eine Nutzerbefragung des bcs kommt ebenfalls zu dem Fazit, dass so-
wohl stationsbasierte als auch kombinierte Angebote einen Ersatz fur privaten Pkw-
Fahrten bieten und auch zur Abschaffung des eigenen Autos fiihren kdnnen, wéhrend
free-floating Angebote eher zusétzlich zum eigenen Auto genutzt werden (vgl. Nehrke
und Loose 2018).

Orte Ersetzungsquote Quelle
Deutschland 1:10 Bundesverband CarSharing 2012
cambio-Stéddte in Deutschland 1:11 Cambio 2015
Deutschland, nur innenstadtnahe Bereiche 1:8 bis 1:20 Loose 2016

Miinchen 1:1,3 bis 1:2 Schreier et al. 2015
Bremen 1:16 Schreier et al. 2018

Abbildung 18: Beispiele von Pkw-Ersatzquoten durch Nutzung von stationsbasiertem Car-
sharing (Deutsch 2019)

Die WiMobil-Studie bekraftigt die positiven Effekte auf den Pkw-Besitz von stations-
basierten Carsharing-Nutzern. Von den befragten Flinkster-Kunden (stationsbasiert)
gaben etwa 15 Prozent an, den Pkw abgeschafft zu haben. Bei den Nutzern des free-
floating-Anbieters DriveNow schafften etwa sechs Prozent ihren Pkw ab (Nobis 2017).
Das heif3t eine negative Ersatzquote konnte bei der Befragung nicht festgestellt wer-
den.

Die Auslastung der Fahrzeuge von beispielhaft genannten 15-35 Prozent zeigt durch-
aus noch Potenzial, gleichwohl ist aber auch eine hohe Verfiigbarkeit von nicht ge-
nutzten Fahrzeugen notwendig, um das Angebot attraktiv zu halten.®

Aus den oben genannten Ergebnissen ist zu schlieBen, dass Carsharing und auch
das zukiinftig prognostizierte Wachstum einen positiven Einfluss auf die Fahrleistung
und die daraus resultierende Umweltwirkung hat. Die Trennung von Pkw-Nutzung und
-besitz setzt einen positiven Anreiz weniger zu fahren. Problematisch ist die sehr kurze
und damit kostengtinstige Nutzung von free-floating Fahrzeugen, die preislich an die
OPNV-Tarife riickt. Diese kann zu Verlagerungen von OPNV- hin zu Pkw-Fahrten fiih-
ren oder gar Autofahrten induzieren (vgl. auch Loose 2018).

16 Die Auslastung der Flinkster-Flotte lag in Berlin bei 35%, in Miinchen bei 31,5% (WiMobil 2016). Fir den
free-floating-Anbieter DriveNow konnte eine Auslastung von 15-20% in Berlin und 21,1% in Miinchen auf-

gezeigt werden (DriveNow 2018).
GROUP
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3.1.3 Scootersharing

Angebot Status-quo

Das Angebot Scootersharing (auch Rollersharing) steht gegenwartig fir das kommer-
zielle Teilen von Motorrollern eines Anbieters. Unter Motorrollern werden im folgenden
Kleinkraftrader verstanden, die meist eine Hochstgeschwindigkeit von bis zu 45 km/h
haben.!’” Dieses Kapitel bezieht sich im Wesentlichen auf Motorroller, diskutiert aber
in der Marktbetrachtung ebenfalls die in Deutschland vermehrt auftretenden Kick-
Scooter. Vom herkdmmlichen Fahrzeugverleih (Scooter-Rental) unterscheidet sich
das Scootersharing durch die dezentrale Aufstellung der Roller im ¢ffentlichen Raum
sowie die kiirzere Ausleihzeit — ab wenigen Minuten. Zu den mittlerweile flachende-
ckenden Eigenschaften des Scootersharing in Deutschland zé&hlt das free-floating,
d. h. der Entleih im &ffentlichen Raum innerhalb definierter Bediengebiete ohne ortli-
che Stationen (analog zum flexiblen Bike- und Carsharing). Dies deckt sich mit globa-
len Beobachtungen, die einen Anteil des free-floating-Systems (oder free-floating-do-
minierte hybride Systeme) von 99% an allen Scootersharing-Angeboten ausmachen.
Zudem ist Deutschland mit insgesamt knapp 3.000 Scootern im Scootersharing das
Land mit dem drittgré3ten Angebot weltweit; gleichzeitig allerdings mit 14% das Land
mit der geringsten Wachstumsrate von 2017 zu 2018 (Howe 2018).

Nachdem es in den Anfangsjahren auch Angebote mit benzingetriebenen Rollern gab,
bestehen etwa seit Anfang 2018 alle Scootersharing-Flotten in Deutschland aus Elekt-
rorollern. Auch dies entspricht dem globalen Trend, der zu 97% eine elektrifizierte
Flotte aufzeigt (Howe 2018). Aktive Angebote bestehen in Deutschland mit Stand Sep-
tember 2018 u. a. in den Stadten Berlin, Biberach an der Rif3, Dusseldorf, Hamburg,
Meppen/Lingen, Minchen, Oberhausen, Osnabriick, Stuttgart und Tubingen (siehe
Tabelle 10).

Analog zum Bikesharing findet der Entleih ohne unmittelbaren Kontakt zwischen den
anbietenden Unternehmen und Kunden statt: Nach einmaliger Registrierung erfolgt
der Ausleihvorgang Ublicherweise via Smartphone. Es gibt aber auch Besonderheiten
gegentber ahnlichen Sharing-Formen, die die Flexibilitdt des Scootersharing ausma-
chen: Im Unterschied zum Carsharing benétigen die Roller deutlich weniger Park-
raum. Je nach kommunaler Regulierung beziehungsweise Regelungspraxis ist gar
kein separat ausgewiesener Parkplatz erforderlich. Das Aufladen der Roller wird, da
es sich hierzulande stets um free-floating-Systeme handelt, vom Anbieter durch einen
einfachen Batterietausch vorgenommen, der spétestens etwa alle 60 km durchgefiihrt
werden muss. Aussagen der Anbieter bezlglich der Rentabilitat ihrer heutigen Ge-
schaftsmodelle sind nicht bekannt. Branchenexperten gehen davon aus, dass sie zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht wirtschaftlich sind und die Anbieter sich noch auf der
Suche nach lukrativen Geschéaftsmodellen befinden (Howe 2018).

17 Elektrokleinstfahrzeuge (zum Beispiel Elektro-Tretroller) sind in den Berechnungen nicht enthalten.
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Tabelle 10: Ubersicht der Scootersharing-Angebote in Deutschland, Stand September 2018
(InnoZ GmbH 2018 und eigene Recherche)

Angebot Verfugbarkeit Anbieter* Firmensitz
in Deutschland (Hauptsitz)

Coup Free- Berlin, Tibingen = COUP Mobility Berlin
Floating GmbH

Eddy Free- Dusseldorf Electric Mobility Con- | Berlin
Floating cepts GmbH

Emmy Free- Berlin, Ham- Electric Mobility Con- = Berlin
Floating burg, Miinchen cepts GmbH

Escooter Free- Frankfurt am Deutsche Bahn AG Berlin

Test** Floating Main

Evo- Free- Oberhausen Energieversorgung Ober-

Sharing Floating Oberhausen AG hausen

flowBie** Free- Bielefeld moBiel GmbH Bielefeld
Floating

HBC.Move***  stationar @ Biberach (Ril3) HBC Hochschule Bi- | Biberach

berach (RIR)

Meli- Free- Lingen, Meppen | share2move GmbH Wietmar-

Sharing Floating schen

Oki- stationar = Osnabriick share2move GmbH Wietmar-

Sharing schen

Stella Free- Stuttgart Electric Mobility Con- | Berlin
Floating cepts GMbH

Wofii** Free- Kiel World of Energy SH | Kiel
Floating GmbH (in Grindung)

* teilweise in Kooperation mit Partnern am jeweiligen Standort des

*x Angebots

*kk noch nicht éffentlichen verfigbar
Forschungsprojekt

Hinsichtlich der Rahmenbedingungen kommt dem Scootersharing in Deutschland zu-
gute, dass die meisten Kommunen, in denen das Angebot besteht, nach der informell
als ,Kinderwagenregelung“ bezeichneten Praxis verfahren. D. h. die Abstellung der
Roller im 6ffentlichen Raum wird geduldet, solange sie auch breitere nichtmotorisierte
Verkehrsmittel, wie zum Beispiel Kinderwagen, nicht behindern. Ful3- und Radwege
dirfen nicht verstellt werden. Da die geringen Fahrzeugabmessungen im Scootersha-
ring aber grundsatzlich eine Nutzung solcher Flachen erméglicht und es die Flexibilitat
fur die Nutzer weiter steigert, bestehen auf Nutzerseite Anreize zur Ausnutzung dieser
rechtliche ,Grauzone®. Daher ist bei Zunahme der Nachfrage mdéglicherweise mit zu-
satzlichem Regelungs- beziehungsweise Kontrollbedarf zu rechnen. Die gegenseitige

the mind of movement
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Anerkennung der Park- und Verkehrsordnungen auf der Anbieter- und Kundenseite
sowie die wohlwollende Auslegung geltender Regeln auf kommunaler Seite ist ein
zentraler Zukunftsaspekt des Scootersharing.

Abbildung 19 zeigt die Anzahl der Roller an Scootersharing-Standorten pro 1.000 Ein-
wohner. Von den Grof3stadten fiihrten Dusseldorf und Berlin mit einer absoluten An-
zahl von 300 beziehungsweise knapp 1.700 Rollern im Jahr 20188, Damit hatte Berlin
global die funfthochste Anzahl an verfugbaren Rollern im Rahmen des Scootersha-
rings (Howe 2018).

Scootersharing-Roller pro 1.000 Einwohner

0,6
0,5
04
0,3
0,2
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0,0
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Abbildung 19: Scootersharing-Roller pro 1.000 Einwohner in ausgewahlten Stadten 2017 und
2018 (InnoZ GmbH 2018 und eigene Recherche)

Im April 2018 fiihrte der ADAC erstmals einen Test der deutschen Scootersharing-
Anbieter durch (ADAC 2018). Dabei wurden Angebote in Berlin, Disseldorf, Hamburg,
Minchen und Stuttgart getestet, die sich zum Zeitpunkt des Tests bereits Uber ein
Jahr lang im Markt befanden. Positiv bewertet wurden dabei die Kostenstruktur und
die Geschaftsgebiete, die als ,Ubersichtlich“ gelobt wurden. Als kritisch wurde hinge-
gen die rechtliche Situation beurteilt, wobei insbesondere die Umkehr der Beweis-
pflicht im Schadensfall beanstandet wurde.

Entwicklung Angebot

Vieles spricht daflr, dass das Scootersharing auch in Zukunft seine wesentlichen
Leistungsmerkmale behalten wird (Howe 2018): das free-floating, den Elektroantrieb
und die Nahe zu den Kommunen. Die Stationslosigkeit bildet die Basis fur die hohe

18 Der hohe Wert fur Meppen/Lingen lasst sich auf die geringe Einwohnerzahl (ca. 35.000 bzw. 54.000

Einwohner) und nicht auf die hohe Rollerzahl (45 Scooter) zurtickfihren.
GROUP
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Flexibilitdt und Verfugbarkeit im 6ffentlichen Raum. Das gegentiber Verbrennungsmo-
toren leisere Fahrerlebnis, der gut zu kommunizierende Umweltvorteil, das innovative
Image sowie technisch ansteigende Reichweitenpotenziale scheinen auch fir die Zu-
kunft den Elektroantrieb fir dieses Sharing-Angebot zu prédestinieren. Die Néhe zu
den Kommunen bleibt schlie3lich die Voraussetzung fiir den Interessensausgleich bei
der Zuteilung und Nutzung des 6ffentlichen Raums, ohne den das Angebot nicht be-
trieben werden kann. Da das Scootersharing erst wenige Jahre alt ist, ist davon aus-
zugehen, dass sich das Geschaftsmodell in der nachsten Zeit ausdifferenziert, wobei
Chancen und Risiken sichtbarer als heute werden dirften. Bislang besteht die Kern-
leistung aus der Bereitstellung flexibler Mobilitdt im meist urbanen Nahbereich von
durchschnittlich bis zu 5 Kilometern. Die durchschnittliche Wegelénge pro Entleih
kénnte sich in Zukunft leicht erhéhen, wenn das Scootersharing auch auf3erhalb von
Grol3- beziehungsweise Innenstadten angeboten wird. Wir gehen aber davon aus,
dass sie weiterhin im einstelligen Bereich liegen wird.

Die zukinftige Marktentwicklung des Scootersharing ist schwer zu prognostizieren.
Aufgrund des frihen Marktstadiums ist eine Vorhersage der weiteren Entwicklung mit
hohen Unsicherheiten behaftet. Das aktuelle Wachstum lasst jedoch erwarten, dass
der Nischencharakter in Zukunft abnimmt, so wie es heute ansatzweise beim Bike-
sharing zu beobachten ist. Die aktuelle globale Wachstumsrate von Uber 200 % —von
ca. 8.000 auf 25.000 Scooter von 2017 bis 2018 — wird allerdings voraussichtlich nicht
auf diesem hohen Niveau bleiben und lasst sich aufgrund der national héheren Regu-
lierungen nicht unmittelbar auf Deutschland Ubertragen. Vielmehr ist damit zu rech-
nen, dass auch international, &hnlich wie im deutschen Markt, eine Marktkonsolidie-
rung beziehungsweise Dampfung eintreten wird. Es wird auch international Anbieter
geben, die dem Trend zur Elektrifizierung und Stationsunabhéngigkeit nicht schnell
genug folgen kénnen. Im Vergleich: Das Wachstum der Bikesharing-Flotten vollzog
sich seit 2010 mit einem Anstieg von durchschnittlich ca. 60 % pro Jahr (Schénberg
et al. 2018; siehe auch Kapitel 3.3.1). Aufgrund besserer Wachstumsbedingungen im
Bikesharing (guinstigere Anschaffungskosten der Fahrzeuge, kein Fuhrerscheinbesitz
erforderlich etc.) durften die Wachsumsraten der Scootersharing-Flotten fur die kom-
menden Jahre nicht tGiber 60 % pro Jahr liegen. Da Deutschland kulturell nicht zu den
.Rollernationen“ wie die Mittelmeerlander oder die ferndstlichen Staaten zahlt, wird
davon ausgegangen, dass das Wachstum hierzulande schwacher als das globale
ausfallen wird.

Unter der optimistischen Annahme, dass das nationale Wachstum nach einer kurz-
fristigen Konsolidierung im nachsten Jahr mit 24 bis 36 %° anzieht und der deutsche
Markt zukinftig um etwa 40 bis 60 % des globalen Wachstums zunimmt, wiirden im
Jahr 2030 in Deutschland etwa zwischen ca. 14.000 bis 29.000 Scooter im Sharing
angeboten. Sofern sich keine génzlich neue Mobilitatskultur und Verkehrspolitik auf

19 pie Einschatzung des mittleren globalen Wachstumspotenzials der Scootersharing-Flotte orientiert sich am jahrlichen
Wachstum der Bikesharing-Flotte, die zwischen 2010 und 2017 im jéhrlichen Durchschnitt um jeweils 60 % anwuchs
(Schoénberg et al. 2018: 8; siehe auch Kapitel 3.3.1). Die Einschétzung basiert auf der Annahme, dass diese globale
Wachstumsrate pro Jahr um 10 % im Vergleich zum Vorjahr nachlasst. Da Motorroller in Deutschland bisher weniger
verbreitet sind, als in zahlreichen anderen Staaten der Welt, wurden national geringere Wachstumsraten angenommen.
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breiter Ebene entwickelt — Umkehrung von Besitz und Nutzung, autofreie Innenstadte,
landliche Sharing-Erfolge, etc. — diirfte zwischen 2030 bis 2050 mit einer allmahlichen
Marktséattigung zu rechnen sein. Bis zum Jahr 2050 kdnnte die Anzahl der Roller im
Scootersharing nach optimistischer Schatzung auf etwa 25.000 bis maximal 69.000
Fahrzeuge ansteigen (siehe Abbildung 20). Nach dem Stand von 2018 entfallen sta-
tistisch ca. 35 Sharing-Scooter auf eine deutsche GroR3stadt (n=80). Bleibt die heutige
Anzahl an GroR3stadten in Deutschland konstant — Stédte mit Gber 100.000 Einwoh-
nern — wirden nach dieser Einschatzung im Jahr 2030 ca. 175 bis 360 und 2050 ca.
315 bis 860 Sharing-Scooter auf eine Grof3stadt entfallen. Bezogen auf die dichtbe-
siedelten Raumtypen 1 und 2 (kreisfreie Grol3stadte und stadtische Kreise), auf die
sich Scootersharing unseres Erachtens konzentrieren wird, entsprechen die Zahlen
einer Fahrzeugdichte von weniger als 0,3 bis knapp 0,8 Leihroller pro 1.000 Einwoh-
ner im Jahr 2030. Dieser Wert liegt unterhalb der heute im Scootersharing fuhrenden
europaischen Metropolen (Suter et. al 2019).

Wachstumseinschiatzung der Fahrzeugzahlen im Scootersharing (Deutschland)
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70 globalen Wachstumsrate p. a.
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Abbildung 20: Wachstumseinschatzung der Fahrzeugzahl im nationalen Scootersharing-
Markt (eigene Einschatzungen und Berechnungen)

Das Scootersharing schlief3t die Liucke zwischen dem investitionsintensiveren Car-
sharing und dem weniger komfortablen Bikesharing. Erste Pilotprojekte auf3erhalb von
GrolRstadten weisen darauf hin, dass sich Scootersharing auch in mittel- und diinnbe-
siedelten Gebietseinheiten erfolgreich umsetzen lasst. Allerdings sind hierbei auch
potenzielle Hemmnisse zu berlicksichtigen, wie beispielsweise die Netzabdeckung im
Mobilfunk (Howe 2018). Die heutigen Smartphone-Apps sind auf eine gute Verbin-
dungsqualitat angewiesen. Nicht nur die Standortlokalisierung der Scooter erfolgt via
Smartphone, sondern auch die Freischaltung durch die Nutzer. Zudem werden nach
Einschatzung des Befragten die Integration ins ortliche Angebot des OPNV und an-
derer Sharing-Dienste sowie die stadtebauliche Integration entscheidende Erfolgsbe-
dingungen sein (Howe 2018).

Ein Trend, der sich derzeitig im Scootersharing abzeichnet, ist das Angebot integrier-
ter Systeme (Howe 2018). Diese Systeme bieten nicht nur Scooter, sondern auch
weitere Fahrzeuge wie bspw. Pkw sowie Kickscooter und Fahrrader zum Teilen an.
In diesem Zusammenhang ist auch auf das derzeit aufstrebende Kickscootersharing

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 58/188 ~ the mind of movement




Neue Formen des geteilten motorisierten Verkehrs

zu nennen, das hier nichtin die Berechnung einging (Kix 2018). Dabei handelt es sich
um deutlich kleinere E-Tretroller, als die hier betrachteten Elektroroller. Insbesondere
sei die Hemmschwelle im Vergleich zu den gré3eren Rollern sehr reduziert, so Bran-
chenexperten (Albert et al. 2018). Unter anderem besteht keine Fuhrerscheinpflicht
und keine Helmpflicht, was die Einstiegshiirden fir Neunutzer erheblich senkt. Das
Sharing von E-Tretrollern kann fiir diese Nutzer ggf. ein Einstieg zu weiteren Sharing-
Angeboten sein. Die Entwicklung in Deutschland ist aufgrund der erst kirzlich in Kraft
getreten Regulierungen schwer absehbar (Bundesgesetzblatt 2019). Die Verordnung
sieht vor, dass die Kickscooter auf Stra3en und Radwegen fahren sollen und nur in
Ausnahmen und entsprechender Kennzeichnung auch auf Gehwegen. Die Maximal-
geschwindigkeit ist auf 20 km/h festgesetzt. Global erfahrt dieses Verkehrsmittel der-
zeit einen regelrechten Boom, der sich auch auf Deutschland auswirkt. Marktseitig
steht heute bereits fest, dass sich Kick-Scootersharing in seiner Leistungsféhigkeit
(Reichweite/Geschwindigkeit) unterhalb des E-Scootersharing rangieren wird (héhere
Geschwindigkeit bis zu 45 km/h und bis zu zwei Personen). Die Fahrzeuge bieten eine
komfortable Uberwindung von kurzen Distanzen bis zu ca. 3 Kilometern. Bikesharing
wird eine vergleichbare oder sogar hohere Angebotsqualitét hinsichtlich Reichweite
und Geschwindigkeit bieten kénnen, wenn sie Pedelecs anbieten. Der Komfort ist
durch den Sattel und die gréReren Rader meist héher und die Anforderungen an kor-
perliche Fitness (Gleichgewichtssinn) geringer. Dennoch kommt es zwischen den An-
gebotsprofilen dieser Sharing-Dienste zu Uberschneidungen. Welche Merkmale letzt-
liche erfolgreich sein werden und welche Verdrangungseffekte dies zur Folge hat, wird
das Marktgeschehen es nach einige Zeit zeigen. Das Bundesverkehrsministerium
geht fur die nachsten Jahre von 30 bis 150 Tausend Elektrokleinstfahrzeugen in
Deutschland aus, davon 20 % gewerblich genutzt (Honicke 2018; BMVI 2018). Kick-
scooter im Sharing wird auch E-Trottinett-Sharing genannt und ist etwa in Paris, Wien
und Zlrich vertreten (Suter et al. 2019). Haufig wird dabei auch auf die Umweltfreund-
lichkeit der Kickscooter hingewiesen, die allerdings der im Sharingbetrieb sehr kurzen
Lebensdauer von ca. drei Monaten entgegensteht (Albert et al. 2018).

Nachfrage Status quo

Uber die Zielgruppen und Nutzungsweise liegen bis auf begleitende Expertenbe-
obachtungen (Howe 2018) bisher nur begrenzt Forschungsergebnisse vor. So sind
einer Datenauswertung eines Scootersharing-Anbieters in einer grof3en deutschen
Stadt zufolge 77% der Nutzer mannlich (Degele et al. 2018). Die typischen Nutzer des
Scootersharing sind in der Regel um die 30 Jahre alt und haben gegeniiber dem Be-
volkerungsdurchschnitt ein erhdhtes Einkommen (Howe 2018; Degele et al. 2018).
Abbildung 21 zeigt das globale Nutzungsmuster des Scootersharing im Verlauf einer
Woche. Die tagesbezogene Verteilung unterscheidet sich von Montag bis Freitag nur
recht geringfligig. Die Scooternutzung nimmt zum Freitag hin zu, an dem sie 16% der
Gesamtnutzung einnimmt. Das Wochenende verzeichnet mit 13% und 11% fiir Sams-
tag beziehungsweise Sonntag eine geringere Nutzung und weist keine klaren "Feier-
abendspitzen" aus, wie diese unter der Woche zu beobachten sind. Die Nutzung des
Scootersharing tritt insbesondere in den Morgen- und Abendstunden verstarkt auf.
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Dies lasst vermuten, dass Ubliche Nutzungszwecke aus Fahrten zwischen Wohn- und
Arbeitsorten beziehungsweise Ausbildungsorten bestehen. Weitere Nachfragespitzen
in den spateren Abendstunden, insbesondere donnerstags nach 18 Uhr, deuten zu-
dem auf Ausleihen im Kontext von Freizeitanldssen hin. Einkaufe und sonstige Besor-
gungen scheinen nach Expertenaussage hingegen nur eine untergeordnete Rolle zu
spielen (Interview Howe 2018).

Abbildung 21: Nutzungsmuster des Scootersharing im Wochenverlauf auf Basis von Bewe-
gungen pro Stunde (Howe 2018, S. 26)

Die Zahl der globalen Nutzer ist von 0,35 Mio. (2017) um 1,45 Mio. auf 1,8 Mio. Nutzer
in 2018 angestiegen, dies entspricht einem Wachstum von tber 400% (Howe 2018).
Schatzungen zufolge fahren diese Nutzer im globalen Schnitt 4-5 km und 15-20 min
pro Buchung, wobei diese Zahlen zwischen Stadten stark variieren kénnen. Zudem
gehen Branchenexperten davon aus, dass ein Roller an nachfragestarken Tagen ca.
sechs Buchungen pro Tag auf sich vereint. Die Zeit hoher Nachfrage liegtin der Regel
im Juli, insbesondere auch aufgrund dessen, dass Scootersharing zumindest bis 2018
ausschlief3lich auf der nérdlichen Hemisphare angeboten wurde.

Hinsichtlich der Nutzungseigenschaften, kommen Degele et al. (2018) in ihren Analy-
sen zu dem Ergebnis, dass sich vier Nutzercluster klassifizieren lassen: Sogenannte
Power-Nutzer, Gelegenheitsnutzer der Generation X+2°, Gelegenheitsnutzer der Ge-
neration Y und Einmal-Nutzer. Das an der Zahl der Nutzer gemessene grof3te Nut-
zercluster ist das der Gelegenheitsnutzer der Generation Y (58% aller Nutzer), gefolgt
von den Gelegenheitsnutzern der Generation X+ (24%) und den Einmal-Nutzern
(14%). Das deutlich kleinste Cluster stellt das der Power-Nutzer (4%) dar. Tabelle 11
fasst die Ergebnisse der Cluster-Analyse zusammen. Aufféllig ist insbesondere der
grofRe Umsatzanteil (41,5%) des kleinsten Clusters der Power-Nutzer, der insbeson-
dere durch die deutlich htheren Nutzungen pro Nutzer (52) und die erheblich gerin-
gere Wiedernutzungsrate (durchschnittlich alle 4,6 Tage) zu erklaren ist. Ebenfalls in-
teressant erscheint der hohe Umsatzanteil (41,2%) des grof3ten Nutzerclusters (58%
der Nutzer) der Gelegenheitsnutzer der Generation Y, die die jiingste Nutzergruppe
darstellen (Durchschnittsalter 28 Jahre). Sie tragen mit 56% den hochsten Anteil der
Fahrten Uber die vier Nutzercluster.

20 Als Generation X gelten im Allgemeinen die Jahrgange von etwa 1965 bis 1980. Als Generation Y gel-
ten im Allgemeinen die Jahrgange von etwa 1980 bis 1995. Die Definitionen sind dabei nicht einheitlich.
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Tabelle 11: Nutzercluster des Scootersharing (Degele et al. 2018)

Charakteristika Gelegenheitsnutzer Gelegenheitsnutzer Einmal-Nutzer

der Generation X+ der Generation Y

Anteil der Nutzer 4% 24 % 58 % 14 %
Nutzungen pro 52 7 9 1
Nutzer

Anteil der Fahrten 24% 18 % 56 % 2%

@ Alter 34 48 28 35

@ Zeit zwischen 4,6 Tage 25,0 Tage 19,5 Tage 105,7 Tage
Fahrten

@ Distanz 5,7 km 5,7 km 4,9 km 7,0 km
Anteil am Umsatz 42% 16 % 41 % 1%
Meistgenutzter Mittwoch Freitag Samstag Samstag
Tag

Entwicklung der Nachfrage

Harmonisierung des Nutzerprofils. Nach Experteneinschatzung werden sich die
demographischen Eigenschaften der Nutzer dem Bevdlkerungsdurchschnitt anglei-
chen. Schon heute ist zu beobachten, dass etwa zwei Jahre nach Start eines Scoo-
tersharing-Angebots bei erfolgreicher Positionierung im Markt ein merklicher Anstieg
des Frauenanteils zu verzeichnen ist (Interview Howe 2018). Angesichts des, vergli-
chen mit dem Carsharing, geringen Nutzungspreises ist auch in puncto Einkommen
mit einer Angleichung an das Durchschnittseinkommen zu rechnen. Scootersharing
bedarf aber auch einer gewissen korperlichen Fitness zur Handhabung der Roller.
Gegenuber dem Bikesharing kommt es nicht nur auf einen gesunden Gleichgewichts-
sinn an, sondern auch auf magige Kraftausibung und Geschick, etwa beim ,Aufbo-
cken“ der Roller. Da nicht jede Person die Fertigkeit zum Umgang mit Motorrollern
besitzt, wird sich der Schwerpunkt der Nutzung auch langfristig auf einige spezifische
Bevdlkerungsgruppen konzentrieren. Hinzukommt, dass das Rollerfahren in Deutsch-
land im Unterschied zu Staaten in Sideuropa deutlich weniger in der Alltagskultur
verankert ist. SchlieBlich schranken witterungsbedingte Kontexte wie Kalte, Nasse
und Glatte die Attraktivitat vor allem im Winter und in Ubergangsperioden ein. Sollte
allerdings der Zugang von schadstoff-emittierenden Privatfahrzeugen zu Innenstadten
in Zukunft weiter reglementiert werden und die Parkplatzknappheit in Ballungsgebie-
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ten beziehungsweise Grof3stadten zunehmen, so kénnten auch Scootersharing-Sys-
teme fur Autofahrer zunehmend zur attraktiven Alternative werden (Foljanty et al.
2016).

Prognose der Nachfrage. Ein Vergleich der zuriickgelegten Personenkilometer im
deutschen Gesamtverkehrsmarkt sowie im Teilmarkt der Sharing-Angebote ergab
2015 einen Anteil von unter einem % (siehe Abbildung 22). Fir das Jahr 2018 liegt
die Verkehrsleistung im Scootersharing nach optimistischer Schatzung bei einem
Hochstwert von ca. 35.000.000 Pkm und hat sich somit gegentber dem Stand von
2015 fast verhundertfacht.?* Damit wird ungefahr die GréRenordnung des damaligen
Bikesharing-Marktes tbertroffen, der im Jahr 2015 knapp 30.000.000 Pkm auf sich
vereinte (Brehm et al. 2016). Diese Zahlen sind zwar nur grobe Néherungswerte, ge-
ben aber einen Eindruck von den GrélRenunterschieden.

Carsharing
(flexibel)
Carsharing 79.974.772 PKM
(stationar)
526.125.600 PKM

2
909,

Q
3 00
00,0000 Bikesharing

28.269.000

Shared Mobility PKM

634.769.372 PKM | 400:000 PKM

Abbildung 22: geschétzte Personenkilometer (Pkm) des Scootersharing im Sharing-Markt als
Teil des gesamten Personenverkehrsmarktes in Deutschland 2015 (Brehm et
al. 2016, S. 59; Grafik: Mahoma Niemeyer)

Gab es im Oktober 2017 weltweit noch ca. 8.000 Roller im Scootersharing (davon
knapp 2.500 in Deutschland), waren es im November 2018 international ca. 25.000
und national etwa 2.800 Sharing-Roller (Howe und Bock 2017; Howe 2018) Dies ent-
spricht einer globalen Wachstumsrate von ber 200 %. Auch wenn das Wachstum
sich abschwacht, wird es voraussichtlich auf hohem Niveau bleiben, da das Scoo-
tersharing ein Angebot ist, fir das es im Verkehrsmittelvergleich bisher kaum Konkur-
renz gab: Innerstadtisch erméglichen die Fahrzeuge eine Fortbewegung, die schneller
als zu FuB und komfortabler als das Fahrrad, der OPNV oder auch der Kickscooter
ist. Aufgrund der geringen Fahrzeuggrof3te bestehen keine Parkprobleme. Die Befor-
derungskapazitat von bis zu zwei Personen pro Fahrzeug mit kleinem Gepéck ist gro-
Ber als im Bike- oder Kickscooter-Sharing, aber kleiner als im Carsharing.

21 Der Schatzung der Verkehrsleistung liegt die bekannte FlottengréRe von rund 2.800 Rollern im Jahr 2018 in Deutsch-
land zugrunde. Auf Basis von Marktbeobachtungen wurde zudem davon ausgegangen, dass ein Roller im Schnitt 6 Mal
am Tag verliehen wird, im Schnitt 5 km pro Entleih zuriicklegt und einen durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,3

Personen hat (N&herungswerte).
GROUP
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3.2 Offentlicher Verkehr

3.2.1 Bedarfsverkehre

Bedarfsverkehre stellen eine Abwandlung des klassischen 6éffentlichen Linienverkehrs
dar. Dies ist eine Reaktion auf eine niedrige beziehungsweise stark schwankende
Nachfrage. Fahrten im Bedarfsverkehr werden nur durchgefiihrt, wenn sie von einem
Fahrgast bestellt worden sind. Dadurch sollen Fahrten eingespart und/oder verkurzt
und somit Kosten verringert werden. Bei vielen Angeboten verkehren die Linien wei-
terhin auf festen Routen und nach einem festgelegten Fahrplan. Diese werden in die-
ser Studie als Bedarfsverkehre mit Fahrplan bezeichnet. Die hdchste Flexibilitat bie-
ten Bedarfsverkehre ohne Fahrplan, bei dem nur das Bediengebiet und der Be-
triebszeitraum vorgegeben werden.

Bedarfsverkehre haben verschiedene und teils wechselnde Bezeichnungen: Schon
langer in Gebrauch sind Begriffe wie ,AnrufSammelTaxi (AST)“ oder ,RufBus", in letz-
ter Zeit werden die Angebote bspw. als ,On-Demand Shuttle* benannt. Letztere un-
terschieden sich zudem in Betrieb (Algorithmen gestiitzte automatische Disposition)
und Vermarktung (Apps) von den schon langer auf dem Markt befindlichen Angeboten
(Kloth und Mehler 2018).

Operativ sind die Bedarfsverkehre ohne Fahrplan mit gepooltem Rideselling gleich-
zusetzen. Diese Dienste werden auch teilweise an privatwirtschaftliche Unternehmen
ausgelagert oder als Joint Venture zwischen privaten und 6ffentlichen Unternehmen
betrieben. Insgesamt verschwimmen damit die Grenzen zwischen 6ffentlichem und
privatem Verkehr zunehmend.

Angebot Status-quo

Bei allen Bedarfsverkehren muss eine Fahrt eine bestimmte Zeit im Voraus gebucht
werden, bei den schon langer auf den Markt befindlichen Angeboten oft 1h bis 2h vor
Fahrtantritt, bei den neuen Angeboten oft 30 min oder weniger. Zumeist werden Hal-
testellen bedient, manchmal wird auch eine Beférderung bis zur Haustlr angeboten.
Bei der Tir-zu-Tir Bedienung liegt eine hohe Ahnlichkeit zum Taxi vor, der einzige
groRe operative Unterschied ist die Fahrtenbindelung. Auf Grund dieser Ahnlichkeit
zum Taxiverkehr kbénnen nach heutiger Rechtslage Probleme bei der Genehmigung
dieser Verkehre auftreten.

Mogliche Kosteneinsparungen durch Bedarfsverkehre sind zumindest bei den langer
auf den Markt befindlichen Angeboten der Kern des Geschéaftsmodells: RegelméaRige
Linienverkehre sind in den betreffenden Einsatzgebieten und -zeiten auf Grund gerin-
ger Nachfrage nicht kostendeckend zu betreiben. Setzt man dort Bedarfsverkehre und
entsprechend kleinere Fahrzeuge ein, kbnnen einerseits Fahrten ohne Fahrgast ver-
mieden, andererseits Investitions- und Betriebskosten reduziert werden. Die dadurch
eingesparten Kosten gewahrleisten moglicherweise den Erhalt einer Beférderungs-
leistung oder kdnnen dazu genutzt werden, das Angebot auszuweiten. Entsprechend
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kommt das Angebot vor allem in R&umen und Zeiten geringer Nachfrage zum Einsatz

(Interview Reuter 2018).

Als Nachteil fir den Betreiber ist anzumerken, dass die hohe Flexibilitat des Angebots
einen erhohten Dispositionsaufwand verursacht. Geplant und finanziell bezuschusst
wird das Angebot von den Aufgabentragern im OPNV. Bei der Umsetzung sind Ver-
kehrs- und teils Taxiunternehmen eingebunden. Typische AST-Fahrzeuge sind PKW,
die auch im Taxiverkehr eingesetzt werden. Bei Rufbussen wird typischerweise ein
Kleinbus eingesetzt. Die Auslastung der Verkehre ist tendenziell héher als im Regio-
nalbusverkehr, da Leerfahrten vermieden werden.

Einen Anhaltspunkt zur Verbreitung und Marktanteil des Bedarfslinienverkehrs bietet
die VDV-Statistik. Von den 28 Verbundorganisationen, die im VDV Mitglied sind, ge-
ben 16 an, dass in ihren Verblinden Bedarfslinienverkehre bestehen. In einigen Ver-
kehrsverblinden werden eine gro3e Anzahl an Bedarfslinien betrieben, in anderen
stellt diese Verkehrsart hingegen eine Randerscheinung dar. In den Verbundorgani-
sationen, die eine Angabe zur Fahrleistung der Bedarfslinienverkehre machen, stellen
die Fahrzeugkilometer dieser nur einen geringen Anteil der im gesamten OPNV des
Verbundes geleisteten Fahrzeugkilometer dar (vgl. Tabelle 12). Diese Werte lassen
vermuten, dass der Bedarfslinienverkehr in Deutschland allgemein nur einen geringen
Teil der Fahrleistung im OPNV leistet.

Tabelle 12: Bedarfsverkehre in Verkehrsverbiinden.

Verbundorganisation
Aachen (AVV)
Auerbach (VW)
Augsburg (AVV)
Freiburg (RVF)
Hechingen (naldo)
Heidenheim (hlv)
Kassel (NVV)

Kln (VRS)
Lorrach (RVL)
Nirnberg (VGN)
Pforzheim (VPE)
Ravensburg (bodo)
Schwabisch Hall (KVSH)
Stuttgart (VVS)

Ulm (DING)

Linienzahl

Fz-km 2016 Anteil an Fz-km gesamt

4 49.000 0,5%

6 32.000 0,2 %

113

43

38 539.000 0,3%

87

27 766.000 3,6 %

Auch in der Fachliteratur sind &hnliche Erkenntnisse zu lesen: Zwar gibt es eine raum-
liche weite Verbreitung von flexiblen Angeboten. Doch obschon die ersten Angebote
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vor fast 50 Jahren eingefiihrt wurden, haben sich die flexiblen Angebotsformen (noch)
nicht als Standardlésung fir RGume und Zeiten geringer Nachfrage etabliert: Es gibt
zum einen immer wieder neue Modellprojekte und zum anderen eine hohe Fluktuation
bei den auf dem Markt befindlichen Angeboten (Hansch und Holzer 2017).

Die Antriebsart der Flotte der Bedarfslinienverkehre ist &hnlich der von regularen Om-
nibussen bisher insbesondere durch Verbrennungsmotoren mit Diesel-Kraftstoff be-
stimmt. Diese belaufen sich auf 98 % aller Omnibusse, wahrend Erdgasantriebe 1,5
% der Flotte darstellen, machen Hybrid- und Elektrofahrzeuge einen Anteil von 0,4,
beziehungsweise 0,2 % aus (KBA 2017). Im Bedarfslinienverkehr werden Elektrofahr-
zeuge bisher nur in Modellprojekten eingesetzt.

Entwicklung Angebot

Das Angebot wird bis zum Jahr 2030 von drei wesentlichen technologischen Entwick-
lungen beeinflusst:

1) Die Umstellung des Fuhrparks auf Elektro- oder Hybridantrieb: Dadurch kénnen
Betriebskosten gesenkt werden, da die Wartungs- und Unterhaltungskosten von
E-Fahrzeugen gegeniber Verbrennungsmotoren geringer sind.

2) Verbesserung der Informations-, Buchungs- und Abrechnungstechnologie: Mittels
Apps auf dem Smartphone der Kunden und entsprechend Verkniipfung mit dem
Dispositionssystem kann die Zugangsvoraussetzung gesteigert und Nutzer-
freundlichkeit deutlich geférdert werden. Eine ausreichende Mobilfunk-Netzabde-
ckung mit schneller Geschwindigkeit, auch im landlichen Raum, ist jedoch Vo-
raussetzung fir diese Technologie.

3) Analog dazu kann eine verbesserte Dispositionstechnologie Fahrtwunschbiinde-
lung, Routing und Flottenmanagement stark verbessern. Dies kann zu kiirzeren
Vorlaufzeiten fihren. Auch ein optimierter Flotteneinsatz und geringerer personel-
ler Aufwand fur Verkehrsunternehmen kénnen positive Effekte darstellen.

Insgesamt kénnen diese Technologien zu einer deutlichen Angebotssteigerung bei-
tragen. Das liegt zum einen an einer zu erwartenden héheren Nachfrage auf Grund
dieser Verbesserungen (siehe Kapitel Entwicklung der Nachfrage). Zum anderen stellt
das Angebot auf Grund der vereinfachten Disposition eine Alternative zum Regional-
busverkehr dar (Interview Reuter 2018).

Bedarfsverkehre haben das Potenzial in der Flachenbedienung den Regionalbusver-
kehr kiinftig zu ersetzen. Bedarfsverkehre dienen zudem als sogenannter Korridor —
oder Sektorbetrieb als Zubringer zu OPNV- und Fernverkehrsstationen. Das Bedarfs-
verkehre durch diese Modernisierung erheblich an Attraktivitat gewinnen kénnen, zei-
gen aktuelle Beispiele wie der Netliner Monschau (siehe Kasten).

Im langfristigen Entwicklungshorizont bis 2050 ist mit gréReren Veranderungen des
Angebotes zu rechnen. Die Verbreitung von vollautomatisierten Fahrzeugen kdnnte
eine flachendeckende Bedienung mit fahrerlosen Shuttleservices mdglich machen.
Auf Grund der langfristig zu erwartenden Kostensenkungen, v.a. durch eingesparte
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Personalkosten, ist mit einer deutlich grof3eren Verbreitung des Angebotes zu rech-
nen (Muth 2018).

Nachfrage Status quo

Zur Nachfrage nach Bedarfsverkehren liegen Zahlen aus MID 2017 vor (nicht verof-
fentlichte Sonderauswertung). Demnach liegt der Anteil der Bedarfsverkehre an der
Verkehrsleistung des OPNV bei 0,1 %. Diese geringen Nutzerzahlen sind auch durch
das Geschaftsmodell bedingt: Bei hoher Nachfrage ist der Einsatz von konventionel-
len Linienverkehren sinnvoller.

Als weitere Griinde sind die Zugangshemmnisse fur den Fahrgast zu nennen. Eine oft
schlechte Information Giber das Angebot, ein teilweise langer Vorlauf bei der Buchung
(bis zu 2h) und ein bei manchen Angeboten berechneter Aufpreis auf den reguléaren
Tarif hemmen den Zulauf zum Angebot (Konig et al. 2017).

Die Nutzergruppe des Bedarfslinienverkehrs ist vergleichbar mit der des Regionalbus-
ses, mit der Ausnahme, dass er (per Definition) auf unregelmafig auftretende Mobili-
tatsbedurfnisse abzielt, und damit weniger auf die Spitzenstunden des Ausbildungs-
und Berufsverkehrs. Typische Fahrtzwecke sind vielmehr Freizeit, Einkauf und Etrle-
digungen. Nutzergruppen sind Uberwiegend Senioren, Jugendliche und Nicht-Er-
werbstatige (BMVBS 2009).

Entwicklung der Nachfrage

Auf Grund der beschriebenen Entwicklung des Angebotes werden Zugangshemm-
nisse reduziert: Durch die Verwendung von IT-Systemen und Apps ist die Nutzung
einfacher und direkter. Vereinfachte Disposition und geringere Kosten fuhren dazu,
dass das Angebot o6fter eingesetzt werden kann. Diese bessere Verfligbarkeit des
Angebotes wird tendenziell auch zu einer héheren Nachfrage flihren. Zudem ist auf
Grund dieser Verbesserungen mit einer Erweiterung der Zielgruppen zu rechnen.
Aber auch die schon heute in der Nutzergruppe stark vertretenen Altersgruppe der
Uber 60-Jahrigen wird zukiinftig von der verbesserten Zuganglichkeit zu dem Angebot
profitieren. Da diese Altersgruppe zudem einen immer hoéheren Anteil an der Beval-
kerung darstellt, sind zukilnftig steigende Nutzerzahlen zu erwarten.
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Beispiel: Netliner Monschau

Wie jenseits des Rideselling mit seinen neuen Geschéftsmodellen und Anbie-
tern die in Kapitel O beschriebenen neuen technologischen Entwicklungen zur
Verbesserung des Bedarfsverkehrs eingesetzt werden kénnen, zeigt das Bei-
spiel des Netliner Monschau. Bei diesem Angebot des kommunalen Verkehrs-
unternehmen ASEAG wird ein Kleinbus mit 20 Platzen im Flachenbetrieb ein-
gesetzt. Bis zu einer halben Stunde vor der gewiinschten Abfahrt knnen Fahr-
gaste ihren Fahrtwunsch online, per App oder telefonisch anmelden: Die hat
den Hintergrund, dass dies die maximale Anfahrtszeit innerhalb des Gebietes
ist und eine im OPNV (bliche Bedienungsgarantie ausgesprochen wird. Die Dis-
position und das Routing erfolgen auch tiber die durch das Unternehmen selbst
programmierte IT-Systeme. Die Bedienung erfolgt an Haltestellen, teilweise
wurden speziell fir dieses Angebot neue Haltstellen hinzugefiigt. Die Bedien-
zeiten sind eingeschrankt, so gibt es zum Beispiel wahrend des Schulerverkehrs
einen klassischen Linienverkehr. Tariflich ist das Angebot voll in den Verbund-
tarif integriert. Ein Aufschlag ist nur fur die zusétzlichen Haltstellen zu zahlen.

Das Angebot konnte die Nachfrage im OPNV um 40% steigern. Das Angebot
wird fur viele Relationen innerhalb des Bediengebietes genutzt, die vorher durch
den klassischen Linienverkehr nicht nageboten wurden. Bei den Wegezwecken
dominieren Tourismus und Freizeit, gefolgt von Erledigungen, Einkauf und Be-
suche. Jedoch werden auch Wege zur Arbeit mit dem Angebot absolviert. Die
Auslastung des Fahrzeuges liegt bei durchschnittlich 25%.Die Aufgabentrager
konnten bei gleichem Mitteleinsatz ein deutlich verbessertes Angebot bereitstel-
len. Jedoch ist weiterhin ein Zuschuss notwendig. Das verhindert einen weiteren
Ausbau des Angebotes.
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Exkurs: Besondere Angebotsformen im OPNV

Als Teil von neuen Mobilitdtskonzepten kénnen grundsatzlich auch besondere Ange-
botsformen im OPNV mitgedacht werden. Darunter zahlen hier Biirgerbusse, Nutzer-
gruppenbusse und Mitnahme mit OPNV-Integration.

Burgerbus

Der Birgerbus ist eine Angebotsform, die sich vom konventionellen Linienverkehr
nicht wie andere Angebotsformen durch seine Bedienform, sondern durch sein Ge-
schéaftsmodell und seine Organisationsform unterscheidet. Besonders hervorzuheben
ist, dass diese Angebotsform auf ehrenamtlichem Engagement basiert. Der Biirger-
bus kann zwar durch den Aufgabentrdger oder anderen Stellen geférdert werden, ist
aber letztendlich immer vom ehrenamtlichen Engagement abhangig. Durch die weg-
fallenden Personalkosten sind die Betriebskosten deutlich geringer. Diese Charakte-
ristika deuten bereits an, dass der Biirgerbus als Erganzung zum OPNV in ansonsten
unterversorgten Gebieten eingesetzt wird. Die Hauptzielgruppe ist die Altersgruppe 4,
die mit Hilfe dieser Angebote vor allem Wege zu den Aktivitdten Einkaufe und Erledi-
gungen absolviert.

Insgesamt gibt es in Deutschland rund 290 Angebote. Blrgerbusse gibt es in allen
Raumtypen, aul3er dem Raumtyp 1. Eine leicht starkere Verbreitung ist in Kreisen mit
einer negativen finanziellen und demographischen Tendenz zu erkennen.

Nutzergruppenbus

Das Angebot Nutzergruppenbus wird fir bestimmte Fahrzwecke wie Einkaufen, Be-
such von Arzten, Freizeit (Wandern, Disco, Freizeitpark) eingerichtet. Der Dienst wird
als Erganzung zum normalen OPNV angeboten, und damit meist in Gebieten, in de-
nen es keinen regelmaRigen OPNV gibt. Fur Aufgabentrager und Nutzer ist er zumeist
glnstiger, da er oft von Sponsoren (meist Ziele der Verkehre) unterstiitzt wird.

Ein Beispiel fur einen typischen Nutzerguppenbus befindet sich im Kreis Mansfeld-
Sidharz. Dieser Kreis ist mit 98 EW/km? sehr diinn besiedelt, ist Uberdurchschnittlich
hoch verschuldet und hat ein sehr geringes Steueraufkommen. Bis 2030 wird ein Be-
volkerungsriuckgang um fast 20 % prognostiziert. Der ServiceBus der Verkehrsgesell-
schaft Suidharz mbH ist ein regulares OPNV-Angebot, das den vor allem auf die Schii-
lerbeférderung ausgerichteten OPNV ergénzt und von Servicekraften des Verkehrs-
unternehmens begleitet wird. Das Angebot richtet sich vornehmlich an &ltere und mo-
bilitdtseingeschrankte Personen, die Arztbesuche, Einkaufe oder Besuche selbststan-
dig erledigen mochten. Der Bus verkehrt dienstags und donnerstags.

Soziale Fahrdienste

Soziale Fahrdienste sind zumeist von einer Genehmigung nach dem PBefG befreit,
da nur Pkw zum Einsatz kommen und keiner oder nur ein sehr geringer Unkostenbei-
trag erhoben wird. Vereine oder soziale Unternehmen bieten diese Verkehre an. Sie
sind auf Zielgruppen ausgerichtet, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Es handelt
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sich um Bedarfsverkehre in einem zeitlich und rdumlich abgesteckten Rahmen. Ihr
Grad der Verbreitung ist vergleichbar mit dem des Birgerbusses (BMVI 2016b).

Private Mitnahme mit OPNV-Integration

Bei diesem Angebot wird versucht, die private Mitnahme in das System des OPNV zu
integrieren. Es stellt eine Verbindung des Angebotes Ridesharing (siehe Kapitel 3.1.1)
und dem OPNV dar. Durch den ortlichen Verkehrsverbund werden einerseits private
Fahrten tiber das OPNV Buchungsportal, oder einzelnen Linienfahrten werden durch
private Fahrer vermittelt. Bei letzterem wird eine Mobilitdtsgarantie ausgesprochen:
Wenn sich kein privater Fahrer auf der garantierten Fahrt findet, wird ein Taxi einge-
setzt. Ziel ist es, ein gutes OPNV-Angebot aufrecht zu erhalten, und zu gleich Kosten
zu sparen (BMVI 2016b). Die Mobilitatsgarantie ist der fur den Fahrgast wesentliche
Unterschied zum Ridesharing. Dieses Geschaftsmodell wurde bisher nur vereinzelt
umgesetzt.

Im Werra-MeifR3ner-Kreis in Hessen wird ein Pilotprojekt zur Integration der privaten
Mitnahme im OPNV durchgefiihrt. Der Kreis ist mit 97 Einwohnern/km2 sehr diinn be-
siedelt. Das Pilotprojekt ,Mobilfalt“ verfolgt den Ansatz, das 6ffentliche Nahverkehrs-
angebot in l[andlichen Raumen und die taglich mit privaten Pkw durchgefuhrten Fahr-
ten so miteinander zu vernetzen, dass sich Angebotsliicken im OPNV-Fahrplan durch
Fahrtangebote der privaten Mithahme im Pkw ,auffiillen“ lassen. Die Mobilfalt-Fahrten
im privaten Pkw werden dabei in den OPNV-Fahrplan integriert, so dass stiindlich eine
Fahrtmdglichkeit besteht. Besonders in den Nebenverkehrszeiten am Abend und am
Wochenende, wenn das OPNV-Angebot stark ausgediinnt ist, bieten Mobilfalt-Ange-
bote eine Mobilitatserganzung. Dem Fahrer wird dabei ein Fahrtkostenzuschuss ge-
wahrt.

Entwicklungstrends besondere Angebotsformen im OPNV

Als Basis fir die Identifikation von Entwicklungstrends der beschriebenen Angebots-
konzepte im OPNV dienen Experteninterviews. Grundsatzlich sind die gleichen Ent-
wicklungstrends wie bei den flexiblen Angebotsformen im OPNV zu sehen: Von
elektrischen Fahrzeugen sowie vereinfachter Buchung und Disposition werden die
Angebote profitieren. Fir eine schnelle Einfihrung dieser Technologien sind diese
Angebote aber zumeist auf finanzielle Zuschiisse angewiesen.

Da vor allem beim Birgerbus die Einsparung von Personalkosten als Grund fir die
Existenz des Angebots anzusehen ist, wird autonomes Fahren das Angebot moglich-
erweise in der Form obsolet machen. Es ist jedoch denkbar, dass die Bereitstellung
von autonomen Fahrzeugen auf ehrenamtlicher Basis geschehen kann. Dies ist in
allen Raumen denkbar, in denen ein kommerzieller Betrieb nicht mdglich ist.

Die Nachfrage nach den Angeboten koénnte tendenziell steigen, da der Anteil der
Hauptzielgruppe der Gber 60-Jahrigen an der Bevdlkerung steigt. Das autonome Fah-
ren kdnnte zudem dazu beitragen, dass eine Begleitung durch Servicepersonal ver-
starkt nachgefragt wird. Diese Begleitung kdnnte sowohl ehrenamtlich als auch haupt-
amtlich erfolgen. Autonom betriebene Angebote kénnen somit dazu beitragen, dass
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die Nachfrage nach besonderen Angeboten im OPNV ansteigt (Manz und Retschler
2019).

3.3 Nicht motorisierter Individualverkehr

3.3.1 Bikesharing

Angebot Status-quo

Der dezentrale Verleih von Fahrréadern wird in Analogie zum Carsharing (siehe Kapi-
tel 3.1.2) auch im deutschen Sprachraum als Bikesharing bezeichnet (Agora Ver-
kehrswende 2018). In Deutschland startete das Angebot etwa um die Jahrtausend-
wende, als Konzept eines Minchener Startups, das durch die Deutsche Bahn AG
aufgegriffen wurde. Bis heute wird es als Fahrradverleihsystem Call a Bike deutsch-
landweit angeboten. Seither haben sich im Wesentlichen zwei Funktionsprinzipien
entwickelt, die sich hinsichtlich der Platzierung der Leihrader im offentlichen Raum
unterscheiden. Bei stationsbasierten oder stationdren Systemen — international
auch Docking-Systems genannt — werden die Fahrrader von Nutzern an bestimmten
Stationen entliehen und zurlickgegeben. Die Stationen sind mit Abstellvorrichtungen
(Bugel oder Radhalterungen), Stadtmdbeln und Beschilderungen versehen. In man-
chen Fallen wurden zudem Verleihterminals in Form von Stelen errichtet. Sie ermdg-
lichen den Entleih der Fahrrader auch ohne private, mobile Endgerate. Die Entleih-
und Ruckgabestation muss im Allgemeinen nicht identisch sein, was One-Way-Fahr-
ten ermdglicht. Dies bedingt, dass in der Regel mehr Stationsplétze als Leihfahrrader
vorhanden sind, da die Leihrader zumeist nicht gleichmaf3ig Uber alle Stationen verteilt
sind. FUr dieses Angebotssystem ist insbesondere die Stationsdichte erfolgsentschei-
dend, um mdglichst viele Gelegenheiten zur Abholung und Riickgabe, und somit Rou-
tenoptionen, zur Verfiigung zu stellen. Im Vergleich zu flexiblen Systemen, ist dieses
System wesentlich teurer im Unterhalt und flachendeckend meistens nicht aus Eigen-
ertragen zu betreiben (Burkhard und Storck 2018).

Bei free-floating Systemen — international auch als Dockless-Systems bezeichnet —
stehen die Fahrrader hingegen verteilt im o6ffentlichen StraBenraum. Innerhalb defi-
nierter Betriebsgebiete, welche sich in der Regel in Innenstadten befinden, kénnen
die Fahrrader von Nutzern beliebig abgestellt werden, soweit keine Gehwege verstellt
oder keine flieBenden Verkehre behindert werden. Zudem missen die Fahrrader in
der Regel auf ¢ffentlichem Grund verbleiben. Fir dieses Angebotssystem sind neben
Ballungszentren auch Stadte mit 100.000 — 300.000 Einwohnern ein besonders inte-
ressanter Markt, da hier kaum Konkurrenz von stationsbasierten Anbietern zu erwar-
ten ist. Daher sind mit diesem System auch Angebote im eher landlichen Raum vor-
stellbar. Free-floating Systeme sind deutlich flexibler, so dass sie bspw. gro3ere Men-
gen an Fahrradern fir Veranstaltungen verschieben kdnnen (Interview ADFC, 2018).
Zudem sind sie mit Kosten um 1,50 bis 2,00 € je Stunde und zum Teil kostenloser
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Nutzung in den ersten 30 Minuten (Beispiel: LimeBike und Nex-Bike in Berlin) im Ver-
héaltnis zu anderen Mobilitatsangeboten wie dem Carsharing oder auch dem OPNV
relativ kostenguinstig. Rentabel wird das Geschéaftsmodell dieses Typs ab mindestens
150 Fahrradern oder auch ab mindestens zwei Nutzungen pro Tag und Fahrrad (Burk-
hard und Storck 2018). Der konsequente Verzicht auf feste Entleihstationen senkt ne-
ben dem Investitionsaufwand auch die Abstimmungsintensitat der Anbieter gegen-
Uber den Stadtverwaltungen. Zudem kann schneller auf Nachfrageveréanderungen re-
agiert werden, da sich das Betriebsgebiet anders zuschneiden l&sst, und zum Beispiel
»Exklaven® gebildet werden kénnen. Zwar sind auch bei stationsbasierten Systemen
nachfrageorientierte Verlagerungen méglich und je nach Stadt auch géangige Praxis,
doch héangt der Aufwand stark an der technischen Beschaffenheit der Stationen. Fur
die Stadt Kassel wird zum Beispiel berichtet, dass die einfache Ausfiihrung der Stati-
onen mit standardisiertem Stadtmobiliar, beziehungsweise die Integration der Ausleih-
technik in die Réader selbst, eine problemlose Verlagerung gewéhrleistet (BBSR 2015).
In Stadten mit fest verbauten, komplexen Stelen ist eine Verlagerung hingegen be-
deutend aufwéandiger.

Als Mischform gibt es zudem virtuelle Radstationen, bei denen die Leihréder zwar
an bestimmten Positionen im 6ffentlichen Raum enthommen und abgestellt werden,
diese Stellen aber nicht mit Infrastruktur ausgertstet sind (Abstellbligel, Veranke-
rungsmoglichkeiten oder Ausleihterminals). Zur Lokalisierung virtueller Stationen nut-
zen die Kundinnen und Kunden meistens eine Smartphone-App. Das Prinzip soll die
Vorteile beider Systeme miteinander verbinden, indem die Nachfrager mit hoher Si-
cherheit die Leihfahrrader dort finden, wo sie suchen, gleichzeitig aber keine tberflll-
ten Stationen entstehen kdnnen. Zu den Nachteilen des Systems zahlt allerdings,
dass durch die weniger klare Vorgabe der Abstellweise eine untbersichtliche "Hau-
fung" von Leihradern an einer Stelle entstehen kann.

Bikesharing wird in Deutschland an zahlreichen Standorten angeboten, zumeist han-
delt es sich um GroR- und Mittelstadte (siehe Tabelle 13). Die zahlenmaRig meisten
Standorte haben die beiden etablierten Unternehmen Deutsche Bahn Connect GmbH
(vormals DB Rent GmbH) mit dem Angebot Call-a-Bike und Sitz in Frankfurt am Main
sowie die nextbike GmbH mit gleichnamigem Angebot und Sitz in Leipzig. Beide Un-
ternehmen bieten Bikesharing heute vorwiegend an festen Stationen an. Etwa seit
dem Jahr 2017 stiegen diverse Anbieter in den deutschen Bikesharing-Markt ein, de-
ren Firmensitze abgesehen von der Berliner BYKE Mobility GmbH zumeist im Ausland
liegen. Tabelle 13 fasst die verschiedenen Anbieter zusammen.

Tabelle 13: Ubersicht der Bikesharing-Angebote in Deutschland, Stand September 2018
(Gonzélez 2018 und eigene Recherche)

Angebot System Firmensitz Angebotsstandorte in Deutschland

Byke Flexibel Berlin Berlin, Ruhrgebiet (Duisburg, Essen, Milheim a. d. R.),
Frankfurt/Rhein-Main-Gebiet (Bad Vilbel, Dreieich,
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Egelsbach, Langen, Neu-Isenburg/

Gravenbruch, Offenthal, R6dermark)

Call-a-Bike* meist Frankfurt Aschaffenburg, Baden-Baden, Bamberg, Berlin, Biele-
stationar a. M. feld, Bonn, Braunschweig, Bremen, Darmstadt, Dussel-

dorf, Erlangen, Frankfurt, Freiburg, Fulda, Gottingen,
Gutersloh, Halle, Hamburg, Hanau, Hannover, Heidel-
berg, Hennef, Ingolstadt, Kaiserslautern, Karlsruhe,
Kéln, Lubeck, Lineburg, Magdeburg, Mainz, Mann-
heim, Miinchen, Oberhausen, Offenbach, Oldenburg,
Rostock, Saarbriicken, Stuttgart, Troisdorf,

Warnemiinde, Weimar, Wiesbaden, W irzburg

Donkey Hybrid Kopen- Berlin, Freiburg, Hamburg, Kéln, Landshut, Miinchen,
Republic hagen Perleberg
Lime Bike Flexibel San Mateo Berlin, Frankfurt a. M.
(USA)
Mobike Flexibel Peking Berlin, Frankfurt a. M., Hannover, Koln
Nextbike* flexibel Leipzig Augsburg, Bensheim, Berlin, Bietigheim-Bissingen,
und Bottrop, Bochum, Bottrop, Birstadt, Dortmund, Dres-
stationar den, Duisburg, Dusseldorf, Eppelheim, Erfurt, Essen,

Fellbach, Filderstadt, Flensburg, Frankfurt, Friedrichs-
hafen, Gelsenkirchen, GieRen, Géppingen, Gitersloh,
Hamburg, Hamm, Heidelberg, Herne, Herrenberg,
Holzgerlingen, Kaiserslautern, Karlsruhe, Kassel, Kirch-
heim a. Neckar, Kéln, Leipzig, Ludwigsburg, Ludwigs-
hafen, Magdeburg, Mannheim, Marburg, Mulheim a. d.
R., Munchen, Norderstedt, Nurnberg, Oberhausen, Of-
fenbach a. M., Offenburg, Potsdam, Quickborn, Rems-
eck a. N., Russelsheim a. M., Schorndorf, Schwieber-
dingen, Speyer, Tubingen, Usedom, Vaihingen a. d. E.,

Waiblingen, Weinheim, Wiesbaden, Worms, W irzburg

oBike Flexibel Singapore seit Juni 2018 nicht mehr in Deutschland vertreten
(vormals Berlin, Frankfurt a. M., Hannover, Hildesheim,

Munchen)

ofo Flexibel Peking Ruckzug aus Deutschland ab Juli 2018 (vormals Berlin)

*lokal zum Teil unter anderen Namen angeboten
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Wie fir andere Mobilitatskonzepte lasst sich auch fur das Bikesharing erkennen, dass
die verfigbare Technologie den Erfolg der Angebotsformen mitbestimmt. Frihe An-
bieter von Bikesharing-Systemen (ca. 2001 — 2009) setzten wie zum Beispiel Call-a-
Bike auf die Zusendung von Nummerncodes per SMS, so dass die Nutzer damit das
Fahrrad entriegeln konnten. Fur die Riickgabe sprachen diese die StraRennamen der
Kreuzung, an der sie das Fahrrad abgestellt hatten, auf einen Anrufbeantworter.
Durch die Verbreitung des Smartphones entwickelten sich zunehmend Méglichkeiten,
dartiber ein Fahrrad zu buchen. Dies ist durch die Ortungsmaoglichkeit der Nutzer und
der Fahrrader insbesondere fur stationsunabhangige Systeme vorteilhaft. Gleichzeitig
bieten stationédre Systeme den Vorteil eines Verleihs ohne mobile Endgeréte, da die
Fahrrader Gber Stationssaulen gebucht werden kénnen. Die heute zu beobachtende
dynamische Markteintrittsphase ist gepragt durch den Markteinstieg — und teilweise
bereits den Rickzug — neuer Anbieter aus Asien, aber auch aus Nordamerika und
Nordeuropa (zum Beispiel Byke, Donkey Republic, Mobike, Lime Bike, ofo). Zu den
Merkmalen dieser Systeme z&hlen stationslose Systeme mit moderneren Mitteln als
es sie in der Frihphase gab: in der Regel Smartphone-App und QR-Code. Weitere
Unterscheidungsmerkmale zu friiheren Systemen sind die vergleichsweise grof3e
Zahl an Fahrradern und ihre zunehmend wartungsarme Verarbeitung. Eine prazise
GPS-Ortung jedes einzelnen Rades gewahrleistet die Lokalisierung. Durch die Ver-
anderung des Bediengebietes sind die Anbieter in der Lage, den Angebotsraum flexi-
bel zu erweitern und auf veranderte Nachfragesituationen zu reagieren. Da die Ein-
fuhrung bei einzelnen Anbietern zunachst ohne Absprache mit den Kommunen er-
folgte, beméngelten Kritiker und Birger unerwiinschte Folgen wie zugestellte Geh-
wege und verstarkten Vandalismus (Agora Verkehrswende 2018, S. 10 f.).

International setzte der Trend zu Bikesharing, insbesondere zu free-floating Syste-
men, bereits friher ein als in Deutschland, was sich an einem sprunghaften Anstieg
der Fahrradanzahl in Bikesharing-Systemen seit 2015 wiederspiegelt: Von knapp 1,3
Mio. Fahrradern im Jahr 2015 stieg die Zahl auf ca. 4,5 Mio. im Jahr 2016 und stieg
2017 nochmals deutlich auf nunmehr Uber 10 Mio. Fahrrader weltweit. Dieser An-
stieg ist insbesondere durch das starke Wachstum des Bikesharing in China zu er-
klaren. Die Zahl der Fahrradverleihsysteme liegt global bei Giber 1.250 (siehe Abbil-
dung 24: Anzahl der Bikesharing-Programme und Bikesharing-Fahrrader weltweit,
2010 — 2017 (Schoénberg et al. 2018)

Diese Entwicklung lasst sich auch auf die bessere Verfligbarkeit der Systeme durch
technologische Entwicklungen zuriickfihren. Eine Buchung per Smartphone fiir ein
Fahrrad in der Nahe ist im Vergleich zu friheren Systemen fir viele Nutzer komfor-
tabler und senkt dadurch auch die Hemmschwelle, Bikesharing zu testen und zu nut-
zen. Zudem sorgt eine hdhere Anzahl an Fahrradern zusatzlich zu einer besseren
Verfugbarkeit, was die Nutzung ebenfalls vereinfachen soll.
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Anzahl der Bike-Sharing-Programme/-Fahrrader weltweit
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Abbildung 24: Anzahl der Bikesharing-Programme und Bikesharing-Fahrréader weltweit, 2010
— 2017 (Schoénberg et al. 2018)

Da Bikesharing in Deutschland jahrelang Uberwiegend an Stationen betrieben wurde
und free floating Bikesharing erst in jingerer Vergangenheit ein Wachstum zeigt, ist
die Stationszahl ein wesentliches Anzeichen fur den Ausbau der Infrastruktur. Daher
wurde sie in die Auswertung einbezogen: Zwischen 2010 und 2017 erfuhr das Bike-
sharing an festen Verleihstationen deutliche Zuwachse. Abbildung 25 zeigt die 20
deutschen Landkreise und kreisfreien Stadte, die im April 2017 pro Einwohner die
meisten Fahrradverleihstationen hatten. Im Vergleich zum Jahr 2010 ist ein erhebli-
ches Wachstum zu verzeichnen: Wéahrend die Stationszahlen 2010 noch durchge-
hend im zweistelligen Bereich lagen, hatten finf der 20 Stadte 2017 die Marke von
200 Stationen Uberschritten. In allen 20 Kreisen, aufer Baden-Baden, befanden sich
2017 mehr Verleihstationen als 2010. Das Wachstum fand damit nicht nur an einzel-
nen Orten, sondern in unterschiedlichen Kreistypen und Regionen statt.
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. Bikesharingstationen pro Mio. Einwohner . Bikesharingstationen 2010 B Bikesharingstationen 2017
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Abbildung 25: Stadte mit den meisten Bikesharing-Stationen in Deutschland nach Stationen
pro Mio. Einwohner im Jahr 2017 sowie absolute Stationszahl 2017 und 2010,
Stand April 2017 (Grafik: Bock et al. 2017, S. 60; Daten: www.citybik.es)

In 13 deutschen Stadten mit Gber 500.000 Einwohnern befanden sich nach dem Re-
cherchestand von 2018 etwa 35.000 Bikesharing-Rader. Besonders die Deutsche
Bahn (Call a Bike) hat dartiber hinaus aber noch zahlreiche kleinere Standorte und
bietet nach eigenen Angaben Zugang zu insgesamt rund 15.000 Fahrradern (Deut-
sche Bahn 2018). Nexthike hatte 2017 insgesamt rund 30.000 Fahrrader an ca. 110
Standorten, davon tber 50 in Deutschland (Nextbike 2017, S. 38). Im Rahmen dieses
Berichts wird in vorliegender Studie das Angebot in Deutschland auf ca. 55.000 Bike-
sharing-Rader mit Stand 2018 geschatzt. Das Angebot der neuen Marktakteure aus
dem Ausland ist recht dynamisch, da im free-floating binnen weniger Tage mehrere
Tausend Fahrrader abgezogen oder hinzugefiigt werden kénnen. Aus diesen Grin-
den wird hier nur ein ungefahrer Schatzwert angegeben. Abbildung 25 zeigt die An-
zahl der Fahrrader im Bikesharing pro 1.000 Einwohner in ausgewahlten deutschen
GrofR3stadten. Dabei sind die Daten von Anfang 2017 dem Stand vom September 2018
gegentbergestellt. Verglichen wird also die Flottengrdf3e vor und ein Jahr nach Eintritt
der internationalen free-floating-Anbieter, als mit dem Riickzug einzelner Anbieter
(obike, ofo) bereits eine erste Marktkonsolidierung stattgefunden hat. Miinchen fiihrte
im Februar 2017 die Liste an, gefolgt von Frankfurt am Main. In beiden Stadten kamen
auf 1.000 Einwohner etwas Uber zwei Bikesharing-Rader. Durch die internationalen
free-floating-Anbieter wuchs das Angebot stark an. In Frankfurt am Main waren so
neben den beiden etablierten Anbietern DB (Call a Bike) und Nextbike (VISA nextbike)
mit Byke, Lime Bike und vormals Obike gleich drei neue Systeme im Markt. Trotz des
relativen Wachstums in nur 19 Monaten unterstreichen die Zahlen aber die geringe
absolute Grof3e der Bikesharing-Flotten, selbst an den fihrenden Standorten.
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Bikesharing-Rader pro 1.000 Einwohner
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Abbildung 26: Durchschnittliche Anzahl der Bikesharing-Fahrrader pro 1.000 Einwohner in
ausgewahlten Stadten, Stand Februar 2017 und September 2018 (Eigene Dar-
stellung nach Greenpeace e.V. 2017, Damrau et al. 2018 und eigene Recher-
che)

Betreibermodelle im Bikesharing

Hinsichtlich der Betreibermodelle lassen sich die folgenden Formen unterscheiden,
wobei fur die heute neu angebotenen Systeme insbesondere das erste Modell rele-
vant ist:

1. Betrieb allein durch private Unternehmen
2. Betrieb allein durch 6ffentliche Unternehmen

3. Betrieb durch private Unternehmen in Kooperation mit 6ffentlichen Einrichtun-
gen und Kdérperschaften des 6ffentlichen Rechts

4. Betrieb durch 6ffentliche Einrichtungen in Kooperation mit Privatunternehmen

Dabei speist sich die Finanzierung der Betreibermodelle hauptsachlich aus den fol-
genden drei Quellen:

1. Nutzungsentgelte: Fur die Nutzung der Leihrader werden in aller Regel di-
rekte Entgelte erhoben, allerdings gibt es Systeme, bei denen geringe Nut-
zungszeiten von bis zu ca. 30 Minuten unentgeltlich sind.

2. Werbeeinnahmen: Da die Leihrader und Stationen gut sichtbar im 6ffentli-
chen Raum stehen, eignen sie sich grundsatzlich fur Werbeaufschriften. Die
Anbieter machen hierbei je nach Betreibermodell in unterschiedlichem Mal3e
Gebrauch. Marketingpartnerschaften mit Unterhaltungs-, Handels- und Fi-
nanzunternehmen (wie Lidl und VISA) sind hierfiir ein Beispiel.

the mind of movement
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3. Offentliche Mittel: Zu unterscheiden sind dabei Anschubfinanzierungen zum
Aufbau der Systeme von dauerhaften Unterstiitzungen, etwa durch soge-
nannte ,Quersubventionen®im Rahmen von Stadtwerken.

Entwicklung Angebot

In technischer Hinsicht besteht ein Trend zur Elektrifizierung des Bikesharing in Form
von Radern mit elektrischer Tretunterstiitzung (Pedelecs). Diese Art des Radfahrens
erfreut sich in privaten Radflotten grofRer Beliebtheit und wird auch zunehmend im
Bikesharing eingesetzt. Nachdem Pedelecs im Bikesharing zumindest in Deutschland
lange Zeit ein Nischendasein fristeten, setzt die DB AG etwa in Stuttgart seit einigen
Jahren erfolgreich Pedelecs ein. Der Neuanbieter Lime Bike startete 2017 mit mehre-
ren hundert Pedelecs in Berlin und Frankfurt am Main. Im Vergleich zu nichtmotori-
sierten Radern sind die Pedelecs allerdings investitionsintensiver und aufwandiger in
der Organisation (Austausch der Akkus). Pedelecs missen mindestens einmal inner-
halb von 24 Stunden aufgeladen werden (Interview ADFC 2018). Daher haben sich
hier insbesondere auch stationsabhéangige Anbieter hervorgetan, bei denen sich die
Akkus an den Stationen wieder aufladen lassen (zum Beispiel Velocity Aachen
GmbH). Positiv ist wiederum der Zugewinn an potenziellen Nachfragern, da nun auch
Menschen in huigeligen Regionen sowie weniger radaffine Personen oder auch Nicht-
Radfahrer wie zum Beispiel Berufspendler oder altere Menschen angesprochen wer-
den. Aufgrund dieser ErschlieRung neuer Nutzergruppen wird dem elektrifizierten
Radfahren, trotz des aufwandigeren Betriebs, grof3es Potenzial zugesprochen, sofern
die Stadte eine Entwicklung zu mehr Fahrradfreundlichkeit aufzeigen (Burkhard und
Storck 2018).

Seit dem Einstieg asiatischer Anbieter in den deutschen Markt zeichnen sich auch
hierzulande potenzielle Zusatzeinnahmen durch die Analyse von Geodaten ab. Im
Kontext der VergrolRerung der Radflotte und der Ortung jedes einzelnen Rads erlau-
ben die Standorte und Bewegungen Riickschlisse auf das Nutzerverhalten. Aus Sicht
internationaler Kapitalgeber kann dieser Mehrwert zusatzliche Investitionen in das Bi-
kesharing rechtfertigen. In der EU sind Einnahme lber die Weitergabe von Daten je-
doch nur mit Einwilligung der Kunden rechtlich zulassig (Datenschutz-Grundverord-
nung).

Hinsichtlich der absoluten Entwicklung des Bikesharing gehen Schatzungen vom Au-
gust 2018 von einem globalen Flottenwachstum von durchschnittlich 20 % pro Jahr
zwischen 2017 und 2021 aus (Schonberg et al. 2018b, S. 15). Das entspricht einer
Verdopplung der weltweiten Zahl an Bikesharing-Radern von rund 10 Mio. Fahrradern
im Jahr 2017 auf ca. 20 Mio. Fahrradern bis zum Jahr 2021. Die heute (2019) in deut-
schen Stadten sichtbaren Vorbehalte gegen ein ungesteuertes Wachstum der free-
floating-Flotten und die bereits durch etablierte Anbieter bediente Nachfrage lassen
aber erwarten, dass das Wachstum hierzulande schwécher ausfallen wird. Bereits die
Riickziige mehrerer internationaler Anbieter im Sommer 2018 zeigen, dass sich der
steile Wachstumspfad im inlandischen Markt voraussichtlich nicht durchhalten I&asst.
Daher entsprechen die hier aufgezeigten Entwicklungen einem beziehungsweise zwei
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Drittel der internationalen Wachstumsrate pro Jahr.?2 Somit gehen die in Abbildung 27
abgeschéatzten Trends fir das Jahr 2018 von Wachstumsraten aus, die minimal 6,6 %
und maximal 13,2 % betragen. Global wird angenommen, dass die weltweite Wachs-
tumsrate nach dem Jahr 2021 jahrlich um 1 %punkt nachlasst und somit etwa im Jahre
2040 eine Marktsattigung erreicht wird. Nach diesen Annahmen wirde die Flotte in
Deutschland vom heutigen Stand — der von uns auf ca. 55.000 Fahrrader geschéatzt
wird — bis zum Jahr 2030 auf etwa 106 bis 197 Tausend und bis zum Jahr 2050 auf
ca. 131 bis 301 Tausend Fahrrader im Bikesharing ansteigen.

Wachstumseinschatzung der Fahrzeugzahlen im Bikesharing
(Deutschland)
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Abbildung 27: Wachstumseinschatzung der Fahrzeugzahl im nationalen Bikesharing-Markt
(Eigene Darstellung; Daten basierend auf eigenen Einschatzungen und Be-
rechnungen nach ACE 2014; Schdnberg etal. 2018)

Im Jahr 2014 zahlte der Autoclub Europa knapp 18.000 Bikesharing-Réader in 67 deut-
schen Stadten (Auto Club Europa 2014). Damals waren im Durchschnitt 225 Fahrra-
der pro GroR3stadt verfligbar. Heute (2018) kommen schatzungsweise etwas iber 600
Bikesharing-Rader auf eine deutsche Grol3stadt. Nach den oben skizzierten Annah-
men wirde dieser Wert auf ca. 1.300 beziehungsweise 2.450 im Jahr 2030 und auf
ca. 1.650 beziehungsweise 3.750 im Jahr 2050 ansteigen — vorausgesetzt die Anzahl
der deutschen GroR3stadte bleibt konstant. Nach dieser Abschéatzung liegt die durch-
schnittliche Anzahl der Bikesharing-Fahrrader pro 1.000 Einwohner im Raumtyp 1
(kreisfreie GroRstadte) und 2 (stadtische Kreise) noch hinter den derzeit filhrenden
europaischen Metropolen, die dieses Mobilitatskonzept stark ausgebaut haben.

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht beziiglich der kinftigen Marktdurchdringung von
free-floating versus stationsbasierten Systemen, ist ein langfristiges Durchsetzen der
free-floating Systeme wahrscheinlich (Interview ADFC 2018). Dies liegt an der héhe-
ren Flexibilitat und der besseren Kostendeckung dieser Angebotsform. Die Flexibilitat
ermoglicht, dass durch dieses Angebot insbesondere die erste und letzte Meile abge-
deckt werden kdnnen. Des Weiteren sind nah verfiigbare Rader inklusive einer hohen

22 Die jahrliche Wachstumsrate der Fahrradzahl im weltweiten Bikesharing fur 2017 bis 2021 wird auf je-

weils 20 % geschatzt (Schénberg et al. 2018: 15).
GROUP
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zeitlichen Verfuigbarkeit und einer damit verbundenen sowie funktionalen Verlésslich-
keit von immenser Bedeutung. Insbesondere zu Stol3zeiten und im Speziellen fur
Kurzstrecken konnten Bikesharing-Angebote den OPNV unterstiitzen und entlasten.

Nachfrage Status quo

Bisher zahlen unter anderem Studierende, OPNV-Kunden sowie Touristen und allge-
mein Reisende zu den typischen Nutzergruppen. Eine Unterstitzung oder ein Betrieb
durch den lokalen Nahverkehr fordert die Nutzungsbereitschaft unter den OPNV-Kun-
den, etwa indem Abonnenten das Bikesharing zu besonderen Bedingungen nutzen
kénnen. Der Animierung von OPNV-Kunden fiir eine erganzende Leihradnutzung
kann durch vertriebliche Integrationen (zum Beispiel mittels Guthabencodes auf
OPNV-Tickets erfolgt) sowie durch Infrastrukturmanahmen und gute OPNV-Erreich-
barkeit (zum Beispiel durch Bikesharing als Teil von Mobilitatsstationen) erzielt wer-
den.

Zur Nutzungshaufigkeit sind keine einheitlichen Daten bekannt. Stichprobenhafte Ver-
gleiche weisen darauf hin, dass die Nachfrage zwischen den Stadten und Regionen
sehr unterschiedlich verteilt ist. In einer Befragung fir die Region Frankfurt am Main
gaben rund 11 % der Befragten an, Bikesharing grundsatzlich zu nutzen. In Kiel waren
es 7 % (Stein et al. 2017, S. 69). Dies allein sagt aber noch nichts Uber die Haufigkeit
der Nutzung aus. Auch hinsichtlich des Alters der Benutzer von Bikesharing-Angebo-
ten kénnen aufgrund der aktuellen Datenlage nur bruchstiickhafte Aussagen gemacht
werden: Bikesharing wird von rund 4 % der Uber 14-jahrigen Bevoélkerung sporadisch
(teilweise seltener als monatlich), aber doch regelmafiig genutzt (Deutsch 2018). Dies
bedeutet allerdings auch, dass fiir 96 % der deutschen Einwohner Uber 14 Jahren das
Mietrad im Alltag keine Rolle spielt (Follmer et al. 2018). Vor dem Hintergrund der
unterschiedlichen Rad-Affinitdten und korperlichen Voraussetzungen zum Fahrrad-
fahren ist allerdings zu vermuten, dass diese 4 % keinen reprasentativen Ausschnitt
der Bevolkerung abbilden. Nahere Untersuchungen zu den Nutzern von Bikesharing
stehen aus. Das Verbraucherportal kaufberater.io wertete rund 24 Mio. Abfahrten und
Ankiinfte an den deutschlandweiten Entleihstationen von Call-a-Bike aus (netpadrino
Ventures, 2018). Das Fahrradvermietsystem der Deutschen Bahn ist das groR3te sei-
ner Art in Deutschland. Die Auswertung der deutschlandweit registierten Ankiinfte und
Abfahrten ergab, dass der Median aller Fahrtzeiten bei knapp 12 Minuten lag.?® Abbil-
dung 28 zeigt die Verteilung der Fahrten (Abfahrten und Ankinfte) in % auf verschie-
dene Uhrzeiten. Knapp 9 % aller stindlichen Fahrten finden im Schnitt in der Zeit
zwischen 17 und 18 Uhr statt. Da die Tagesgangkurve zudem zwischen 8 und 9 Uhr
eine erhdhte Nutzung zeigt (knapp 7 %), ist anzunehmen, dass Call-a-Bike in erheb-
lichem Umfang auf Wegen zu und von Arbeitsstatten eingesetzt wird. Die Nutzung

23 Der Median bildet den Wert ab, der genau in der Mitte liegt, wenn alle Werte der GroRe nach sortiert werden. Der
Mittelwert betrug in diesem Fall knapp 25 Minuten Die gro3e Diskrepanz zwischen Median und Mittelwert wird nach
Angabe von kaufberater.io durch ungewdhnlich lange Einzelfahrten hervorgerufen. Die langst im Erhebungszeitraum

gemessene Fahrt betrug tber 213 Tage (netpadrino Ventures 2018).
GROUP
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des Bikesharing beschrankt sich somit nicht allein auf Freizeitanl&sse oder touristi-
sche Zwecke.

Prozent aller Fahrten mit Call-a-Bike .
(Jan. 2014 — Mai 2017) Call a Bike
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Abbildung 28: Verteilung der Abfahrten und Anklnfte mit dem Fahrradvermietsystem Call-a-
Bike nach Uhrzeit, Januar 2014 bis Mai 2017, n = 24.028.800 (Open-Data-Por-
tal der DB AG; ausgewertet durch kaufberater.io/netpadrino Ventures GbR; ei-

gene Darstellung)

Entwicklung der Nachfrage

Fur das Referenzjahr 2015 wurde die Verkehrsleistung des Bikesharing in Deutsch-
land auf knapp 30 Mio. Personenkilometer geschatzt (Brehm et al. 2016, s. Abbildung
29). Dies entsprach nur etwa 0,002 % der Personenkilometer im damaligen Gesamt-
verkehrsmarkt und ca. 0,08 % der damaligen Radverkehrsleistung. Stein et al. (2017)
schatzen das Potential des Bikesharing bis zum Jahr 2030 je nach Szenario auf 0,1
bis 0,3 % der aktuellen Gesamtfahrleistung?*. Dabei wiirde es sich auch weiterhin um
eine Nische handeln, allerdings mit einem deutlichen relativen Wachstum.

24 Die Gesamtfahrleistung bezieht sich dabei auf Daten der Mobilitatserhebungen SrV 2013 und MiD 2008.
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Carsharing
(flexibel)
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(stationar)
526.125.600 PKM
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Abbildung 29: Geschéatzte Personenkilometer (Pkm) des Bikesharing im Sharing-Markt als
Teil des gesamten Personenverkehrsmarktes in Deutschland 2015 (Brehm et
al. 2016, S. 59; Grafik: Mahoma Niemeyer)

Hinsichtlich der augenscheinlich geringen Nachfrage ist zu bedenken, dass die per
Fahrrad zurtickgelegten Personenkilometer fur die Beurteilung der Umwelteffizienz
grundsatzlich eine passende Einheit sind. Allerdings spiegelt diese nicht die Bedeu-
tung des Fahrrades im Nahbereich wider. Durch die Verwendung im Alltag sinkt die
Abhangigkeit vom Auto und steigt die Wahrscheinlichkeit fir die Verwendung des
OPNV oder anderer kollektiver Verkehrsangebote auf langeren Distanzen. Insofern
sind die Zurlickgelegten Wege fir die Bedeutung von Rad- und FulBverkehr fur die
Mobilitatskultur die entscheidendere MaRgroéRe. Fur die Anzahl der Wege liegt der
Modal-Split des Bikesharing je nach Szenario zwischen 0,2 % und 1,1 %, so das Er-
gebnis der oben genannten Studie von Stein et al. (2017). Daran ist zu erkennen, dass
Bikesharing insgesamt fur einige kirzere Wege eingesetzt wird. Darliber hinaus spielt
Bikesharing eine sehr bedeutende Option bei intermodalen Reisen und macht bei-
spielsweise Pendelstrecken mit OPNV und Fahrrad furr viele Menschen iiberhaupt erst
attraktiv.

Im Vergleich zu motorisierten Sparten der Shared Mobility besteht beim Bikesharing
die Besonderheit, dass seine sichere und ausdauernde Nutzung einer gewissen Kor-
perlichen Fitness der Nutzer voraussetzt. Diese Anforderung macht voraussichtlich
auch in Zukunft das Bikesharing — ebenso wie das Radfahren insgesamt — fir be-
stimmte Personengruppen nur eingeschrankt oder gar nicht praktikabel (zum Beispiel
korperlich eingeschréankte Personen, Geschéftsleute). Dieser Umstand kdnnte durch
Einsatz von Elektrofahrradern mit Tretunterstitzung (Pedelecs) zumindest abgemil-
dert werden, da hierdurch der Fahrkomfort gesteigert wird. Es ist anzunehmen, dass
die Anbieter ihre Flotten und Konditionen je nach Standort und Saison weiter differen-
zieren werden, um das Bikesharing auch weniger radaffinen Personen ,schmackhaft"
zu machen. Gleichwohl bleiben bestimmte Personengruppen, etwa hochbetagte oder
korperbehinderte Personen, ausgeschlossen. Weitere Automatisierungsschritte —
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analog zum Pkw — sind fur das Fahrrad, und damit auch fur das Bikesharing, bisher
nur in Modellversuchen zu beobachten. Der Vorteil automatisierter Fahrréader besteht
insbesondere darin, dass sie eine einfachere Verteilung in diejenigen Gebiete ermdg-
lichen, in denen sie je nach Tageszeit am ehesten bendtigt werden. Fiur die nahere
Zukunft ist diese Einbindung in Bikesharing-Systeme allerdings nicht zu erwarten.
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4  Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl

4.1 Hindernisse beim Wechsel auf neue Mobilitatskonzepte

Die im vorherigen Kapitel beschriebenen Daten und Charakteristika einzelner Ver-
kehrskonzepte lassen sich nicht direkt zur Prognose zukinftiger Modal Splits tiber-
nehmen. Grund dafur ist, dass die tatséchliche Verkehrsmittelwahl von einer Vielzahl
miteinander interagierender kontextueller (zum Beispiel verfligbare Optionen), indivi-
dueller (zum Beispiel Autobesitz) und psychologischer (zum Beispiel Einstellungen)
Faktoren bestimmt wird (Eriksson et al. 2008) und immer von den situationsbedingt
zu Verfugung stehenden Konzepten abhéngt. Mit anderen Worten ist die Wahl des
Verkehrsmittels und der daraus resultierende Modal Split der verschiedenen Ver-
kehrskonzepte keine direkte Funktion des Angebots eines Verkehrskonzepts sondern
eine Funktion verschiedenster Einflussfaktoren.

Einige dieser Faktoren sind objektiv messbar (zum Beispiel Fahrtzeit) wahrend andere
Faktoren eher durch subjektive Praferenzen der Nutzer (Gewohnheit, gefuhlte Kom-
plexitat der Nutzung) wirken. Je nach Personengruppe unterscheiden sich diese Fak-
toren in ihrer Bedeutung und filhren daher zu unterschiedlichen Verkehrsmittelprafe-
renzen. Meist werden die klassischen, beobachtbaren Einflussfaktoren der Verkehrs-
mittelwahl wie die Kosten der Reise, die Reisedauer und die generelle Verfligbarkeit
des Verkehrsmittels betrachtet, wahrend psychosoziale "weichere" Faktoren vernach-
lassigt werden (Donald et al. 2014; Hunecke et al. 2008). Zur Bildung reliabler Prog-
nosen braucht es einen ganzheitlichen Blick auf die verschiedenen Einflussfaktoren
der Verkehrsmittelwahl, der auch weichen Faktoren, wie persénliche Normen, Reise-
atmosphare oder den wahrgenommenen Aufwand der zur Nutzung eines Verkehrs-
mittels notwendig ist, Rechnung tragt. So fanden die vorliegenden Ergebnisse der
Analyse der Einflussfaktoren ebenfalls Einfluss in die im Rahmen dieser Studie vor-
genommene Modell- und Szenariobildung.

Entscheidend bei der Wahl neuer Mobilitatsangebote ist, dass sie gewdhnlich mit ei-
nem Konzeptwechsel von etablierten Angeboten wie dem privaten Pkw zu neuen, un-
gewohnten Angeboten und Verkehrsmitteln wie etwa dem Rideselling einher gehen.
Deshalb spielen Gewohnheiten, Einstellungen und hohe Verhaltenskosten durch die
Komplexitat der Nutzung des neuen Konzepts als hemmende Faktoren eine beson-
ders groR3e Rolle.

411 Routinen — Das Festhalten an alten Gewohnheiten

Die Mobilitatsforschung zeigt tUbereinstimmend, dass die Wahl des Verkehrsmittels
unter normalen Umstéanden zeitlich extrem stabil ist (Thggersen 2006), da die Ver-
kehrsmittelwahl gepragt ist von Gewohnheiten, Routinen und stark habitualisiertem
Verhalten, das sich nur schwerféllig andert (Bamberg et al. 2003; Donald et al. 2014;
Friedrichsmeier et al. 2013; Gardner und Abraham 2008; Gérling et al. 2001; Kl6ckner
und Matthies 2004; Verplanken et al. 1998). Selbst wenn sich Personen vornehmen,
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ein bestimmtes Angebot zu nutzen, spielen diese Intentionen bei habitualisiertem (ge-
wohnheitsgepragtem) Verkehrsverhalten oft nur eine untergeordnete Rolle (Gardner
und Abraham 2008). Daruber hinaus fihren Routinen in der Verkehrsmittelwahl dazu,
dass nicht alle zu Verfiigung stehenden Optionen in Betracht gezogen werden und
nur verkiirzte Daumenregeln (zum Beispiel "Strecken tber 5 Km werden mit dem Auto
zuriickgelegt") zur Verkehrsmittelwahl angewandt werden. Mit anderen Worten, wer-
den Routinen und verkirzte Daumenregeln von Personen bei der Verkehrsmittelwahl
im Alltag automatisch genutzt, um das Gehirn kognitiv zu entlasten. Gleichwohl kann
die Anwendung von Daumenregeln und Routinen im Einzelfall zu suboptimalen Ent-
scheidungen fuhren. Die Vorstellung, dass Personen immer das fur sie (in Abhéangig-
keit ihrer personlichen Préferenzen) optimale Verkehrsangebot wéhlen entspricht da-
her eher dem Uberholten Bild eines homo oeconomicus als dem realen Verhalten von
Menschen (Gigerenzer und Selten 2002; Kahneman und Tversky 2003, 2013). Die
Nutzung von anwenderfreundlichen Apps, die das jeweilige trip-bezogene optimale
Verkehrsangebot suchen, kann dieses Problem |6sen, ohne den Nutzer dabei zusatz-
lich kognitiv zu belasten. Sie stellen die notwendigen Informationen zusammen, ohne
dass der Anwender diese aufwendig suchen muss. Nach heutigem Stand werden
diese meist getrennt, etwa fiir OPNV, Fahrrad und PKW aufbereitet. Derzeit mangelt
es aber noch an multimodalen Mobilitatsplattformen, die dem Anwender, angepasst
an die individuellen Bedirfnisse und ohne aufwendige Vergleiche, das beste Ver-
kehrsmittel bzw. die beste Kombination verschiedener Verkehrsmittel fur eine be-
stimmte Strecke empfiehlt.

41.2 Verhaltenskosten — Der Aufwand fir Mobilitat

Die Rahmenbedingungen eines Verkehrsmittels nehmen starken Einfluss darauf, wel-
ches Konzept gewahlt wird, denn sie legen neben den ékonomischen Kosten auch
die Verhaltenskosten fest, die mit der Nutzung eines Verkehrsmittels verbunden sind
(Taube et al. 2018). Generell gilt, je geringer die Verhaltenskosten fir ein Konzept und
eine bestimmte Strecke, desto wahrscheinlicher wird seine Nutzung. Unter Verhal-
tenskosten versteht man die Gesamtheit der Anstrengung und des Aufwands, der fr
ein Ziel aufgewendet werden muss. Dies schliel3t die Fahrtdauer und Fahrtkosten aber
auch den physischen (etwa beim Fahrradfahren) und kognitiv-organisatorischen Auf-
wand (etwa bei der Buchung eines Leihautos oder der multi-/intermodalen Nutzung
von verschiedenen Verkehrsmitteln) mit ein. Merkmale der Infrastruktur wie verstopfte
StraRRen, enge Taktungen des OPNV, schlechte Parkmdglichkeiten oder unsichere
FahrradstralRen beeinflussen somit die wahrgenommenen Verhaltenskosten genauso
wie variable Faktoren wie das Wetter (Bgrrestad et al. 2011).

Elementar fur das Verstéandnis von Verhaltenskosten und ihrem Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl ist, dass die Verhaltenskosten fiir ein Verkehrskonzept nur in Relation
zu den Alternativen besser sein missen. Sowohl steigende Verhaltenskosten fir ein
Konzept (zum Beispiel Parkplatzmangel in Innenstéadten) als auch sinkende Verhal-
tenskosten fiir ein anderes Konzept (zum Beispiel Vereinfachung von OPNV-Tarifen)

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 84/188  the mind of movement




Hindernisse beim Wechsel auf neue Mobilitatskonzepte

kdnnen einen Konzeptwechsel verursachen. Die relativen, nicht die absoluten Verhal-
tenskosten, sind folglich entscheidend. Dariiber hinaus sind die Kosten fir ein Verhal-
ten interindividuell unterschiedlich. Das bedeutet, sie unterscheiden sich zwischen In-
dividuen (zum Beispiel zwischen Senioren und jingeren Menschen), hangen von in-
dividuellen Einstellungen und Zielen ab und lassen sich nicht aus objektiven Daten
ableiten. Beispielsweise kann eine 30-minitige Verspatung bei einer Bahnreise als
gravierender wahrgenommen werden, als bei einer Autoreise und der Aufwand einer
20-mindtigen Fahrradfahrt von Senioren deutlich gro3er als fur jingere Menschen.

In Bezug auf neue Mobilitdtsangebote und einen Mobilitdtswechsel, sind die neuen
Dienste hinsichtlich subjektiver Verhaltenskosten oft im Nachteil. Durch die Umstiegs-
kosten auf ein neues Verkehrsmittel (zum Beispiel Neuregistrierung beim Carsharing,
hoéherer Nutzungsaufwand aufgrund fehlender Erfahrung mit dem Verkehrsmittel)
muss das neue Angebot gegeniiber den alten klaren Vorteilen aufweisen um fiir diese
zusatzlichen Kosten kompensieren zu kénnen. Aus der Verhaltensforschung spielt
dariiber hinaus der Effekt der Tragheit, ein Verhalten zu &ndern (englisch: Inertia; Suri
et al. 2013), eine Rolle, denn der Wechsel erfordert eine aktive Entscheidung fur ein
neues Verkehrsmittel, was wiederum mit Anstrengung beziehungsweise zusatzlichen
Verhaltenskosten verbunden ist. Dies verdeutlicht die Bedeutung einfacher Bedien-
formen, wie etwa anbieter- und konzeptibergreifende Buchungsplattformen um einem
neuen Mobilitatskonzept zum Durchbruch zu verhelfen. Dartiber hinaus sind die rea-
len Kosten bei neuen Mobilitdtsangeboten insgesamt meist salienter (d.h. prasenter)
und regelmafiger als beim Privat-Pkw, der viele versteckte Kosten (etwa durch Ver-
sicherungen, Reparaturen, Anschaffung und Tankkosten) aufweist. Aus den Erkennt-
nissen der Prospect Theory (Kahneman und Tversky 2013; Tversky und Kahneman
1992) lasst sich ableiten, dass die pro Fahrt anfallenden finanziellen Kosten neuer
Mobilitatsdienste somit tendenziell auch als héher wahrgenommen werden, als die
Gesamtkosten flr private Pkw-Fahrten, die in unregelmafigeren Abstanden anfallen.

Chancen beziglich der Verhaltenskosten bergen die neuen Sharing-Konzepte. Die
Verpflichtung sich um das eigene Auto kiimmern zu mussen, Reifen wechseln zu las-
sen oder Wartungstermine im Blick zu behalten, sind aus verhaltensékonomischer
Sicht mit Kosten verbunden. Fur Sharing-Nutzer entfallen klassische Besitzpflichten
wie Reparaturen, Versicherungen, Pflege und senken die Kosten fiir den Verbraucher
nicht nur aus finanzieller, sondern auch aus zeitlicher und organisatorischer Sicht.
Besonders attraktiv sind dariiber hinaus Abonnements wie sie im OPNV existieren
und etwa beim Bikesharing angeboten werden. Bei monatlicher Zahlung garantieren
sie dem Nutzer freien Zugriff auf das Verkehrsmittel, ohne sich um Kosten, Ticketkauf
oder die Suche nach dem passenden Tarif Sorgen machen zu mussen. Neue Mobili-
tatsangebote sind aus verhaltensékonomischer Sicht so zwar prinzipiell im Nachteil
gegeniber etablierten Konzepten, kdnnen aber durch eine einfache Gestaltung des
Geschéaftsmodells, etwa durch einfache Buchung und Abrechnung, Flat-Rate-Tarifen
oder Hilfe bei der Streckenplanung, deutlich an Attraktivitat gewinnen.
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41.3 Mobilitatstypen — Nutzer mit unterschiedlichen Zielen

Personen haben hinsichtlich ihrer Mobilitat unterschiedliche Einstellungen, Normen,
Ziele und Motive. Die Mobilitatsforschung bildet daher haufig Nutzersegmente fiir be-
stimmte Mobilitdtsangebote, um innerhalb dieser Gruppen, bestimmte Mobilitatsstile
zu identifizieren und daraus Vorhersagen zu treffen (Anable 2005; Jensen 1999). Neu-
ere Forschung (Bdsehans und Walker 2018) zeigt, dass Segmentierungen anhand
von soziodemografischen Merkmalen oder bevorzugten Verkehrsmitteln (zum Bei-
spiel der passionierte Autofahrer, der bequeme Fahrrad/OPNV Nutzer, der Freizeit-
Autofahrer) (Jensen 1999) nicht immer sinnvoll sind. Denn viele Nutzer wechseln zwi-
schen verschiedenen Angeboten und &ndern ihr Verkehrsmittel in Abhangigkeit ihrer
zugrundeliegenden Einstellungen und Ziele. Sinnvoller ist daher die Einteilung in situ-
ationsuibergreifende Ziele anhand derer sich das Mobilitdtsverhalten von Personen in
Gruppen segmentieren lasst. Personen mit primér hedonistischer Zielsetzung suchen
bei der Verkehrsmittelwahl nach Komfort und Bequemlichkeit. Personen mit eher nut-
zenbezogenen Zielen fokussieren starker auf das Management ihrer Ressourcen wie
Zeit und Geld und Personen mit stark normativen Zielen mdchten im Einklang mit
ihren Werten wie etwa Umweltschutz handeln und suchen nach umweltfreundlichen
Mobilitatsoptionen (Bdsehans und Walker 2018). Andern sich die Rahmenbedingun-
gen dieser Optionen oder kommen neue Mobilitdtsdienste hinzu, wahlen Personen
dann die Option, die ihren Zielen am ehesten entspricht. Eine Person mit denselben
Einstellungen und Zielen, wird in einer Stadt A daher mdglicherweise ein ganz ande-
res Verkehrsmittel wahlen, als in einer Stadt B, da die verfligbaren Optionen und Rah-
menbedingungen dieser Optionen in Abhangigkeit der persénlichen Ziele und Einstel-
lungen ein anderes Verkehrsmittel nahelegen.

In Bezug auf neue Mobilitdtskonzepte lasst sich daraus ableiten, dass flir flexible Be-
dienformen im OPNV beziehungsweise fiir Mobility-on-Demand Systemen neben dem
Umweltnutzen (normative Ziele) auch der Komfort, der durch die bedarfsgerechte Be-
stellung entsteht (hedonistische Ziele) sowie schnelle Reisezeiten (nutzenbezogene
Ziele) zu kommunizieren sind, um einen erfolgreichen Konzeptwechsel verschiedener
Nutzergruppen einzuleiten. Einschrankend muss aber darauf hingewiesen werden,
dass wenn normative Ziele mit zu hohen Verhaltenskosten konfligieren, normative
Ziele und Einstellungen haufig eine untergeordnete Rolle spielen (Pronello und
Camusso 2011). Neue, umweltfreundliche Mobilitatsangebote werden sich also nur
dann in der Breite durchsetzen, wenn sie in Bezug auf Komfort, Reisepreis und Rei-
sezeit konkurrenzféhig zu den etablierten Systemen sind. Finanzielle Anreize, infra-
strukturelle Verbesserungen wie Radschnellfahrwege oder Busspuren und komfortab-
lere, einfachere Reisen etwa durch App-basierte Reiserouten und Abrechnungen sind
daher unabdingbar (Bdsehans und Walker 2018).

4.2 Die Bedeutung von Push-Out Faktoren fir den Angebotswechsel

Eine Untersuchung des USEmobility-Konsortiums (Knuth und Geissler 2012) zu Mo-
bilitdtsangebotswechsel weildt auf drei Gruppen von Einflussfaktoren hin, die beim
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Wechsel von Verkehrsmitteln eine besondere Bedeutung haben. Pull-In Faktoren be-
zeichnen diejenigen Faktoren, die die Nutzung der neuen Mobilitdtsangebote attrakti-
ver und damit wahrscheinlicher machen. Push-Out Faktoren hingegen definieren Fak-
toren, die die Nutzung des bisherigen Angebots weniger attraktiv und somit auch we-
niger wahrscheinlich machen. Die dritte und bedeutendste Faktorengruppe indiziert
Veranderungen der personlichen Situation eines Nutzers (d.h. Wechsel des Jobs, An-
derung der Freizeitaktivitdten, Kinder etc.) die mehr als 50 % des Einflusses fir einen
Mobilitatswechsel ausmacht. Erneut zeigt sich hier die eingangs beschriebene "Ga-
tekeeper-Funktion" der Gewohnheiten (4.1.1), die haufig eine Anderung der personli-
chen Situation notwendig macht um tatsachliche Wechsel einzuleiten.

Einflussfaktoren beim Mobilitatskonzeptwechsel
nach Faktorgruppen

= Anderung der persénlichen Situation m Push-Out Faktoren Pull-In Faktoren

Abbildung 30: Durchschnittliche Verteilung des Einflussgewichts fiir einen zurlckliegenden
Mobilitdtswechsel bei Befragten in Deutschland (n = 932) (Eigene Abbildung
nach Knuth und Geissler 2012, S. 48)

Entscheidend ist, dass Anderungen der personlichen Situation haufig die notwendige
Voraussetzung fiir einen Konzeptwechsel sind, aber keinen hinreichenden Faktor zum
Wechsel auf neue Dienste darstellen. Mit anderen Worten, die Veranderung der per-
sonlichen Situation eines Nutzers, gibt meist den Ausschlag fir einen Wechsel. Die
Frage, welches Konzept in der neuen Lebenssituation genutzt wird, ist dann aber eine
Kombination aus Push-Out und Pull-In Faktoren die einen neuen Dienst Konzept in
Relation zu den anderen verfligbaren fiir den Verbraucher attraktiver machen.

Die haufig diskutierte Konzentrierung auf Pull-In Faktoren fir die Wahl neuer Ver-
kehrsmittel reicht dabei nicht aus um einen nachhaltigen Wechsel zu erreichen, da
der Privat-Pkw durch den groReren Komfort, die gro3ere Flexibilitat und die geringere
Reisezeit im Regelfall zu attraktiv ist (zum Beispiel Bésehans und Walker 2018; Knuth
und Geissler 2012; Schaller 2017a). Insbesondere im innerstadtischen Raum braucht
es Pull-In Faktoren bei gleichzeitig wirkenden Push-Out Faktoren im MIV (zum Bei-
spiel schlechte Parkplatzverfiigbarkeit, Staus, Fahrverbote in Innenstadten, lange
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Fahrzeiten, Abschaffung von Subventionen, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Park-
gebuhren etc.), um Reisende zum Umstieg auf neue Dienste zu bewegen (Bergk et
al. 2016).

Konkret bedeutet das, dass neben alternativen Anreizen fur die Nutzung neuer Ver-
kehrsangebote somit auch MalRnahmen ergriffen werden miissen, die den MIV weni-
ger attraktiv machen, da die positiven Anreize (Pull-In-Faktoren) sonst zu verpuffen
drohen oder sogar zusatzlichen Verkehr erzeugen (Cerwenka 1996). Diese notwen-
dige Kombination von Push-Out und Pull-In Faktoren wird bei den Feldversuchen zu
Gratis-OPNV-Monats-Tickets deutlich. In verschiedenen Studien (Fujii und Kitamura
2003; Thggersen und Mgller 2008) zeigte das temporare Gratis-OPNV-Monats-Ticket
einen starken kurzfristigen Effekt auf die Verkehrsmittelwahl. Allerdings blieb der lang-
fristige Erfolg nach Auslaufen des Freifahrt-Monats hinter den Erwartungen zurtick,
da der Pkw im Vergleich zum OPNV im untersuchten Kontext weiterhin zu attraktiv fir
die Nutzer war. Dieses Manko glich einer Kombination aus Push-Out und Pull-In Fak-
toren wahrend der olympischen Spiele in den USA (Brown et al. 2003). Wé&hrend der
Winterspiele kam es in Salt Lake City zu einem 3-monatigen Parkplatzmangel rund
um den Universitatscampus. Gleichzeitig ertffnete eine neue Tram-Linie, welche me-
dial durch entsprechende Informationskampagnen begleitet wurde. Entsprechend war
der Effekt des Optionenwechsels ausgepragt und nachhaltig (Brown et al. 2003). Auch
Monate nach dem Parkplatzmangel nutzten die Burger weiterhin die Tram-Linie, die
dartiber hinaus einen deutlichen Komfortgewinn aus Sicht der Verbraucher mit sich
brachte.

4.3 Konzeptspezifische Faktoren einzelner Angebote

Fur jedes Verkehrsangebot gibt es spezifische Faktoren, die Einfluss auf ihren Modal
Split Anteil haben. Entscheidend ist eine gemeinsame Betrachtung von Pull-In-Fakto-
ren eines Mobilitatsdienstes und Push-Out-Faktoren konkurrierender Optionen.
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Push-Out und Pull-In-Faktoren im MIV

Erreichbarkeit des Reiseziels / Parkplatzangebot
Flexibilitat der Nutzung

Reisedauer

Kontrolle Uber Reiseverlauf

Verlasslichkeit & Pinktlichkeit

Planung und Zugang zu Informationen
Privatsphare und Freiheit

Reisekomfort

Fahrspass bzw. Notwendigkeit des Selberfahrens
Sicherheit vor Unféllen und Kriminalitat

Kosten

Umweltvertraglichkeit
B Push-Out-Faktoren B Pull-In-Faktoren

Abbildung 31: Darstellung der Push-Out und Pull-In-Faktoren im MIV in Deutschland (Eigene
Abbildung nach Knuth und Geissler 2012, S. 74-75)

Motorisierter Individualverkehr

Fur die Betrachtung der Einflussfaktoren neuer Mobilititsangebote ist es daher not-
wendig, sich zunachst zu verdeutlichen, welche Faktoren den MIV als das starkste
konkurrierende Verkehrsmittel so attraktiv machen. Beim Blick auf die verschiedenen
Vorteile (Pull-In-Faktoren) der MIV-Nutzung, wie eine guten Erreichbarkeit des Reise-
ziels, hohe Flexibilitat, kurze Reisedauer und individueller Kontrolle Uber den Reise-
verlauf (d.h. Beginn der Reise, Pausen, Umwege etc.), wird deutlich, dass diese nur
einem nennenswerten Nachteil (Push-Out-Faktoren) gegentberstehen: den hohen
Kosten (siehe Abbildung 31). Fir 29 % der Befragten die Umweltvertraglichkeit des
MIV sowie fir ca. 30 % die mangelnde Erreichbarkeit des Zielorts (etwa in autofreien
Zonen in Stadten) eine entscheidende Rolle, auf die Nutzung des eigenen Pkw zu
verzichten. MalRnahmen die effektiv als Push-Out-Faktoren im MIV wirken, sind bei-
spielsweise eine Internalisierung der realen Kosten des MIV durch die Abschaffung
von Subventionen, eine Umverteilung des 6ffentlichen Raumes in Gro3stadten durch
Reduzierung von Parkplatzen, Umwidmungen von Fahrbahnen zu Bus/Fahrradstra-
Ben, Verteuerung von Parkausweisen und Parkgebihren und die Reduzierung von
Hochstgeschwindigkeiten, die sich auf die Reisezeit auswirken (Bergk et al. 2016).

Rideselling und Ridesharing

Die Kommunen und ihr Handlungsspielraum bei der Auslegung des PBefG sind nach
Einschatzung der konsultierte Experten die grof3ten Treiber beziehungsweise Hemm-
nisse fur das Rideselling (Interview Rideselling-Anbieter 2018). Sie bestimmen die be-
reits angesprochene Angebotsstruktur der Geschéaftsmodelle. So ist etwa die Frage,
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ob Rideselling-Anbieter nach ihren Fahrten wieder an den Konzernsitz zurtickfahren
(Ruckkehrpflicht) oder frei im Gebiet verkehren dirfen, entscheidend fir die Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen und damit auch den Fahrtpreis der Modelle. Derzeit féahrt
beispielsweise das Unternehmen CleverShuttle in manchen Stadten per Experimen-
tierklausel unter groReren Freiheiten und in anderen Stadten auf Basis des PBefG
(Interview Adlassnigg 2018). Zukunftig werden die Kommunen rechtm&Rigen Hand-
lungsspielraum zur Planung der Verkehrsverhdltnisse in ihren Gemeinden weiter nut-
zen, um einer eventuellen Konkurrenz der Rideselling-Angebote gegeniiber dem
OPNV zu begegnen und diese entweder zu erleichtern oder mit Restriktionen zu ver-
sehen.

Rideselling weist im Vergleich zum OPNV und anderen Diensten im innerstadtischen
Verkehr deutliche Vorteile in Bezug auf Schnelligkeit, Komfort und Reiseaufwand auf
und ist daher als Konzept insgesamt deutlich attraktiver. Allerdings weist das Ridesel-
ling auch eine Reihe von Nachteilen auf. Zentral ist dabei die Unsicherheit fur den
Kunden bezlglich unklarer Fahrtdauer (bedingt durch mégliche Umwege durch Mit-
fahrer), Wartezeit und Preis (Interview Adlassnigg 2018). Fraglich ist, wie gro3 die
Kundengruppe an Reisenden in Zukunft sein wird, die bereit ist, diese Unwégbarkeiten
im Gegenzug fur den gebotenen Komfort in Kauf zu nehmen. Als weitere bedeutsame
Einflussfaktoren werden der splrbar geringere Preis als bei Taxifahrten (bis zu 60 %
glnstiger) aber auch die 6kologische Ausrichtung der Fahrzeugflotte genannt, die von
den Kunden gefordert wird. Nicht zu vernachlassigen sind auch Akzeptanzfragen bei
den Nutzern, wenn es um das Teilen von Fahrten innerhalb eines Fahrzeugs geht
(Pooling). Hier kénnen durch gezielte Aktionen (zum Beispiel das Verteilen von Mobi-
litatsgutscheinen) Hemmnisse abgebaut werden.

Als kritischer Einflussfaktor fir den Erfolg der Geschaftsmodelle im Rideselling wird
aulRerdem die Fahigkeit genannt, Fahrten tatsachlich zu poolen und somit durch ho-
here Besetzungsgrade hdhere Ertrage pro Fahrt zu generieren (Interview Adlassnigg
2018; Rideselling-Anbieter 2018). Dies hangt von der Gestaltung der eingesetzten
Firmenalgorithmen zur Berechnung der Fahrtrouten vor allem aber auch von der brei-
ten Nachfrage der Kunden ab. Derzeit bewegt sich der Anteil der gepoolten Fahrten
bei den verschiedenen Anbietern noch meist zwischen 20 und 30 % in Stadten mit
sehr hoher Nachfragedichte wie etwa der Berliner Innenstadt. Gelingt es den Anbie-
tern hohere Poolingraten und Besetzungsgrade zu erreichen, verlangern sich aber
auch die Wartezeiten und die Fahrtzeiten fir den Nutzer. Hier bleibt es abzuwarten,
ab welchen kritischen Zeitgrenzen Nutzer das Verkehrskonzept ablehnen. Hinsichtlich
der Bundelungsfahigkeit stellt sich andererseits die Frage, wie viele Fahrten kénnen
auf Pooling-Dienste gebiindelt werden, ohne die wirtschaftliche Tragfahigkeit paralle-
ler OPNV-Angebote zu gefahrden. In Berlin ist z.B. der OPNV-Verkehrsbetrieb BVG
selbst mit einem Pooling-Angebot auf den Markt eingetreten (Berlkonig), bei dem die
Vertraglichkeit mit dem Linienverkehr durch ein klar definiertes Bedienungsgebiet und
die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge gewahrleistet wird. Ein positiver Anwendungs-
fall mit geringen Wartezeiten fir Fahrgaste ware z.B. eine Anschlussfahrt von Ver-
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knupfungs-Haltestellen im OPNV. Hier kénnten Fahrgaste ohne wesentliche Warte-
zeit einsteigen. Lediglich die Routenwahl zu den Zielen der Nutzer wirde die Fahrt-
dauer fur die zuletzt aussteigenden Fahrgéste gegentber einer Direktfahrt verlangern.
Die positive Biindelungswirkung wirkt auch im Fall des Zubringerverkehrs, wenn alle
Fahrgaste eines Pooling-Dienstes prioritar zu Verkniipfungshaltestellen des OPNV
gebracht werden.

Carsharing

Als treibender Faktor beim Carsharing wird immer wieder der 6konomische Anreiz fir
Personen genannt, die zu selten Auto fahren als dass die Anschaffung eines eigenen
Autos ginstiger ware (Foljanty et al. 2017). Gleichzeitig stellt die mangelnde Kosten-
transparenz der privaten-Pkw-Nutzung damit ein Hemmnis fur die Verbreitung von
Carsharing dar (Foljanty et al. 2016). Weitere wichtige Einflussfaktoren sind eine hohe
Angebotsdichte und Verfuigbarkeit der Fahrzeuge. Gleiches gilt aber auch fur den zu-
nehmenden Parkplatzmangel fir Privat-Pkw in Ballungsgebieten der sich positiv auf
stationsgebundene Angebote auswirkt (Millard-Ball. Intermodalitat spielt fur viele Car-
sharing-Kunden eine wichtige Rolle. Sie nutzen Carsharing und wechseln flexibel zwi-
schen dem OPNV und Fahrrad hin und her. Eine gute OPNV-Anbindung, die Verfiig-
barkeit eines funktionstlichtigen Fahrrads sowie der Besitz eines Smartphones um die
Autosuche und Abfahrtszeiten zu checken kénnten daher die Nutzung von Carsharing
foérdern (Hulsmann et al. 2014; Riegler et al. 2016), da die verschiedenen Konzepte in
Kombination das eigene Auto im stadtischen Bereich gut ersetzen kdnnen. Am Bei-
spiel Carsharing wird deutlich, dass auch eine bessere Verfiigbarkeit anderer Mobili-
tatsdienste wie dem OPNV und dem Fahrradfahren als Pull-In-Faktoren fiir ein neues
Mobilitatsangebot wirken kénnen, wenn diese in Kombination genutzt werden um auf
bestehende Konzepte zu verzichten (Nehrke 2016). Der Bundesverband Carsharing
berichtet zudem, dass die Sichtbarkeit des Angebots entscheidend ist (Interview
Loose 2018). Haufig ist das Marketing Budget der kleinen Anbieter zu gering. Durch
die neue Stellplatzverordnung wird aber die Sichtbarkeit der Carsharing-Stationen
verbessert, was sich klar positiv auswirkt. Als negative Einflussfaktoren identifiziert
der Verband das Parkraum-Management fiir private Pkw und mangelnde Werkzeuge
der Kommunen (zum Beispiel die geringe Gebuhr fir Anwohner-Parkausweise oder
mangelnder Spielraum bei der StVO).

Bikesharing / Scootersharing

Bike- und Scootersharing sind noch relativ junge Angebote, Uber die noch wenig For-
schung vorliegt. Entscheidend fiir die beiden Dienste ist aber ihr Vorteil, dass sie im
Free-floating Bereich kaum Restriktionen beziiglich der Parkmoglichkeiten haben und
somit insbesondere in Ballungsgebieten eine bedeutende Erganzung des Nutzeran-
gebots fir Kurzstrecken darstellen. Fiir das Bikesharing ist wie fur das Radfahren ins-
gesamt, die kommunale Infrastruktur entscheidend (Foljanty et al. 2016; Kretschmer
2018). Der Ausbau von Radwegen, Abstellmoglichkeiten und die Abschaffung von
Hindernissen (zum Beispiel Pkw-optimierte Ampelschaltungen) ist ein zentraler Be-
standteil, um Bikesharingangebote in Stadten attraktiv zu machen. Bikesharing wird
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daher immer nur so gut sein, wie die politischen und infrastrukturellen Rahmenbedin-
gungen vor Ort. Anreize zur Nutzung von Bikesharingangeboten etwa durch kosten-
lose Angebote in Kombination mit Semestertickets und Monatskarten haben sich in
der Vergangenheit als sehr erfolgreich erwiesen (Interview Storck 2018). Aus Sicht
des Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs ist der wichtigste Einflussfaktor fur das Bi-
kesharing, die Fahigkeit einen nahtlosen Reiseservice bieten zu kdnnen. Das bedeu-
tet, Rader mussen nah an Haltestellen und Pendelstrecken verfiigbar sein, da schon
ab 100m Entfernung zum Nutzer, die Nutzungswahrscheinlichkeit rapide abnimmt (In-
terview Storck 2018). Nétig ist somit eine gute Erreichbarkeit der Stationen, eine hohe
Anzahl verfugbarer Rader und eine hohe Dichte von Leihrédern. An stark frequentier-
ten OPNV-Haltestellen bzw. Fernbahnhéfen kénnen auch kombinierte Angebote von
Fahrradparkhdusern und Verleih-Angeboten fur Fahrréder, Scooter etc. in Betracht
kommen. Auch zentrale Servicestellen fir Sharing-Dienste und Elektromobilitat konn-
ten an solche Standorte integriert werden (Ladestationen, Werkstatten, Reparatur-
dienste). Auch an anderen Stellen mit relevantem Verkehrsaufkommen kénnten si-
chere Abstellplatze fur private und offentliche Fahrréader und zweiradrige Kleinfahr-
zeuge kombiniert weiterentwickelt werden, ggfs. in Verbindung mit elektrischen La-
destationen.

Das derzeit noch gering ausgepragte Scootersharing profitiert derzeit noch von der
wohlwollenden Auslegung geltender Regeln fiir das Parken der Scooter. Restriktivere
Parkverordnungen der Kommunen waren daher ein signifikantes Hemmnis fiir die Ent-
wicklung des Angebots in deutschen Innenstadten, dem derzeitigen Haupteinsatzge-
biet der Scooter. Neben den politisch-rahmenrechtlichen Bedingungen, welche die
Parkmdglichkeiten beeinflussen, werden sich zunehmende Restriktionen bezuglich
des SchadstoffausstofRes und die Einrichtung von Umweltzonen positiv auf das Scoo-
tersharing-Angebot auswirken (Howe 2018).

Sowohl fur Bike- als auch fir Scootersharing ist die Einbindung der beiden Konzepte
in Mobilitatsplattformen von grof3er Bedeutung, damit diese Konzepte starker im mul-
timodalen Reisen eingesetzt werden (Interview Storck 2018).

Offentlicher Personennahverkehr

Fur den gesamten OPNV lassen sich verschiedenste Faktoren wie die Erreichbarkeit
der Haltestellen und des Reiseziels (in Relation zum konkurrierenden Angebot), Rei-
sedauer, Kosten, der Reiseaufwand aber auch die Taktungsfrequenz und die Flexibi-
litat der Nutzung als bedeutende Faktoren ausmachen (siehe Abbildung 32). Diese
Faktoren konnen je nach Starke der Auspragung die Nutzung des OV sowohl wahr-
scheinlicher (Pull-In-Faktoren) als auch weniger wahrscheinlich machen (Push-Out-
Faktoren). Dabei sind sowohl die flichenhafte Bedienung und das Ziel der barriere-
freien Zuganglichkeit im Rahmen der Daseinsvorsore, sowie ein dichtes Taktangebot
in Kernlinien wesentliche Qualitatsmerkmale. Gerade ein dichter Takt mindestens im
Kernnetz kann zur Sicherung weiterer Qualitdtsmerkmale beitragen, also Verlasslich-
keit und Flexibilitat erhéhen, Vorplanungsbedarf reduzieren, Umsteige- und Wartezei-
ten und damit die Reisezeit verkirzen. Als auRerst forderlich fur den OPNV in
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Deutschland hat sich ergdnzend dazu die Einfiihrung von Systemen erwiesen, die
nahtlose Anschliisse zwischen Bussen und Bahnen erméglichen (zum Beispiel dyna-
mische Fahrplane, Fliigelzugsysteme etc.), Malinahmen zur Erleichterung multimo-
daler Reisen (Kooperationen mit Bike- und Carsharing, Fahrradmitnahmemdoglichkei-
ten, Park & Ride), sowie die Einfihrung von E-Tickets (Kayser et al. 2012). Nicht zu-
letzt sind in der Konkurrenz zu anderen Angeboten auch personliche Sicherheit, ein
attraktives Erscheinungsbild und Komfort zu nennen. Oft treffen Verkehrsunterneh-
men Maf3nahmen zum Schutz gegen aggressives Verhalten Dritter, mindestens in-
dem etwa Fahrer oder Servicekrafte im Gefahrenfall mindestens Uiber Sprechverbin-
dungen ansprechbar sind, oder Fahrzeuge bzw. Stationen mit Videosystemen oder
Security-Personal bewacht werden, auch attraktive saubere Gestaltung und ein allge-
meines Servicelevel (Antigraffiti, Mlllentsorgung, Mobilfunk-Netzabdeckung/Ladeste-
cker) tragen zu positivem Nutzerverhalten bei.

Push-Out und Pull-In-Faktoren im OV

Erreichbarkeit von Haltestellen und Reiseziel
Fahrtkosten

Reisedauer

Reiseaufwand (Umstiege, Wartezeiten)
Taktung der Verbindung

Flexibilitat der Nutzung

Komplexitat der Nutzung (Ticketkauf, Planung...

Verlasslichkeit & Pinktlichkeit
B Push-Out-Faktoren B Pull-In-Faktoren

Abbildung 32: Darstellung der acht bedeutendsten Push-Out und Pull-In-Faktoren im &ffentli-
chen Verkehr (Eigene Abbildung nach Knuth und Geissler 2012 S. 58-60)

Entscheidend fiir den OPNV sind aber auch die Eigenschaften konkurrierender Ver-
kehrsangebote, die dazu filhren, dass der OPNV als attraktiver oder weniger attraktiv
wahrgenommen wird. Neue Rideselling- Angebote und Bedarfsverkehr ohne Fahrplan
erfullen durch ihre Flexibilitat bisherige strukturelle Nachteile des OPNV wie Reisezeit,
Komfort und Flexibilitat der Nutzung. Offen ist derzeit noch, wie genau sich Bedarfs-
verkehr ohne Fahrplan des OPNV (zum Beispiel Berlkonig BVG; myBus DVG) oder
privater Rideselling-Anbieter (beispielsweise MOIA) in den Ballungsgebieten auf die
Nutzung der klassischen OPNV-Konzepte auswirken werden. Denkbar ware, dass die
Angebote Pull-In-Faktoren fiir die multimodale Nutzung des OPNV darstellen, etwa
weil sie Strecken von und zu U-Bahn-Stationen Uberbriicken, den Transport von End-
haltestellen in die Peripherien Gbernehmen oder fir einen zuverlassigen Service zu
Randzeiten sorgen (zum Beispiel MyBus, DVG - nachts am Wochenende -). Die Al-
ternativen ,Erganzung des OPNV als Zubringer oder ,Kannibalisierung des OPNV*
missen nicht notwendiger Weise hart gegeniberstehen. Individuelle Verkehrsdienste
koénnen insbesondere die Funktion einer flachendeckenden Erschlielfung bedienen,
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wohingegen der klassische OPNV seine Starken im gebiindelten Verkehr hat. Um
eine OPNV-FlachenerschlieBung zu ermdglichen, werden volle Busse oft durch die
ErschlieBungsstral3e der Dérfer oder Stadtviertel gefiihrt, bis alle Fahrgaste angekom-
men sind -mit langen Fahrzeiten fir die Fahrgéste zu der Endhaltestelle. Gegebenen-
falls kébnnen Linienverkehre auch durch weniger Halte beschleunigt werden (kirzere
Fahrtzeiten, haufigerer Umlauf, kiirzere Takte), wenn die Anschlussverbindung mit in-
dividualisierten Angeboten erfolgt. Damit verliert die OPNV-Linie zwar in der Konkur-
renz-Betrachtung Verkehrsleistung, wird aber in ihrer Qualitéat gestarkt. Entscheidend
wird die Angebotsstruktur der einzelnen Ridesellinggeschaftsmodelle in den Stadten
sein. Dies betrifft sowohl die verkehrliche Verknlpfung der Angebotsrelationen, wie
auch die Verknlipfung der Tarife flr eine durchgangige Reisekette. Erste Untersu-
chungen in US-amerikanischen Stadten zeigen, dass unter den dortigen Bedingungen
neben 12 % neuen Fahrten, der Verlagerungseffekt vom Umweltverbund (Ful3, Rad,
OPNV) mit 40 % enorm ist (vgl. Kapitel 3.1.1; Baltic et al. 2019). Deutlich positiv fiir
das multimodale Reisen mit dem bestehenden OPNV wirkte sich beim Unternehmen
UBER die Integration der Ticketbuchung und der Fahrplanauskunft in die bestehende
UBER Buchungs-App aus. Diese Ergebnisse sind allerdings aufgrund des deutlich
schlechter ausgebauten OPNV nicht ohne weiteres fiir Deutschland zu tibernehmen.
Ungeachtet dieser Erkenntnisse bleibt unbestritten, dass Rideselling-Dienste in der
Flachenbedienung der Peripherie von GroRstadten und im landlichen Gebiet enorme
Potenziale bietet, denn sie machen die multimodale Nutzung mit OPNV und Schie-
nenverkehr deutlich attraktiver.
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5 Mobilitdtskonzepte — Szenarienbetrachtung raumspezifi-

scher Mobilitatsangebote

Nach einer detaillierten Darlegung der angewandten Methode bei der Szenarienbe-
trachtung raumspezifischer Mobilitdtsangebote werden die einzelnen Mobilitatskon-
zepte in ihrer Zusammensetzung erlautert.

5.1 Methode der Szenarienbetrachtung raumspezifischer Mobilitatsan-
gebote

Im Folgenden soll die Methode der Szenarienbetrachtung raumspezifische Mobilitéats-
angebote néher erlautert werden.

Da der Einsatz von vielen Mobilitdtsangeboten wie beispielsweise Linienbussen, 6f-
fentliche Fahrradverleihstationen oder auch Rideselling im verdichteten, urbanen
Raum eine andere Rentabilitat und Auslastung zeigt als im landlichen Raum, erge-
ben sich auch jeweils unterschiedliche Mobilitdtskonzepte. Aufgrund einer potenziell
hdheren Nachfrage entwickeln sich neue und weiterentwickelte Angebote vermehrt
in den nachfragestarken Stadtgebieten. Doch die gezielte Férderung von Sammel-
verkehren kann auch in nachfrageschwachen Gebieten von Vorteil sein.

Fur die Ermittlung von Verlagerungspotenzialen neuer und weiterentwickelter Mobili-
tatsangebote wurde daher ein raumspezifischer Ansatz gewahlt. Auch Mobilitéatskon-
zepte, verstanden als ein spezifischer Mix verschiedener Mobilitatsangebote inklu-
sive ihrer Betriebsformen fir spezifische Raumeinheiten, richten sich nach den
Marktbedingungen innerhalb eines Raumes, insbesondere der Nachfrage der Nut-
zer. Daher werden die Mobilitatskonzepte nach Raumtypen differenziert gebildet
(siehe Kapitel 5.1.1).

Zusatzlich zu dieser raumlichen Differenzierung wurde ein Szenarien-basierter An-
satz gewahlt: Da die Prognose zukiinftiger Entwicklungen immer mit erheblichen Un-
sicherheiten verbunden ist, wurden mit Hilfe von zwei Szenarien moglichst realisti-
sche Entwicklungspfade fir ein sich veranderndes Mobilitatsgeschehen aufgezeigt.
Daher werden die Mobilitdtskonzepte nach diesen beiden moglichen Entwicklungs-
pfaden (siehe Kapitel 5.1.2) differenziert.

So konnten mittels Raumtypen- und Szenario-spezifischer Analyse und verschiede-
nen EingangsgroRen und Quellen verschiedene Mobilitdtskonzepte mit KenngrofZen
erarbeitet werden. Das konkrete Vorgehen und die verwendeten Datengrundlagen
werden in Kapitel 5.1.3 erlautert.

Diese dienen als Eingangswerte fur die Berechnung der mdglichen Treibhausgas-
und Endenergieeinsparungen (in Kapitel 7).
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5.1.1 Raumliche Differenzierung der Mobilitdtskonzepte

Die Analysen in diesem Projekt werden in einen engen raumlichen Bezug gestellt.
Mobilitatsbefragungen wie Mobilitat in Deutschland zeigen, dass sich die Verkehrs-
mittelwahl und andere Verhaltenskenngréf3en deutlich in [&ndlichen und stédtischen
Raumen voneinander unterscheiden. Um raumspezifische Auswertungen vornehmen
zu kénnen, wird auf die Differenzierung der ,siedlungsstrukturellen Kreistypen® des
BBSR zuriickgegriffen. Fur diese Raumdifferenzierung liegen Mobilitdtsdaten vor.
Eine winschenswerte kleinteiligere Differenzierung kann aufgrund fehlender, flachen-
deckender Mobilitdtsdaten nicht erfolgen. Die genaue Abgrenzung und Definition der
siedlungsstrukturellen Kreistypen sind in Tabelle 14 beschrieben. Im Wesentlichen
basiert die Abgrenzung auf der Einwohnerdichte. Diese Kennziffer ist wesentlich fur
Mobilitdtsangebote, da die erwartbare Nachfrage hauptsachlich von dieser abhangt.
Der Vergleich der Einwohnerdichte in den verschiedenen Raumkategorien zeigt, dass
in diesem Aspekt grol3e Unterschiede zwischen den Raumtypen vorliegen. Da die
Einwohnerdichte auch die Nachfragedichte bestimmt, kann eine solche Differenzie-
rung zur besseren Einschatzung der Potenziale und Eigenschaften neuer Mobilitats-
konzepte forderlich sein (siehe Tabelle 15). Die raumliche Verteilung der Raumtypen
in Deutschland zeigt Abbildung 33.

Tabelle 14: Definition der BBSR-Kreistypen (https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumbe-
obachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/Kreistypend/kreistypen_node.html)

Bezeichnung Definition

Kreisfreie GroR-  Kreisfreie Stadte mit mind. 100.000 Einwohnern

stadte
Stadtische Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grol3- und Mittelstad-
Kreise ten von mind. 50 % und einer Einwohnerdichte von mind. 150

E./km2; sowie Kreise mit einer Einwohnerdichte ohne GroR3-
und Mittelstadte von mind. 150 E./km?2

Landliche Kreise @ Léandliche Kreise mit Verdichtungsansatzen: Kreise mit einem

mit Verdich- Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstadten von mind. 50

tungsansatzen %, aber einer Einwohnerdichte unter 150 E./km?2, sowie
Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstad-
ten unter 50 % mit einer Einwohnerdichte ohne GroR3- und
Mittelstadte von mind. 100 E./km?

Diinn besiedelte | Dinn besiedelte landliche Kreise: Kreise mit einem Bevolke-
landliche Kreise | rungsanteil in Grof3- und Mittelstadten unter 50 % und Ein-
wohnerdichte ohne GroRR- und Mittelstadte unter 100 E./km?2

the mind of movement
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BBSR-Kreistypen

- kreisfreie Grofstadt
|:| stadtischer Kreis

- Iandlicher Kreis mit Verdichtungsansitzen

Earthstar Geographics. SIO A X
Image courtesy of NASA |k, T dunn besiedelter landlicher Kreis
©2017.Microsoft Corporation " > Melng)

Abbildung 33: Siedlungsstrukturelle Kreistypen des BBSR (Eigene Abbildung nach BBSR)

Betrachtet man die Struktur der Raumtypen, zeig sich, dass bezogen auf die Bevél-
kerung Deutschlands, die stadtischen Kreise den hichsten Anteil an der Gesamtbe-
volkerung haben. Zudem wohnt ein grof3er Anteil der Bevdlkerung in kreisfreien Grof3-
stadten. Nimmt man die beiden landlichen Kreise zusammen zeigt sich jedoch, dass
auch im landlichen Raum mit knapp einem Drittel ein wesentlicher Anteil der deut-
schen Bevolkerung lebt (siehe Tabelle 15).
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Tabelle 15: Bevolkerungskennzahlen der BBSR-Kreistypen (Eigene Berechnung auf Grund-
lage Statistisches Bundesamt)

Kreisfreie  Stadti- Landliche Kreise DiUnn besie-
Grol3- sche mit Verdichtungs- delte landli-
stadte Kreise ansatz che Kreise
Einwohner 24.171.563 32.330.574 14.272.398 12.017.816
2017
Anteil an 29 % 39 % 17 % 15%
Gesamtbe-
volkerung
Einwoh- 1.818 392 250 161
ner/kma2
2017

5.1.2 Differenzierung der Mobilitadtskonzepte mithilfe von Szenarien

Insbesondere durch das digitale Angebot von verkehrstrageribergreifenden Informa-
tionen in Echtzeit, die internet- und App-basierte Buchung und Abrechnung von Mo-
bilitats- und Plattformdiensten werden auch kinftig zu veranderten Mobilitatsangebo-
ten fihren. Aber auch ein verandertes Nutzerbedirfnis nach zeitlich wie raumlich fle-
xibleren Angeboten und je nach Wegezweck passenden Fahrzeugen, das heif3t nach
individualisierten Beférderungsleistungen, resultiert in der Etablierung neuer und der
Weiterentwicklung bestehender Mobilitatsdienste. Wie diese Entwicklungen in den
kommenden Jahren aussehen werden, ist zum jetzigen Zeitpunkt unklar. Daher wer-
den im Rahmen der Studie zwei méglichst realistische Entwicklungspfade fir ein ver-
andertes Mobilitatsgeschehen bis zum Jahr 2050 aufgezeigt. Aus den verschiedenen
Studien und Expertenaussagen wurden maogliche politische Instrumente und Mal3nah-
men abgeleitet, welche die Entwicklung eines sich wandelnden Mobilitatsmarktes
steuern. Denn ordnungspolitische Steuerungsmechanismen, Anreize zu integrierten
und vernetzten Mobilitatsangeboten sowie monetare Malnahmen kénnen den Mobi-
litatsmarkt massiv beeinflussen. Fir die Berechnungen der Umweltwirkungen wurden
die untenstehenden Steuerungsinstrumente und -maRnahmen unterstellt?>:

Szenario A ,,Behutsamer Mobilitatswandel“

Mit dem Szenario A ,Behutsamer Mobilitatswandel” wird ein Entwicklungspfad aufge-
zeigt, welcher bedarfsgerechte Befdrderungsleistungen im Sammelverkehr neben
und erganzend zum OPNV-Linienverkehr rechtlich erleichtert. Dabei wird von einer
dauerhaften Zulassung und Chancengleichheit von bedarfsgerechten Sammelverkeh-
ren im OPNV (auBerhalb des konventionellen Linienverkehrs), Taxigewerbe oder
Mietwagen mit gleichen Rechten und Pflichten ausgegangen. Eine klare Rechtsgrund-

25 |m Rahmen der Studie wurden keine Wirkungen von einzelnen Steuerungsinstrumenten und MaRnah-

men berechnet.
GROUP
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lage kann derzeit aufwendige und je Behdrde sehr heterogene Genehmigungspro-
zesse bedarfsgerechter Verkehrsangebote beschleunigen und deutschlandweit ver-
einheitlichen. Eine verbesserte rechtliche Regelung zu Angebotsanforderungen (Qua-
litatskriterien wie Bedienungspflichten, -zeiten und -gebiete, Sitzplatzkapazitéten,
aber auch soziale Standards zum Schutz der Beschéftigten sowie dkologische Krite-
rien zum Beispiel Emissionsklassen von Fahrzeugen) erméglicht einen fairen Wettbe-
werb zwischen den Mobilitdtsanbietern. Bediengebiete und Tarife, ebenso wie er-
laubte Emissionsobergrenzen kénnen beispielsweise festgesetzt werden. Entspre-
chende Standards kénnen in den Nahverkehrsplanen oder bei der Vergabe von Kon-
zessionen festgeschrieben werden. Der Vorteil der Effizienz und Ressourcenscho-
nung durch gebindelte Verkehre sollte dabei interesseleitend und maRgeblich flr eine
Planung von Angeboten sein.

Szenario B ,,Umfassender Mobilitatswandel“

Der Entwicklungspfad im Szenario B ,Umfassender Mobilitdtswandel“ unterstellt eine
verkehrstrageribergreifende, nachhaltige Mobilitatspolitik. Neben der regulativen
Chancengleichheit und Ermdglichung von bedarfsgerechten Sammelverkehren im
OPNV, Taxigewerbe und Mietwagen, einer verbesserten rechtlichen Regelung zu
Quialitat, sozialen und 6kologischen Standards dieser Mobilitdtsangebote, kommt es
zur Forderung eines integrierten Angebots 6ffentlich-zugénglicher Verkehrsmittel so-
wie zum Abbau von Privilegien fir den Privat-Pkw. Exemplarisch sind die finanzielle
Forderung von InvestitionsmaRnahmen im OPNV, Rad- und FuRverkehr zu nennen.
Die Forderung eines sogenannten Mobility-as-a-Service, das heil3t eines nutzer-
freundlichen Mobilitatsangebots von der Information, Gber die Buchung bis hin zur
pauschalen Abrechnung verkehrstrager- und verbundibergreifend, ist eine Maf3-
nahme, die der gezielten Forderung von intermodalen Wegeketten dient. Die dem
Szenario B unterstellten Steuerungsmechanismen filhren aufgrund 6kologischer und
kostengunstiger, alternativer Verkehrsangebote zur Vermeidung konventioneller MIV-
Verkehre.

Die untenstehende Tabelle 16 zeigt Gibergeordnete Annahmen zu Steuerungsmecha-
nismen der beiden Szenarien:
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Tabelle 16: Angenommene Bausteine einer politischen Steuerung fur die Szenarien

Baustein 1
Offnung des PBefG fir bedarfsgerechte
Sammelverkehre

Baustein 2

Verbesserung rechtlicher Regelungen zu
Qualitat, sozialen und 6kologischen Stan-
dards der Mobilitdétsangebote und Steue-
rungsmaoglichkeiten, um Beeintréchtigungen
der Funktionsfahigkeit und der Ertragskraft
des OPNV-Linienverkehrs zu vermeiden.

Baustein 1
Offnung des PBefG fiir bedarfsgerechte
Sammelverkehre

Baustein 2

Verbesserung rechtlicher Regelungen zu
Qualitat, sozialen und 6kologischen Stan-
dards der Mobilitdtsangebote und Steue-
rungsmaoglichkeiten, um Beeintréchtigungen
der Funktionsfahigkeit und der Ertragskraft
des OPNV-Linienverkehrs zu vermeiden.

Baustein 3
Forderung integrierter Mobilitatsangebote

Baustein 4 )
Forderung des OPNV, Rad- und Ful3ver-
kehrs

Baustein 5
Abbau von Privilegien fur Privat-Pkw

Entwicklung der raum- und szenario-spezifischen Mobilitatskon-

zepte

Die Entwicklung der szenario-spezifischen Mobilitatskonzepte baut auf vier grundle-

genden Elementen auf:

o Referenzszenario der Mobilitats- und Kraftstoffstrategie (MKS-Referenzsze-
nario) und Daten aus Mobilitat in Deutschland (MiD)

e Annahmen zum automatisierten und vernetzten Fahren aus MKS-Projekt
.Energie- und Treibhausgaswirkungen des automatisierten und vernetzten

Fahrens im Stral3enverkehr”

e KenngréRen und Charakteristika von Mobilitdtsangeboten (siehe Kapitel 3)

e Delphi-Methode

Diese Elemente werden im Folgenden erlautert.

MKS-Referenzszenario

Ausgangspunkt fir die beiden Entwicklungspfade ist das Referenzszenario der Mobi-
litats- und Kraftstoffstrategie. Das Referenzszenario setzt auf der Verflechtungsprog-
nose 2030 (VP2030) auf und wurde im Sinne eines Trendszenarios gezielt modifiziert.
Fir beide Szenarien werden auf dieser Grundlage dieselben demografischen und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen angenommen. Im Referenzszenario werden die In-
strumente und Mal3nahmen berlicksichtigt, die bis Ende 2017 wirksam geworden sind.

the mind of movement
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Angebotsformen wie Car-, Scooter-, Bike- und Ridesharing sind in ihren heutigen Gro-
Benordnungen nur implizit enthalten, denn die einzelnen Fahrzeugsegmente sind
nicht weiter nach Besitzformen oder Betreiberarten unterteilt.

Die Verkehrsleistung wird im MKS Referenzszenario, welches die Grundlage fur alle
Berechnungen in diesem Projekt bildet, nicht auf der benétigten Kreisebene angege-
ben. Mit Hilfe des ebenfalls zur Berechnung des Referenzszenarios angewendeten
Verkehrsmodells PTV-VALIDATE konnte aber eine nachtréagliche raumliche Differen-
zierung auf Kreisebene vorgenommen werden. Eine Differenzierung der Verkehrsleis-
tung nach Verkehrstragern liegt wiederum in VALIDATE nicht vor. Um dennoch eine
Differenzierung im Modal Split zwischen den Raumtypen vornehmen zu kdnnen,
wurde auf Daten der Mobilitatsumfrage Mobilitét in Deutschland 2017 (MiD) zurtick-
gegriffen. Die Verkehrsleistung wurde so hochgerechnet, dass die Verhéltnisse zwi-
schen den Raumtypen den in MiD dargestellten Verhéltnissen entsprechen. Der Ge-
samt-Modal Split entspricht aber weiterhin den im Referenzszenario ausgewiesenen
Werten. Alle Angaben zu Modal Split und sonstigen verkehrlichen Kenngrof3en bezie-
hen sich auf den Ort, an dem das Verkehrsgeschehen stattfindet. Dies wird als Ver-
kehrsortkonzept bezeichnet. Im Gegensatz dazu steht das Wohnortkonzept, in dem
ein Weg derjenigen Raumeinheit zugeordnet wird, in dem der Verkehrsteilnehmer
wohnt (Baumer et al. 2018).

Abbildung 34 zeigt die raumspezifische Verteilung des Mobilitatsaufkommens auf ver-
schiedene Verkehrsmittel (Modi). Wie bereits in Kapitel 4 erlautert, hangt die Ver-
kehrsmittelwahl unter anderem vom Verkehrsangebot und dessen Infrastruktur ab.
Dementsprechend liegen die Anteile am 6ffentlichen Personenverkehr und die Anteile
an Ful3- und Radwegen in kreisfreien Grof3stadten deutlich tiber denen des landlichen
Raumes. Aufgrund des guten Angebots an OPNV, der schnellen Erreichbarkeit von
Einrichtungen des taglichen Bedarfs und sonstiger Dienstleistungen, ergibt sich in die-
sem Raum ein Anteil an motorisierten Individualverkehr von gut 67 Prozent. Im Land-
lichen Raum macht der MIV einen Anteil von Uber 86 Prozent der Personenkilometer
aus. Zwischen dicht und diinn besiedelten landlichen Kreisen gibt es kaum einen Un-
terschied im Modal Split.
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Modal Split-Anteile im MKS-Referenzszenario 2030
100,0% ) 5,0% 4,2% 4,3%
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Kreisfreie stadtische Kreise Landliche Kreise Landliche Kreise

GroRstadte (dicht besiedelt) (dinn besiedelt)

EMIV mOPV = NMIV

Abbildung 34: Modal Split-Anteile je Raumtyp fir das MKS-Referenzszenario modifiziert nach
MiD im Jahr 2030 (Eigene Darstellung)

Annahmen zum automatisierten und vernetzten Fahren

Die Szenarien beriicksichtigen ebenfalls die Annahmen flr den Zeitpunkt des
Markteintritts hoch- und vollautomatisierter Fahrzeuge aus dem MKS-Projekt ,Ener-
gie- und Treibhausgaswirkungen des automatisierten und vernetzten Fahrens im Stra-
Renverkehr® (2018). Durch die Einfihrung fahrerloser Fahrzeuge zur Personenbefor-
derung werden langfristig Kostensenkungen erwartet, die beispielsweise eine be-
darfsgerechte Tur-zu-Tir-Bedienung bezahlbar werden lassen. Der Markteintritt von
hochautomatisierten Fahrzeugen (Automatisierungsstufe 4), welche die Langs- wie
auch Quersteuerung eigenstandig und ohne Fahrer an Bord unter bestimmten Bedin-
gungen Ubernehmen, wird fir Pkw ab dem Jahr 2026, fir Busse ab dem Jahr 2030
erwartet. Bei der Markteinfihrung des fahrerlosen, vollautomatisierten Fahrens in al-
len Fahrumgebungen und Fahrsituationen (Automatisierungsstufe 5) wird mit zehn
Jahren Verzogerung gerechnet (siehe Tabelle 1 und Tabelle 17).26

26 nach der Klassifizierung der US-amerikanischen Society of Automative Engineers (SAE Norm SAE
J3016), vgl. https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic
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Tabelle 17: Markteinflihrung automatisierter Fahrzeuge (vgl. Krail, Hellekes et al. 2018: 116)

Pkw Pkw Pkw Klein- und
Oberklasse Mittelklasse Klein-bezie- Stadtbusse
hungsweise
kompakt
Hochautomati- 2026 2030 2036 2030
siert

(Automatisie-
rungsstufe 4)

Vollautomatisiert 2036 2040 2046 2040
(Automatisie-
rungsstufe 5)

Ab einem gewissen Durchdringungsgrad von hoch- beziehungsweise vollautomati-
sierten Fahrzeugen ist davon auszugehen, dass sich Mobilitatsangebote und Nutzer-
verhalten wandeln und sich in einer Anderung der Fahrleistung wiederspiegeln wer-
den. Beispielsweise wird damit gerechnet, dass die Nachfrage, und daraufhin auch
das Angebot, an Carsharing parallel mit einer steigenden Flotte an fahrerlosen Ride-
selling-Angeboten abnehmen wird. Denn die Beférderung als Passagier im Ridesel-
ling-Fahrzeug bietet gegentiber dem Selbstfahren im Carsharing-Fahrzeug einen
deutlichen Komfortvorteil. Die Fahrtzeit kann zudem fir andere Tatigkeiten genutzt
werden. Zusatzlich wird davon ausgegangen, dass durch die Kostensenkung und
die Aufldsung personeller Restriktionen eine starkere Individualisierung der Perso-
nenbeférderung (Tur-zu-Tur-Bedienung, Beférderung zu Tages-, Wochenrandzeiten)
und eine erhdhte betriebliche Flexibilitat (an die Nachfrage angepasstes Fahrtenan-
gebot aufgrund mdoglicher, kleinerer Fahrzeuge wie Kleinbusse) Einzug erhélt. Die
untenstehende Tabelle 18 zeigt die fiir die Berechnung unterstellten Bandbreiten
der Durchdringungsgrade fur Pkw und Busse in den Jahren 2030, 2040 und 2050.

Tabelle 18: Anteil automatisierter Fahrzeuge (vgl. Krail et al. 2018: 133, 143)

2030 2040 2050
Pkw Hochautomatisiert 1% 18-23 % 28-34 %
(gesamt)
Vollautomatisiert 0% 0% 6-7 %
Busse Hochautomatisiert 11-16 % 41-49 % 10-17 %
(gesamt)
Vollautomatisiert 0% 7-9% 48-53 %
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KenngrdfRen und Charakteristika von Mobilitdtsangeboten

Neben dem Referenzszenario und der MKS-Studie zum automatisierten Fahren als
Datenbasis dienten eine umfassende Literatur- und Internetanalyse und die Befra-
gung von Experten zu Status quo und Entwicklungstrends des Mobilitatsmarktes
dazu, die Entwicklungspfade neuer und weiterentwickelter Mobilitdtsangebote aufzu-
bauen und auszudifferenzieren. Dafir wurden tiber 100 nationale wie internationale
Quellen recherchiert, gesichtet und systematisch ausgewertet. Ferner wurden sechs
Experteninterviews und ein Fachworkshop zur Diskussion von Entwicklungstenden-
zen und Steuerungsmaglichkeiten der Mobilititsangebote im September 2018
durchgefuhrt (siehe Kapitel 1.2).

Die oben beschriebenen Quellen wurden hinsichtlich der folgenden Informationen
und Kenngrdf3en fir die einzelnen Mobilitdtsangebote separat und, wenn maglich,
nach raumlichen Differenzierungen systematisch ausgewertet:

e Beschreibung der Angebote
Flottengrdl3e, Fahrzeugsegmente, Antriebsart, Betreiber, Bedienform

e Beschreibung der Nutzergruppe
Alter, Haushaltseinkommen

e Beschreibung des Nutzerverhaltens
Besetzungsgrad, mittlere Wegeléange, Nutzungsdauer, Wegezweck

e Kosten
Investitionskosten, laufende Kosten des Betriebs, Nutzerentgelte

e Modal Split beziehungsweise Fahrleistung (nach dem Verkehrsortprinzip)

e Mogliche raumbezogene Differenzierung der Parameter

Delphi-Methode

Da sich die Raumtypen wie auch die Entwicklungspfade hinsichtlich der Verfigbarkeit
ihrer Mobilitatsangebote, deren Ausgestaltung einer integrierten Vernetzung sowie
der daraus resultierenden Nutzung voneinander unterscheiden, wurden je Szenario
und Raumtyp mussten spezifische Eingangsparameter abgeleitet werden. Dazu
diente die Delphi-Methode. Die Delphi-Methode ist ein systematisches, mehrstufiges
Verfahren mit Riickkopplung, welche dazu dient, zukiinftige Trends moglichst gut ein-
schatzen zu kdnnen.

Diese Methode wurde angewendet, um die aus den vorhandenen Quellen abgeleite-
ten Kenngrof3en zu evaluieren sowie eine Ableitung von Kenngréf3en vorzunehmen
und anschlieBend zu evaluieren. Da nicht zu allen Ebenen der Mobilitdtskonzepte
(Raum, Szenario und Zeithorizonte 2030/2050) nutzbare Kenngréf3en zu allen Mobi-
litdtsangeboten verflgbar waren, sind teils plausible Annahmen auf der Grundlage
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qualitativer Beschreibung und der Ableitung von Kenngrél3en anderer Ebenen getrof-
fen worden. Zur Validierung der Eingangsgrof3en dienten auch die im Nachgang be-
schriebenen Simulationsrechnungen (vgl. Kapitel 6)

Andererseits diente das Delphi-Verfahren dazu geeignete, neue und weiterentwickelte
Mobilitdétsangebote und Nutzergruppen spezifischen Raumkategorien zuzuordnen
und diese in ihrer Bedeutung einzuschéatzen.

Im Ergebnis entstand eine umfassende Matrix mit dem Modal-Split der Personenkilo-
meter aller untersuchten Mobilitdtsangebote sowie den vier Raumtypen, den zwei
Szenarien und den Zeithorizonte 2030 sowie 2050. Diese Mobilitatskonzepte werden
im nachfolgenden Kapitel néher erlautert.

5.2 Raumspezifische Mobilitatskonzepte Deutschland gesamt

Bevor auf die Entwicklungen der neuen und erweiterten Mobilitdtsangebote in den
einzelnen Raumtypen eingegangen wird, soll hier zunéchst als Uberblick der Modal
Splitin Pkm fur das Referenzszenario und fir Gesamtdeutschland der Jahre 2030 und
2050 in beiden Szenarien dargestellt werden (siehe Abbildung 35). Fir die Jahre 2030
und 2050 wird insgesamt in beiden Entwicklungspfaden ein héherer Anteil als heute
der neuartigen Mobilitatsangebote erwartet. Durch die besondere Forderung dieser
Anbieter im Szenario B ist ihr Anteil am gesamtdeutschen Modal Split deutlich héher
als im Szenario A. Dies gilt flr beide betrachteten Zeitpunkte. 2030 erreichen neue
und veranderte Dienste einen Anteil von etwa 5 %, wahrend sie im Szenario B ca. 11
% erreichen. Fur 2050 gilt, dass die Nutzung des konventionellen MIV weiterhin sinkt
und sich unter anderem auf neu- und weiterentwickelte Dienste verlagert, sodass eine
Steigerung im Szenario A von knapp 4 Prozentpunkten auf ca. 9 % vorzufinden ist.
Ahnliches gilt fur das Szenario B, bei dem ein Anstieg von knapp 6 Prozentpunkten
auf einen Anteil von insgesamt fast 17 % des Modal Split fur Gesamtdeutschland im
Jahre 2050 erlangt wird. Die Verteilung der Personenkilometer der einzelnen Mobili-
tatsdienste in den Szenarien sowie 2030 und 2050 Jahren ist in folgender Abbildung
35 dargestellt.
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Abbildung 35: Modal Split (in Pkm-Anteilen) Gesamt-Deutschland fur das Referenzszenario
2030 und fur die Szenarien A und B im Jahre 2030 und 2050

Fur das bessere Verstandnis der Entwicklungen der neuen und weiterentwickelten
Mobilitatsdienste sowie das Zusammenspiel dieser mit den konventionellen Angebo-
ten, wird in den folgenden Kapiteln die Dynamik in den verschiedenen Raumkatego-
rien detailliert betrachtet.

53 Kreisfreie GrofRstadte

5.3.1 Szenario A ,,Behutsamer Mobilitatswandel*

Grof3stadte sind die Spielwiese flr neue und innovative Mobilitatslésungen.

Hohe Mobilitatsvielfalt und der Wunsch nach individualisierten Angeboten. Der
Kunde hat hohe Anspriche an das Verkehrsmittel seiner Wahl und wiinscht zuneh-
mend integrierte Systeme, sowohl zur Information, Buchung und Abrechnung, als
auch aufeinander abgestimmte Angebote. Aufgrund hoher Nachfragedichte und ho-
hen Bindelungseffekten sind die Anteile der neuen Mobilitdtsangebote in diesem
Raumtyp am starksten ausgepragt. Alle neuen beziehungsweise weiterentwickelten
Mobilitdtsangebote kommen auf einen Anteil am Modal Split (Pkm) von knapp 7 %
(2030) und etwa 13 % (2050), wie in Abbildung 36 zu sehen ist. Der Mix aus hoher
Nachfrage und kurzer Wege ermdglicht attraktive und fur den Kunden preisgiinstige
Geschéaftsmodelle im motorisierten Individualverkehr. Doch ohne Pooling fuhrt ein
dichtes Rideselling-Angebot zu einem Anstieg der Gesamtfahrleistung in Personenki-
lometern.

Dynamische Marktentwicklung. Insbesondere in den auf die Anpassung des PBefG
folgenden Jahren, mit dem Ziel der regulativen Chancengleichheit von bedarfsgerech-
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ten Sammelverkehren, zeigt sich eine dynamische Entwicklung. Anbieter neuer Mobi-
litdtsangebote sind mitunter nur kurz am Markt, werden aufgekauft oder gehen insol-
vent. Wer fur den Kunden das attraktivste Angebot bereitstellt und dabei gewinnbrin-
gend wirtschaftet, wird bestehen bleiben kdnnen. Kooperationen unter den privaten
Anbietern und dem OV sind nicht ausgeschlossen. Nachdem die verschiedenen Mo-
bilitatsangebote und deren Nachfrage ausgewogen sind, bleibt das Marktgeschehen
recht konstant. Verlagerungen finden insbesondere vom Umweltverbund und dem Ta-
xigewerbe hin zu Rideselling- und Carsharing-Angeboten statt. Neue Dienste im MIV
erreichen etwas mehr als 5 % Anteil am Modal Split im Jahre 2030 und beinahe dop-
pelt so viel im Jahre 2050. Das fuhrt mitunter durch zusétzliche Fahrten zu Mehrver-
kehr. Der private Pkw bleibt weiterhin ein wichtiger Bestandteil des Grof3stadtver-
kehrs.

Hohe Attraktivitdét von flexiblen, motorisierten Sharingdiensten, aber kein
Durchbruch. Es ist davon auszugehen, dass bei bestehender hoher Motivation zum
Gebrauch des privaten Pkws, die Carsharing-Nutzung weiterhin Nischenprodukt
bleibt, im Vergleich zu heute jedoch auch kinftig zunehmen wird. Mit zunehmender
Marktdurchdringung von hoch- und vollautomatisierten Fahrzeugflotten bis zum Jahr
2050 wird der ehemalige Fahrer zum Passagier, free-floating Carsharing wird zu gro-
Ren Teilen in ein fahrerloses Rideselling, haufig als ,Robotertaxis® benannt, Gberge-
hen. Fahrerlose, gepoolte Ridesharing-Dienste werden sich bis 2050 in erweiterten
Testumgebungen in urbanen Gebieten etablieren. Aufgrund der auch dann noch rela-
tiv neuen Technologie, Ressentiments von Nutzern, mdglicherweise noch geringeren
Geschwindigkeiten werden nach wie vor Mobilitdtsangebote mit Fahrern einen Grof3-
teil der Beférderungsleistungen Gbernehmen. Bis 2050 wird es kaum eine deutsche
GroR3stadt ohne Scootersharing geben. Der Markt fiir Scootersharing wachst und
schliel3t eine Liicke zwischen Sharingformen mit Pkw und Fahrrad. Bedarfsverkehre
des OPNV werden teilweise als Zubringer fur OPNV-Linienverkehre auf den Haupt-
achsen genutzt. Ihr Anteil ist in den Grol3stadten aber relativ gering (ca. 1,6 % bis
2030 und 2,6 % bis 2050), da andere Mobilitdtsangebote als altbewahrte Alternativen
vorhanden sind. Vor allem Stadtbahn, S-Bahn, U-Bahn bilden weiterhin ein gutes
Grundgerust fir den OPNV-Linienverkehr.

Bikesharing bietet eine kostenglinstige und schnelle Nahmobilitat. Insbesondere
in GroRRstadten mit ihren hochausgelasteten Straf3en, Bussen und Bahnen bieten 6f-
fentliche Fahrradverleihsysteme eine glnstige und umweltfreundliche Alternative. Es
behaupten sich diejenigen Anbieter, die offen fir Kooperationen mit anderen Anbie-
tern beziehungsweise dem offentlichen Nahverkehr sind. AuBerdem sind vermehrt
Pedelecs im grof3stadtischen Bikesharing anzutreffen, wodurch die Abhangigkeit von
der Topografie sinkt. Eine gute Integration in Verkehrssysteme, etwa Uber Mobilitats-
stationen, ist erforderlich. Durch die geringe Reichweite und relativ kurzen Wege er-
reicht der Anteil des Bikesharings am Modal Split nur 0,3 % (2030). 2050 verstarkt
sich die Beliebtheit des Bikesharings und steigt um etwa 0,5 Prozentpunkte auf 0,8 %.

Abbildung 36 macht sichtbar, dass im Vergleich zum MKS-Referenzszenario (2030)
eine Abnahme der gefahrenen Personenkilometer im konventionellen MIV um etwa
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vier Prozent stattfindet. Auch der konventionelle OPV-Anteil liegt im Szenario A und
im Jahr 2030 mit knapp 22 Prozent fast 6 Prozentpunkte unter dem Anteil im MKS-
Referenzszenario. Die geringeren Leistungen im konventionellen MIV und OPV sind
auf die oben beschriebenen Verlagerungen hin zu neuen oder weiterentwickelten Mo-
bilitatsdiensten zurlickzuftihren

5.3.2 Szenario B ,,Umfassender Mobilitatswandel*

Sharing ist das Funktionsprinzip der Mobilitat.

Hohe Verlagerungen vom Pkw zu neuen Mobilitatsangeboten. Die Stadte richten
sich weniger an den Bedurfnissen des Individualverkehrs mit dem eigenen Pkw aus,
sondern orientieren sich zunehmend an den Anforderungen fur urbane Lebensqualitat
und Nachhaltigkeit. Nutzen statt Besitzen wird zur Devise, intermodale Wegeketten
werden die Regel. Es besteht ein hoher Anteil von Befdrderungsleistungen im Sam-
melverkehr sowie von individuellen Sharing-Angeboten bei gleichzeitig leistungsfahi-
gem offentlichem Linienverkehr und sinkender Fahrleistung und Fahrzeugbesitz im
konventionellem MIV. Die neuen Mobilitdtsanbieter im MIV erreichen einen Anteil am
Modal Split von etwa 10 % im Jahre 2030 und 14,5 % im Jahr 2050 (siehe Abbildung
36).

Integration der Mobilitatsleistungen in ein integrierendes Gesamtverkehrssys-
tem fuhrt zu steigender Inter- und Multimodalitat. Nutzer kénnen verschiedene
Angebote entsprechend ihrer individuellen Préferenzen fur Preis, Geschwindigkeit,
Bequemlichkeit und Umweltfreundlichkeit wahlen und kombinieren. Mit Hilfe von Mo-
bilitatsplattformen werden verkehrstrageribergreifend Mobilitatswege fur die Nutzer
leicht buchbar. Verschiedene Mobilitdtsangebote mit unterschiedlichen Verkehrsmit-
teln werden in dem System Mobility-as-a-Service integriert. Der OPNV ist hier Dreh-
und Angelpunkt. Mobilitdts-Hubs oder integrierte Verkehrsknoten- und Umsteige-
punkte orientieren sich an den Hauptachsen des Linienverkehrs und ermdglichen den
leichten Umstieg auf verschiedene Transportmittel, sodass Intermodalitat zur Norma-
litat wird. Flexibilitat, Komfort, Barrierefreiheit und Nachhaltigkeit bei bezahlbaren Nut-
zerkosten stehen fir Anbieter und Nutzer im Vordergrund.

Bedarfsorientiere Mobilitat. Das Zusammenspiel von klassischem fahrplangebun-
denem offentlichem Nahverkehr und Bedarfsverkehren sowie Rideselling gewinnt
durch die gezielte Férderung von Infrastrukturausbau, Angebotsqualitat und verkehrs-
trageribergreifenden Dienstleistungen stark an Bedeutung. Rideselling-Angebote
werden als unabhangiger Service von privaten Betreibern durchgefiihrt, Bedarfsver-
kehre ohne Fahrplan werden als integraler Bestandteil des OPNV bereitgestellt. So-
wohl Rideselling-Angebote als auch Bedarfsverkehre streben in der Regel eine Bin-
delung der Nachfrage (Pooling) an. Grundsatzlich geht es bei OPNV-nahen Services
um die Ergénzung des Linienangebots mit Bedarfsfahrten an nachfrageschwécheren
Standorten, unabhangig von festen Liniennetzen und Fahrplanen. Dies ermdéglich
auch den Service von Tir-zu-Tir-Verbindungen oder die Nutzung von virtuellen Hal-
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testellen. Auch private Mobilitatsdienstleister bieten bedarfsgerechte (Pooling)-Fahr-
ten an. Dabei hat bei der Genehmigung von Befdrderungsleistungen derjenige Anbie-
ter Vorrang, der in seiner Klimawirkung gunstiger ist. Auch die Nutzentgelte orientieren
sich an der Effizienz und Umweltwirksamkeit der Angebote. Sie kbnnen au3erdem zu
nachfrageschwachen Zeiten eingesetzt werden. Durch die App-basierte Bestell- und
Suchfunktion wird die bedarfsgerechte Steuerung dieser Verkehre vereinfacht und ef-
fizienter gestaltet, was dazu fuhrt, dass sie in Grof3stadten einen Anteil von etwa 4
Prozentpunkten am Modal Split einnehmen.

Carsharing durchlauft eine deutliche Angebotserweiterung sowie Steigung der
Nachfrage. Carsharing-Fahrzeuge finden sich Uber eine Stadt verteilt als free-floating
Fahrzeuge oder an Carsharing-Stationen, meist in der Nahe von Mobilitats-Hubs,
denn die Nutzung ist Teil einer intermodalen Wegekette. Das Wachstum der Carsha-
ring-Nutzung findet ein Ende mit zunehmendem Angebot von fahrerlosen Rideselling-
Diensten. Wenn ein offentlich-zugéngliches Fahrzeug den Nutzer eigensténdig befér-
dert, ohne dass ein Fahrer, beim Carsharing normalerweise der Nutzer erforderlich
ist, wird dieser Dienst dem Rideselling zugeordnet.

Scootersharing und Bikesharing werden bis 2050 zu einem festen Bestandteil
des Sharing-Angebotes. Insbesondere in grol3en Stadten, wo zentrale und grof3ere
Haltestellen eine Vernetzung verschiedenster Angebote anbieten, sind Motorroller
und Fahrrader o6ffentlicher Verleiher zu finden. Ein erweitertes Geschaftsgebiet er-
schlieRt neue Nutzergruppen und dient als Zubringerfunktionen zum OV. Die Koope-
ration zwischen OV und Bikesharing-Anbieter wichst, so dass OPNV-Kunden einen
zusatzlichen Anreiz zur Fahrt mit dem Fahrrad erhalten. Scootersharing verzeichnet
einen Anteil von etwa 0,2 %, der sich bis 2050 vervierfacht (ca. 0,8 %), wahrend Bi-
kesharing ca. 0,6 % (2030) und 1,5 % (2050) der gesamten Personenkilometer aus-
macht, wie Abbildung 37 verdeutlicht.

Im Vergleich zum Referenzszenario des Raumtyps 1 (kreisfreie Gro3stadte) ergeben
sich in Szenario B deutliche Verschiebungen hin zu neuen und weiterentwickelten
Mobilitatsdiensten. Die Fahrleistung im klassischen MIV nimmt stark ab und sinkt um
beinahe 18 % im Jahr 2030. Wie bereits erwahnt, finden die Verlagerungen lberwie-
gend innerhalb des klassischen MIV zu den neuen MIV-Angeboten statt. Jedoch ge-
winnen auch die neuartigen Dienste im OPV sowie im NMIV Zuwachs an Personen-
kilometern. Zusétzlich steigt die Nutzung des klassischen OPVs, Fahrrad- und FuR-
verkehrs um jeweils etwa einem oder zwei Prozentpunkten im Jahre 2030. Dieser
Effekt verstarkt sich bis 2050.
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Abbildung 36: Modal Split (in Pkm-Anteilen) in den kreisfreien Grof3stadten fir das Referenz-
szenario, Szenario A und B fir 2030 und 2050 (eigene Darstellung)

Abbildung 37 schlisselt die einzelnen neuen und weiterentwickelten Mobilitatsange-
bote und deren Anteil am Modal Split in Pkm im Detail auf und gibt einen Uberblick
Uber die Entwicklungen in den Jahren 2030 und 2050 im Vergleich der beiden Szena-
rien. Es wird deutlich, dass in Gro3stadten vorrangig Rideselling-Dienste und Carsha-
ring-Angebote stark an Zuwachs gewinnen. Vorwiegend im Szenario B erhalt Ride-
selling und -sharing im Jahr 2050 viele neue Nutzer und das Angebot wachst mit der
Einfihrung autonomer Fahrzeuge. Gleichzeitig wird dadurch auch der Bedarfsverkehr
interessanter und verschwimmt zunehmend mit den Rideselling-Diensten zu einem
Angebot, da sie beide in den OPNV integriert und von offentlichen Anbietern betrieben
werden (knapp 17 %-Anteil im Szenario B im Jahre 2050). Im Szenario A entwickeln
sich die neuen Mobilitatsdienstleister grundséatzlich zurtickhaltender, aber auch hier
sind vor allem die neuen Dienste im MIV von groRer Bedeutung. Fir beide Szenarien
gilt, dass ab 2050 alle neuen und weiterentwickelten Dienste an Bedeutung gewinnen.
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Abbildung 37: Entwicklung der neuen Mobilitatsangebote in kreisfreien GroRRstadten fiir Sze-
nario A und B in den Jahren 2030 und 2050 (eigene Darstellung)

54 Stadtische Kreise

5.4.1 Szenario A ,,Behutsamer Mobilitdtswandel“

Eine ausreichende Nachfragedichte flhrt zu Verlagerungen auf
neue und weiterentwickelte Mobilitatsangebote.

Eine Verlagerung vom Pkw und konventionellem OPV findet vor allem auf
OPNV-Bedarfsverkehre statt. Es sind hohere Biindelungseffekte fiir die OPNV-Be-
darfsverkehre zu erwarten. Der Modal Split-Anteil dieser Verkehre liegt bei ca. 2,3 %
(siehe Abbildung 39

Die Konzentration auf OPNV-Rumpfnetze macht leistungsfahige Rideselling-
Dienste notwendig. Ein GroR3teil der an sich geringeren Nachfrage kann neben
OPNV-Bedarfsverkehren durch flexibel einsetzbare Rideselling-Dienste befordert
werden. Die Besetzungsgrade liegen jedoch unter denen der Grof3stadte. Sie sind
unter anderem Resultat des stéarkeren Wunsches der Bevoélkerung nach Einzelfahrten.

MaRiges Wachstum des Carsharings. Free-floating Carsharing-Angebote konzent-
rieren sich insbesondere auf Stadtkerne und nachfragestarke Stadte. Da diese Ange-
bote in diesem Raumtyp neu sind, ist zunachst ein geringes Wachstum zu erwarten.
Der Trend Nutzen statt Besitzen spiegelt sich auch hier in einem Wachstum von sta-
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tionsbasiertem Carsharing wider. Die bestehende Abh&angigkeit vom privaten Pkw ver-
hindert jedoch eine starkere Marktdurchdringung. Dies fuhrt dazu, dass Ridesel-
ling/sharing-und Carsharing-Dienste in diesem Raumtyp insgesamt nur ca. 2,4 %
(ohne Scootersharing) des Modal Split-Anteils ausmachen.

Angebot von Scooter- und Bikesharing nur in Innenstadtbereichen. Scootersha-
ring entwickelt sich vorwiegend in der free-floating Variante. Scooter- und Bikesharing
sind umso attraktiver, je kiirzer die Wege zwischen dem Kunden und den abgestellten
Fahrzeugen sind. Je gréR3er die Flache wird, desto mehr Fahrzeuge werden bendtigt,
um keine zu grofRen Angebotsliicken entstehen zu lassen. Durch ein starkes Nachfra-
gegefélle zwischen Innenstadt und Stadtrand werden dem Wachstum Grenzen ge-
setzt, aber Scooter- und Bikesharing wachst besonders schnell in stadtischen Zen-
tren. Da dieser Raumtyp auch Kleinstadte und grof3e suburbane Gebiete umfasst, sind
flachendeckende Geschéftsgebiete meist unwirtschaftlich. Somit gibt es in vielen
stadtischen Kreisen keine ausreichende Angebotsdichte beziehungsweise nur kleine
Flotten. Zudem wird fir viele Fahrten im Radverkehr weiterhin das private Fahrrad
genutzt. Bike- und Scootersharing machen 2030 jeweils nur ca. 0,1 % beziehungs-
weise 0,05 % der Gesamtfahrleistung (Pkm) aus.

Betrachtet man die Verteilung der Pkm der Dienste im MKS-Referenzszenario ist er-
kennbar, dass im Szenario A im stadtischen Kreis nur eine leichte Reduktion der Pkw-
Personenkilometer stattfindet (Reduktion von knapp 3 Prozentpunkten). Es findet
ebenfalls eine Senkung des konventionellen OPV-Anteils um fast 2 Prozentpunkte
statt, wahrend der Anteil des Rad- und FuRRverkehrs konstant bleibt. Die Minderungen
im konventionellen OPV und MIV verlagern sich auf neue und weiterentwickelte
Dienste, die hier knapp 5 % im Jahr 2030 ausmachen. Im Jahr 2050 reduzieren sich
die Personenkilometer im MIV und OPV weiter und die neuen Dienste verzeichnen
nochmals einen Zuwachs von etwa 4 % auf beinahe 9 %. Die Abbildung 39 gibt einen
Vergleich der jeweiligen Anteile in den unterschiedlichen Szenarien und Zeitraumen.

5472 Szenario B ,,Umfassender Mobilitatswandel“

Ausreichende Nachfragedichte bei umfassender Férderung fuh-
ren zu erheblichen Wachstumsprozessen neuer Mobilitatsange-
bote.

Die vergleichsweise gute Angebotsdichte und -vielfalt ermdglicht eine Kombination
verschiedener Services zu intermodalen Wegeketten. Dadurch nimmt der Anteil pri-
vater Pkw-Nutzung stetig ab. Im Jahr 2030 knapp 14 % weniger im Vergleich zum
MKS-Referenzszenario (siehe Abbildung 38).

OPNV-Bedarfsverkehre spielen eine groRe Rolle als Zubringer zum Linienver-
kehr. Ihr Anteil am Modal Split liegt bei ca. 5,5 %. OPNV-Unternehmen libernehmen
vielfach die Beférderungsanfragen auRerhalb des Linienverkehrs. Privatwirtschaftli-
che Unterauftragnehmer im Sinne eines Rideselling-Dienstes fiihren im Auftrag des
OPNV auch Beférderungsleistungen aus. Ein hoher Anteil der privaten Pkw-Nutzer
wechselt zum Umweltverbund und besonders zum Bedarfsverkehr als Teil des OVs.
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Dies ist vor allem den Investitionen in Infrastruktur, Qualitat und Quantitat der Nahver-
kehrsdienste und der umfangreichen Integration bedarfsgerechter Angebote tber ver-
kehrstragerubergreifende Buchungs- und Abrechnungssysteme sowie der integrierten
Biindelung von Angeboten an sogenannten Mobilitdts-Hubs zuzuschreiben.

Aufbau und Erweiterung, insbesondere des free-floating Carsharings in einigen
Stadten und Kreisen. Neben stationsgebundenen Flotten, die sich Uberwiegend an
OPNV-Mobilitats-Hubs, befinden entwickeln sich auch in dichter besiedelten Wohn-
gebieten Gemeinschaftsflotten innerhalb von Wohnbl6cken, deren Nutzung durch
Nachbarschafts-Apps vereinfacht wird. Das private Auto wird zunehmend teurer und
das Teilen der Kosten innerhalb einer Gemeinschaft immer attraktiver. Rideselling-
Dienste, Carsharing-Angebote und Scootersharing machen einen Anteil von etwas
Uber 5 % am Modal Split aus, ahnlich wie die Bedarfsverkehre.

Scooter- und Bikesharing vor allem in Innenstadtbereichen und in der Nahe von
OV-Stationen. Die Férderung und die steigende Nutzung von Pedelecs bei gleichzei-
tiger Investition in Fahrradinfrastruktur lasst die Fahrleistung im Radverkehr insgesamt
ansteigen. Offentliche Unterstiitzung von Scooter- und Bikesharing findet vor allem
dort statt, wo es sich nachfrage- und angebotsbedingt auch lohnt. Daher konzentriert
sich das Angebot auf diejenigen Stadte, die Scooter- und Bikesharing aktiv fordern
und in denen die Fahrzeug-Ruckgabe an unterschiedlichen Orten mdglich ist (One-
Way-Fahigkeit). Bikesharing erreicht 2030 einen Anteil an den Gesamtkilometern
(Pkm) von ca. 0,4 %. Der Beitrag des Scootersharing liegt 2030 unter 0,2 %.

Insgesamt haben die neuen und weiterentwickelten Mobilitatsdienste in diesem
Raumtyp somit einen immer noch groRen Anteil von etwa 11 % (2030) sowie einen
noch héheren Anteil von knapp 18 % im Jahre 2050. Auf3erdem steigt im Vergleich
zum MKS-Referenzsenario die konventionelle OPV-Nutzung um ca. 0,4 Prozent-
punkte (2030) und der Rad- und FulRverkehr um ca. 2 %. Bis zum Jahr 2050 verstarkt
sich dieser Effekt ebenfalls und der Anteil dieser konventionellen Mobilitatsformen
liegt héher, als 2030. Folgende Darstellung (Abbildung 38) verdeutlicht die beschrie-
benen Entwicklungen zwischen Referenzszenario und den Jahren 2030 und 2050.
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Abbildung 38: Modal Split (in Pkm-Anteilen) in den stadtischen Kreisen fir das Referenzsze-
nario, Szenario A und B fiir 2030 und 2050 (eigene Darstellung)

Die Aufsplittung der einzelnen neuen Mobilitdtsdienstleistungen fur die Jahre 2030
und 2050 sowie die Szenario A und B in der Abbildung 39 verdeutlichen, dass vor
allem Bedarfsverkehre und Rideselling-Dienste in stadtischen Kreisen eine grofRe
Rolle spielen. Im Szenario B ist der Anteil der neuen Mobilitdtsangebote deutlich ho-

her.
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W 2050 Szenario A 2,1% 0,5% 0,3% 0,9% 0,1% 5,0% 0,1%
M 2050 Szenario B 5,4% 1,2% 0,3% 1,1% 0,5% 10,1% 0,9%

Abbildung 39: Entwicklung der neuen Mobilitdtsangebote in stadtischen Kreisen fir Szenario

A und B in den Jahren 2030 und 2050 (eigene Darstellung)
GROUP
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55 Verdichtete landliche Kreise

5.5.1 Szenario A ,,Behutsamer Mobilitatswandel“

Geringere Bundelungsmadglichkeiten und daraus resultierende
Kostensteigerung hemmen das Wachstum neuer Mobilitatsange-
bote.

Wenige neue Mobilitdtsangebote. Der Pkw-Besitz ist im landlichen Raum traditions-
gemal sehr hoch, ebenso die Notwendigkeit der Pkw-Verflugbarkeit. Da die Nach-
frage nach bindelungsfahigen Mobilitdtsangeboten nicht ausreicht, gibt es nur ein
sehr ausgediinntes Netz an OPNV-Linien. Auch fur kommerzielle, privatwirtschaftliche
Anbieter ist die Bedienung im landlichen Raum nur selten rentabel. Daher bestehen
auch nur sehr beschrankte Mdglichkeiten zur Kombination einzelner Mobilitéatsoptio-
nen und zu intermodalen Wegeketten mit 6ffentlich zuganglichen Verkehrsmitteln. Der
Anteil der neuen und weiterentwickelten Mobilitatsangebote beschrankt sich im Jahre
2030 daher lediglich auf etwa 4 %, wobei der Grof3teil hiervon auf die Bedarfsverkehre
fallt (beinahe 3 %). Rideselling und Sharing-Angebote im motorisierten Verkehr ma-
chen einen Anteil von ca. 1 % aus.

Verschiebungen vom konventionellem OPV auf OPNV-Bedarfsverkehre. Diese
bilden eine Alternative zu Bus und Bahn im Linienverkehr. Der OPNV konzentriert sich
zunehmend auf die Hauptachsen. Da Tangenten und insbesondere die Flachenbe-
dienung mit Bahn und Bus im landlichen verdichteten Raum zumeist unrentabel ist,
werden Angebote mit geringer Auslastung zum Grof3teil von flexiblen Bedarfsverkeh-
ren abgelost.

Verlagerung vom Pkw finden hauptsachlich auf gepoolte Rideselling-Dienste
statt. Rideselling-Dienste sind nahezu ausschlief3lich im Pooling-Betrieb unterwegs.
Eine Alleinfahrt ist infolge der meist gréR3eren Distanzen zu teuer. Es gibt kaum private
Mobilitatsanbieter, da sich ein kommerzielles Angebot von Bedarfsverkehren ohne 6f-
fentliche Subventionen nur selten darstellen lasst. Vollautomatisiert fahrende Ridesel-
ling-Fahrzeuge sind der Schlissel zu einem wirtschaftlichen Betrieb. Durch die langen
Distanzen und die wegen der niedrigen Nachfrage geringeren Besetzungsgrade be-
steht ein hoher Druck zum Einsparen der Fahrerkosten auf léandlichen Relationen. Die
geringere Verkehrsdichte erlaubt den Betrieb selbstfahrender Systeme mdoglicher-
weise eher als in der Stadt.

Carsharing nur in zentralen Lagen und touristisch erschlossenen Gebieten. Sta-
tionsbasiertes Carsharing kann sich maximal in zentralen Gebieten rechnen. Free-
floating-Angebote sind im Allgemeinen unrentabel. Nachbarschaftliche Dienste erset-
zen kommerzielle Angebote, wie sie in Stadten Ublich sind. Privates Ridesharing bietet
eine Alternative zu Carsharing oder auch Rideselling. Peer-2-peer Carsharing gewinnt
an Attraktivitat, bleibt jedoch weiterhin eine Nische, da kaum Anreiz besteht, ein frem-
des Privatauto zu leihen, wenn meist das eigene vor der Tur steht.
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Scooter- und Bikesharing verzeichnet grof3e Angebotslicken. Der Vorteil spon-
taner Fahrten oder von Fahrten bis vor die Haustir lassen sich in landlichen Kreisen
kaum realisieren. Hinzukommt, dass die mittleren Wegelangen in landlichen Kreisen
gegeniber den anderen Raumtypen héher sind, was Motorroller als Verkehrsmittel
insgesamt unattraktiver macht, da sie tblicherweise auf Kurzstrecken eingesetzt wird.
Scootersharing wird voraussichtlich nur dort rentabel sein, wo Freizeitangebot oder
Naherholungswert eine Rolle spielen. Trotzdem gibt es im Scootersharing verglichen
mit dem free-floating Carsharing eine Tendenz zur Ausweitung auf schwachbesiedelte
Gebietseinheiten, da die Investitionskosten kleiner und die Verankerungen im Touris-
mus interessanter sind. Gleiche Aussagen treffen auf das Bikesharing zu. Aber auch
eine gute Fahrradinfrastruktur ist kein Garant fur erfolgreiches Bikesharing bis 2050.
Bei anhaltendem Boom des Radverkehrs werden ohnehin die meisten Bewohner pri-
vate Fahrrader besitzen. Es wird hier der Mehrwert gegeniiber dem privaten Fahrrad-
besitz entscheidend sein, etwa durch das Angebot offentlicher Lastenrader oder Pe-
delecs. Die weite Verbreitung von E-Bikes verringert wiederum die Nachteile durch
steigungsreiche Topografie. Insgesamt wird Bikesharing aber nur im Nahbereich und
in Kreisen mit besonders verdichtenden Siedlungsanséatzen eingesetzt und hat 2030
nur einen Anteil von etwa 0,05 % des Modal Splits.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass im Vergleich zum MKS-Referenzszenario eine
Reduktion der Pkw-Fahrleistung in Personenkilometern von nur etwa 2 % zu verzeich-
nen ist, die sich, wie bereits erwahnt, vor allem in den gepoolten Rideselling-Diensten
widerspiegelt. Die Reduktion des Anteils des konventionellen OPVs um knapp 2 Pro-
zentpunkte findet sich in den Anteilen der Bedarfsverkehre wieder (siehe Abbildung
40).

55.2 Szenario B ,,Umfassender Mobilitatswandel“

Verlagerung von Pkw-Fahrten auf in den OPNV-integrierte Be-
darfsverkehre.

Das eigene Auto bleibt das wichtigste Transportmittel. Auch bei umfassender For-
derung alternativer Mobilitatsformen, bleibt der private Pkw fur einen Grof3teil der Be-
volkerung auf dem Land ein unverzichtbares Fortbewegungsmittel. Im Vergleich zum
Referenzszenario gibt es nichtsdestotrotz einen Riickgang der Pkw-Fahrleistung in
Personenkilometer von etwa 10 % (siehe Abbildung 40). Aufgrund unwirtschaftlicher
Alternativangebote bleibt das Angebot neuer Sharing-Services weitgehend aus und
erreicht zusammen mit Rideselling lediglich einen Anteil von ca. 2 % am Modal Split.

Hier ist Bedarfsverkehr angesagt. Da die Notwendigkeit und Bedeutsamkeit des
offentlichen Nah- und Fernverkehrs, gerade fur Pendler in diesem Raumtyp von der
offentlichen Hand anerkannt ist, wird vielerorts in Neubau und Starkung der bestehen-
den Infrastruktur investiert. Dort, wo sich allerdings durch eine niedrige Nachfrage
nach Linienbussen bei gleichzeitig ausreichender Blindelungsfahigkeit von Mobilitats-

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 116/188 ~ the mind of movement




Verdichtete landliche Kreise

bediirfnissen Kostenvorteile fir OPNV-Aufgabentrager bieten, ist das Angebot vor al-
lem von Bedarfsverkehren eine attraktive Alternative zum klassischen OPNV-Linien-
verkehr. Daher ist der Modal-Split-Anteil des Bedarfsverkehrs in diesem Raumtyp
knapp 7 %.

Sharing-Anbieter brauchen Unterstiitzung. Stationsgebundenes und free-floating
Carsharing werden nur in sehr geringem Mal3e angeboten, insbesondere in zentralen
Lagen und touristisch erschlossenen Gebieten. Dennoch gibt es fur Pendler aus dem
Umland von Stéadten die Mdglichkeit, mit Carsharing zur ndchsten Bahn-Haltestelle zu
fahren und die letzten Kilometer zur Arbeit mit dem Leihfahrrad oder dem Scooter
zuriickzulegen. Die Basis bildet die Erweiterung des 6ffentlichen Nahverkehrs ins Um-
land und den landlichen Raum. Mit der Einfiihrung von hoch- und vollautomatisierten
Fahrzeugen kann der Betriebseinsatz von fahrerlosen Beférderungsleistungen fiir Be-
treiber und Nutzer attraktiv werden. Das peer-2-peer Carsharing bietet aufgrund mo-
biler, besser zuganglicher Angebote die Deckung von Mobilitéatsbedarfen der Bevdl-
kerung, insbesondere da, wo kommerzielle Carsharing-Betreiber und sonstige Ange-
bote nicht in ausreichendem Maf3e vorhanden sind.

Zunehmende Anndherung von Geschéfts- und Servicemodellen privatwirt-
schaftlicher Anbieter im Rideselling und dem OPNV. Das klassische Linien-Ange-
bot des OPNV in Form von Bahnen und Bussen wird im landlichen verdichteten Raum
teilweise durch bedarfsgerechte Sammelverkehre im OPNV-Bedarfsverkehr und
durch privatwirtschaftliche Rideselling-Dienste abgeldst. Verlagerungen finden haupt-
sachlich vom privaten Pkw statt.

Privates Ridesharing bietet eine Alternative zum Rideselling. Durch die soziale
Vernetzung der Bevdlkerung in den diinn besiedelten Gebieten und die Unterstiitzung
durch IT-Plattformen und Apps spielt das private Fahrtenteilen, ahnlich dem privaten
Fahrzeugteilen (peer-2-peer Carsharing), eine wachsende Rolle in landlichen Regio-
nen.

Im Scooter- und Bikesharing gibt es groRe Angebotsliicken. Dies liegt begriindet
in den schwer reduzierbaren Distanzen zwischen Nutzer und Fahrzeug, was nur durch
eine ausreichende Fahrzeuganzahl erreicht werden kann. Nichtsdestotrotz wird ins-
besondere das Bikesharing als umweltfreundliches Verkehrsangebot in den beson-
ders verdichteten Kreisen diesen Raumtyps geftrdert und verkdrpert 2030 etwa 0,05
% der Gesamtfahrleistung in Personenkilometern. Da beim Scootersharing neben Ar-
beitsfahrten die Freizeitnutzung eine bedeutende Rolle spielt, wird es voraussichtlich
in Kreisen mit Freizeitangebot oder Naherholungswert rentabel sein. Sein Anteil an
der Personenverkehrsleistung (Pkm) betragt jedoch nur ca. 0,04 % und liegt damit
noch unter jener des Bikesharings. Durch den Ausbau und die gute Integration andere
Mobilitatsangebote in der Flache (zum Beispiel OV-Linien- oder Bedarfsverkehre),
kénnen Scooter- und Bikesharing unter giinstigen Bedingungen eine Zubringerfunk-
tion zu Haltepunkten erhalten.
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Abbildung 40: Modal Split (in Pkm-Anteilen) in verdichteten, landlichen Kreisen fiir das Refe-
renzszenario, Szenario A und B fiir 2030 und 2050 (eigene Darstellung)

Die zusammenfassende Darstellung aller neuen und weiterentwickelten Dienste Uber
den Zeitverlauf 2030 und 2050 in Abbildung 41 sowie beide Szenarien vergleichend
macht ersichtlich, dass in diesem Raumtyp insbesondere die Bedarfsverkehre eine
ausschlaggebende Rolle spielen. Ab 2050 erreichen die 6ffentlich angebotenen Rid-
eselling und Bedarfsverkehre im Szenario A etwa 6 % und im Szenario B sogar knapp
11 % Marktanteil
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Abbildung 41: Entwicklung der neuen Mobilitdtsangebote in verdichteten, landlichen Kreisen
fur Szenario A und B in den Jahren 2030 und 2050 (eigene Darstellung)
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5.6 Dinn besiedelte landliche Kreise

5.6.1 Szenario A ,,Behutsamer Mobilitatswandel“

Starkste Motorisierungsrate und gré3ter Nutzen bedarfsgerechter Sammelverkehre.

Demografischer Wandel sowie zunehmende Autoverfugbarkeit bis ins hohe Alter fiih-
ren zu einer sinkenden Nachfrage nach Bahn, Bus und klassischem Taxigewerbe. Auf
dem dinnbesiedelten Land ist das Auto das Verkehrsmittel Nummer eins. Das wird
auch in den Jahren 2030 und 2050 so bleiben. Denn immer mehr Personen im hohe-
ren Alter, insbesondere Frauen, verfiigen tber eine Fahrerlaubnis und Pkw. Im Ver-
gleich zum Referenzszenario sinkt der Pkw-Anteil an der Verkehrsleistung (Pkm) im
Jahre 2030 lediglich um ca. 1,3 Prozentpunkte. Geht man gleichzeitig von einer steti-
gen Abnahme der Bevdlkerung aufgrund von Abwanderung und alternder Gesell-
schaft aus, so ist von einer Abwartsspirale beim klassischen Taxigewerbe auszuge-
hen. Da die Tariffestlegung in Abhéngigkeit von der Effizienz und Ressourcenscho-
nung der Beférderung geschieht, sind die Taxitarife kaum (mehr) auskémmlich. Die
Konkurrenz durch Befdrderungsleistungen privatwirtschaftlicher Anbieter verstéarkt die
ungunstige Situation. Der daraus folgende Personalabbau und/oder gar Gewerbeab-
meldungen fiihren zu einem Angebotsabbau, der wiederum eine sinkende Nachfrage
nach sich zieht.

Geringe Biundelungsmdéglichkeiten der niedrigeren Nachfrage erméglichen privatwirt-
schaftlichen Anbietern kein rentables Geschéaftsmodell. Mit Ausnahme von touristisch
erschlossenen Gebieten bestehen schon heute kaum Sharing-Angebote. Fir Sharing-
Angebote sind am ehesten Kreise in unmittelbarer Nahe zu kreisfreien Grol3stadten
attraktiv, etwa Orte im Umland von Berlin. Auch kiinftig finden kaum Verlagerungen
vom klassischen MIV auf neue, privatwirtschaftliche Mobilitaétsangebote statt. Auf
Grund der geringen Angebotsdichte und -vielfalt flir Mobilitatsleistungen ist daher eine
Kombination von verschiedenen o&ffentlich-zugénglichen Befdrderungsleistungen
kaum moglich. Der Modal Split-Anteil neuer und weiterentwickelter Dienste liegt in
diesem Raumtyp daher nur bei ca. 3,7 % Im Jahre 2030 und 6,7 % im Jahre 2050.

Bedarfsverkehre sind ein zunehmend wichtiger Teil des OPNV. Die Verlagerun-
gen von 6ffentlichen Mobilitatsleistungen finden innerhalb der OPNV-Aufgabentrager
statt. Da konventionelle Standardbusse im diinn besiedelten Raum nur selten wirt-
schaftlich fahren, werden kiinftig insbesondere konventionelle Linienbusse durch 6f-
fentliche Bedarfsverkehre ersetzt. Hauptsachlich Kleinbusse und Pkw koénnen die
Nachfrage nach Mobilitatsleistungen in bedarfsgerechten Sammelverkehren biindeln.
Bei fahrerlosem Betrieb ist mitunter sogar eine Eigenwirtschaftlichkeit denkbar. Die
Nachfrage nach Beforderungsleistungen wird vorrangig bei Haustlrbedienung stei-
gen. Denn bislang wenig oder nicht mobile Personengruppen wie Senioren und Ju-
gendlichen kénnen dann wieder vermehrt am sozialen Leben teilnehmen. Mitunter
sind sogar Sekundareffekte denkbar, zum Beispiel eine Wiedereréffnung von Laden
zur Grundversorgung der Bevoélkerung an zentralen Umsteigehaltepunkten. Bedarfs-
verkehre haben einen Anteil von ca. 2,6 % (2030) und 3,7 % (2050) am Modal Split.
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5.6.2 Szenario B ,,Umfassender Mobilitatswandel*

Ein Mobilitatsmix ist aufgrund disperser und geringer Verteilung
der Nachfrage kaum moglich.

Auch im Szenario B weisen die diinn besiedelten, landlichen Kreise hohe Motorisie-
rungsraten auf. Verlagerungen vom Pkw finden insbesondere auf die 6ffentlich-zu-
ganglichen bedarfsgerechten Sammelverkehre statt, die in diesem Raumtyp knapp 6
% am Modal Split ausmachen. Nichtsdestotrotz sinkt die MIV-Nutzung gegentiber
dem MKS-Referenzszenario fir diesen Raumtyp um etwa 9 Prozentpunkte und der
konventionelle wie auch neue nicht-motorisierte Verkehr wachst (von ca. 4 % auf etwa
6 % Rad- und Ful3verkehr), wie Abbildung 42 visualisiert.

Vermehrter Einsatz gepoolter Fahrzeuge im OPNV als Ersatz fiir den klassi-
schen Buslinienverkehr. Durch die vermehrte Nachfrage nach individuellen Befor-
derungsleistungen bei gleichzeitiger Forderung von Kooperationen zwischen OPNV
und privaten Mobilitatsdienstleistern verschwimmen die beiden Angebotstypen zuneh-
mend. Ahnlich wie im vorherigen Raumtyp ersetzen 6ffentlich-bezuschusste Sammel-
verkehre auch in diinn besiedelten, landlichen Raumen den klassischen OPNV-Li-
nienverkehr beinahe vollstandig. Wie bereits fir Szenario A beschrieben, bedeutet die
Einfuhrung vollautomatisierter Fahrzeuge einen Durchbruch &ffentlicher Mobilitéat im
diinn besiedelten Raum. Pkw und Kleinbusse bieten eine enorme Chance fir Rdume
mit bisher eingeschrankter Blindelungsoption. Bei langfristiger Kostendegression der
neuen Automatisierungstechnologie kann davon ausgegangen werden, dass gepoolte
Verkehre, insbesondere die mit Haustlrbedienung, neue Kundengruppen erschliel3en
und flr eine Reduzierung beziehungsweise Vorbeugung von sogenannter Mobilitats-
armut sorgen. Indirekt wirkt die Mobilisierung bislang immobiler Bevolkerungsteile mit-
unter strukturférdernd (bspw. an Haltestellen und Stationen).

Berufspendler und Schuler nutzen vermehrt Mitfahrgelegenheiten und (ehren-
amtlich organisierte) Gemeindebusse. Mit Hilfe von Apps lassen sich Mitfahrgele-
genheiten bei Bekannten aus der Nachbarschaft oder mit Gemeinde- beziehungs-
weise Gemeinschaftsbussen einfach finden und buchen. Auch das private Carsharing
im Sinne von peer-2-peer-Carsharing verbreitet sich zunehmend und schliel3t beste-
hende Angebotsliicken auf dem Land.

Kommerzielle Sharing-Anbieter mit nicht pooling-fahigen Verkehrsmitteln wie Carsha-
ring, Scooter- und Bikesharing sind nur vereinzelt anzutreffen. Wie bereits erwahnt,
siedeln diese sich nur da an, wo eine Nachfrage zu erwarten ist, das heif3t im Umland
unmittelbar an Grof3stadte grenzend oder exklusive, touristische Anwendungen fur ei-
nen eingeschrankten Nutzerkreis, etwa Hotelgadste. Eine Einbindung in intermodale
Mobilitatskonzepte verhilft den Fahrradverleihsystemen im landlichen Raum bis 2030
punktuell zu Wachstumsraten auf geringem Niveau. Ein Modal-Split-Anteil von etwa
maximal 0,03 % wird aber auch nach 2030 nicht uiberschritten. Nichtsdestotrotz bleibt
das private Fahrzeug (Pkw, Motorroller, Fahrrad) auf dem Land am attraktivsten. Auch
durch den flachendeckenden Ausbau von diebstahlsicheren Fahrradabstellanlagen
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an Bahnhofen, wird vermehrt das private Fahrrad genutzt. Folgende Abbildung 42 er-
maglicht einen Vergleich zwischen beiden Szenarien, Zeitréumen und den Bezug zum
Referenzszenario.
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Abbildung 42: Modal Split (in Pkm-Anteilen) in den kreisfreien Grof3stadten fir das Referenz-
szenario, Szenario A und B fir 2030 und 2050 (eigene Darstellung)

Die detaillierte Betrachtung der neu- und weiterentwickelten Mobilitdtsdienste in Ab-
bildung 43 verdeutlicht, dass im dinn besiedelten Raumtyp erstens der Anteil neuer
Mobilitatsformen gering ist und zweitens Bedarfsverkehre auch hier eine sehr bedeu-
tende Rolle einnehmen. Gepooltes Rideselling und auch Ridesharing, vor allem im
Szenario B, spielen ebenfalls eine nennenswerte Rolle, wahrend die anderen Sharing-
Produkte verschwindend gering sind.
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Abbildung 43: Entwicklung der neuen Mobilitdtsangebote in diinn besiedelten, landlichen Krei-
sen fUr Szenario A und B in den Jahren 2030 und 2050 (eigene Darstellung)

57 Zwischenfazit

In einem Zwischenfazit sollen an dieser Stelle zusammenfassend die wichtigsten As-
pekte der Entwicklungen neuer und weiterentwickelter Mobilitatsangebote, auch in
Bezug zu den konventionellen Diensten, hervorgehoben werden, um den Vergleich
der Szenarien untereinander, der Dynamiken Uber die Raumtypen hinweg sowie den
Jahren 2030 und 2050 zu erleichtern. Hierfiir dienen die Abbildung 44 und Abbildung
45 welche die Unterschiede zwischen den Raumtypen und den Jahren 2030 und 2050
jeweils flr beide Szenarien getrennt abbilden sollen.

Raumtypenvergleich

= Kreisfreie Grol3stadte haben die starkste Auspragung neuer und weiter-
entwickelter Mobilitatsanbieter, insbesondere der neuartigen Dienste im
MIV sowie geringster MIV-Anteil

= Hohe Verlagerung vom MIV auf (neu)entwickelte Angebote aufgrund
groRerer Bindelungseffekte und héherer Nachfragedichte

= Je landlicher und kleiner der Raumtyp, desto punktueller die Nachfrage
und bedeutsamer die Bedarfsverkehre
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= Bedarfsverkehre ersetzen Teile des klassischen OPNVs, dienen als Zu-
bringerverkehre zu den Hauptachsen oder bedienen mitunter neue Kun-
dengruppen und Gebiete. Dies gilt gleichermaf3en fir beide Szenarien

= Vor allem im Szenario B sind neben Zubringerverkehren zu und von
Bahnhofen und Stationen mit tiberregionalen Buslinien teils auch Tdr-
zu-Tur-Dienste zu erwarten

Szenarienvergleich

= Neuartige Mobilitatsdienste durchlaufen im Szenario A ein deutlich ge-
ringeres Wachstum und der MIV-Anteil ist wesentlich héher. Dies gilt fur
alle Raumtypen

® |n Szenario B ist eine starkere Kooperation der privaten Anbieter mit
dem OV vorzufinden

= Auch Anreize zum Teilen der Fahrten und Fahrzeuge sind hoher, daher
gibt es eine intensivere Nutzung der Sharing-Produkte

» Ebenfalls wird der OV hier zunehmend individueller und es gibt kaum
private Rideselling-Anbieter auf dem Markt

Veranderung zwischen den Jahren 2030 und 2050
= Anteile der neuen Mobilitatsanbieter verstarken sich in beiden Szenarien

= Verschiebung beziehungsweise Verlagerung innerhalb der neuen Ange-
bote, da sich die Rollen sowie Geschéaftsmodelle den neuen Technolo-
gien und Mdglichkeiten anpassen und die Grenzen zunehmend ver-
schwimmen

= |nsbesondere das free-floating Carsharing wird Uberwiegend von auto-
nomen Rideselling-Diensten Ubernommen und Bedarfsverkehre sowie
(6ffentliche) gepoolte Rideselling-Dienste verschmelzen zu einem Ange-
bot

Folgende Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Entwicklungen je Raumtyp,
Jahr und Szenario bezogen auf die verschiedenen Mobilitatsanbieter und ihren Anteil
an den Personenkilometern.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 123/18g  the mind of movement



Zwischenfazit

Kreisfreie
Kreise GroRstadte

besiedelt)

Landliche = Landliche
Kreise (dinn Kreise (dicht Stadtische
besiedelt)

A-2030

A-2050

A-2030

A-2050

A-2030

A-2050

A-2030

A-2050

B Konventioneller MIV
B Konventioneller OPV

B Konventioneller NMIV

o
X

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

80% 90% 100%

@ Neue / weiterentwickelte Dienste MIV
[ Neue / weiterentwickelte Dienste OPV

O Neuer / weiterentwickelter NMIV

Abbildung 44: Entwicklung des Modal Split (in Pkm-Anteilen) im Szenario A in allen Raumty-
pen den Jahren 2030 und 2050, gerundete Werte (eigene Darstellung)
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Abbildung 45: Entwicklung des Modal Split (in Pkm-Anteilen) im Szenario B in allen Raumty-
pen den Jahren 2030 und 2050, gerundete Werte (eigene Darstellung)
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Entwicklungen im Taxigewerbe

Die Schnittmengen in der Begrifflichkeit von Taxi (Alleinnutzung) und Rideselling, An-
gebote, die beide Tir-zu-Tur-Verbindungen als Service anbieten, machen mitunter
auch deutlich, dass die Néhe der Angebote sie auch in Konkurrenz stehen l&sst. Dies
lasst insbesondere das teurere, klassische Taxigewerbe gegentiber dem Rideselling
an Kunden verlieren. Wie bereits in Kapitel 3.1.1 beschrieben, gibt es Studien fir New
York, die belegen, dass ein Riickgang der Taxinutzung in Bezug auf Fahrgastzahlen
und Verkehrsleistung sowie dafiir ein Zuwachs im Rideselling festzustellen ist. Die
Kunden des Rideselling kommen zu nicht geringen Teilen vom Taxi. Genauso sind
auch durch die Dienste vor allem des free-floating Carsharings Verlagerungen vom
Umweltverbund und Taxi zu notieren und in Zukunft zu erwarten. Ebenso bietet Ride-
pooling einen splrbar geringeren Preis als bei Taxifahrten, ebenso ist die Fahrzeug-
flotte 6kologischer, was ebenfalls zur Kundengewinnung beitragt. Die Konkurrenz der
neuen Angebote bezogen auf das klassische Taxigewerbe ist daher insgesamt als
hoch einzuschétzen.
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6 Simulation von neuen Mobilitdtsangeboten

Um die Mobilitdtskonzepte und ihre verkehrlichen Wirkungen einer weiteren Validie-
rung zu unterziehen, werden diese im Verkehrsmodell der Region Stuttgart modelliert
und simuliert. Dazu werden die Verkehrssimulations-Softwares PTV Visum und PTV
MaaS Modeller genutzt. In Visum liegt ein klassisches Verkehrsmodell mit MIV und
OV vor. Mit dem MaaS Modeller werden die Mobilititsangebote Bedarfsverkehre ohne
Fahrplan und Rideselling simuliert.

Der MaaS-Modeller simuliert die Angebote, in dem zunéchst Fahrtwiinsche von Hal-
testelle zu Haltestelle zu einem konkreten Zeitpunkt generiert werden. Dabei wird
auch eine zeitliche Ganglinie beriicksichtigt. Als Ergebnis liegen konkrete Fahrtwin-
sche vor. Danach findet eine Tourenplanung statt, bei der versucht wird, die Fahrt-
wiinsche unter moglichst geringem Fahrzeugeinsatz zu befriedigen. Ergebnis dieser
Tourenplanung sind konkret gefahrene Wege der eingesetzten Fahrzeuge. Aus die-
sen Wegen kdnnen die weiter unten erlauterten Kenngré3en berechnet werden.

Sharing Angebote werden nicht separat simuliert. In der Simulation des verwendeten
Verkehrsmodell verhalten sich Carsharing, Bikesharing und Scootersharing genauso
wie die klassischen Modi MIV und Radverkehr. Sharing-Angebote haben jedoch Aus-
wirkungen auf das Verkehrsverhalten und die Anzahl an Privatfahrzeugen in einem
Raum. Diese Auswirkungen in den Modellrdumen werden diskutiert.

Folgende Arbeitsschritte wurden bei der Simulation vorgenommen:
1. Abgrenzung des Untersuchungsraumes.

2. Verkniipfungspunkte der Angebote mit dem iiberlokalen OV werden festge-
legt.

3. Definition von Eigenschaften der Angebote (Pooling Ja/Nein, Haltepunkte,
Fahrzeugflotte, maximal akzeptierte Wartezeit)

4. Generierung der Nachfragematrix je Angebot auf Basis der Mobilitatskon-
zepte

5. Simulation der Angebote: Erzeugung von Fahrtwiinschen und Tourenplanung
6. Berechnung, Auswertung, Vergleich und Diskussion von Kenngré3en
Folgende KenngréRen werden berechnet und analysiert.

Durchschnittlicher Umwegefaktor: Dieser berechnet sich aus Reisezeit Mobilitats-
angebot/ MIV Reisezeit. Bei der Reisezeit Mobilitdtsangebot ist die Wartezeit enthal-
ten.

FlottengrdRe: Anzahl der Fahrzeuge, die fir das simulierte Mobilitadtsangebot nétig
ist.

Passagiere: Beforderte Passagiere im Simulationszeitraum

Besetzungsgrad: Durchschnittliche Anzahl an Fahrgéste im Fahrzeug (ohne Fahrer)
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Simulationsgrundlagen: Raume und Konzepte

Bilanz Fz-km: Prozentuale Differenz der Fahrzeugkilometern die im MIV, Busverkehr
und mit den simulierten Mobilitdtangeboten geleistet werden zwischen Vergleichsfall
(Status-quo) und Simulationsfall neue Mobilitdtskonzepte.

Fahrzeugbilanz: Die Fahrzeugbilanz beruht auf der Annahme, dass ein Fahrzeug am
Tag durchschnittlich 1,9 Wege zurticklegt (Institut fir angewandte Sozialwissenschaft
2019). Somit kann von der im Modell hinterlegten, taglichen Wegeanzahl zwischen
den jeweilig betrachteten Bezirken auf den privaten Fahrzeugeinsatz geschlossen
werden.

6.1 Simulationsgrundlagen: Raume und Konzepte
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Abbildung 46: Lage der Modellrdume (eigene Darstellung)

Die Simulation wird in vier Raumen durchgefihrt, die exemplarisch fur unterschiedli-
che raumliche Situationen stehen sollen:

A) Stadtteil-Erschlieung und S-Bahn Zubringerverkehr in einer Grof3stadt (Stutt-
gart Vaihingen-Rohr) = entspricht kreisfreier Grol3stadt.

B) Mittelstadt im stadtischen Kreis (Goppingen) = entspricht stadtischen Kreisen,
mit Fokus auf den stadtischen Anteil dieser.

C) Axiale Verkehrsstréme im verdichteten landlichen Raum (oberes Filstal) ->
entspricht stadtischen Kreisen, mit Fokus auf landlichen Anteil dieser und ver-
dichteten landlichen Kreisen.

D) Dispers verteilte dorfliche Strukturen (unteres Filstal) > entspricht verdichteten
landlichen Kreisen und Teile der diinn besiedelten landlichen Kreise.

Es werden drei verschiedene Angebote mit dem MaaS-Modeller simuliert: Ungepool-
tes Rideselling, gepooltes Rideselling und Bedarfsverkehre ohne Fahrplan. Alle An-
gebote operieren von 4Uhr bis 24Uhr und ohne Fahrplan. Die Angebote unterscheiden
sich in folgenden Punkten:

the mind of movement
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1) Dichte der Haltepunkte: Die Bedienung der Fahrgéaste erfolgt Gber Halte-
punkte, die je nach Angebot in unterschiedlicher Dichte angeordnet wurden.
Rideselling-Angebote bieten in der vorgenommenen Simulation mehr Halte-
punkte als Bedarfsverkehre, welche sich an den Bedienungsstandards des
OPNV orientieren. Die Dichte unterscheidet sich zudem je nach Raumtyp. Es
wird der im MaaS-Modeller firr valide Ergebnisse empfohlene Mindestabstand
von 50m zwischen den Haltepunkten eingehalten.

2) Anzahl der Fahrgastplatze je Fahrzeug: 4-, 6- und 12-Sitzer

3) Maximale Umwegezeit: Die Umwegezeit gibt an, welcher Aufschlag auf die
IV-Reisezeit von den Fahrgasten akzeptiert wird. Es wird Fahrtzeit und War-
tezeit berechnet. Bei Rideselling wird hier von einer geringeren akzeptierten
maximalen Umwegezeit als bei Bedarfsverkehren ausgegangen, unter der
Annahme, dass beim Rideselling auch auf Grund eines hoheren Fahrpreises
eine hdhere Beférderungsqualitéat als bei den Bedarfsverkehren erwartet wird.
Es wird zudem angenommen, dass die akzeptierte maximale Umwegezeit je
nach Raum variiert, bedingt durch unterschiedliche Distanzen zwischen den
Zielen und dem Vergleich zu den ebenfalls nach Raumtypen variierenden Be-
dienungsstandards des Busverkehrs.

Diese Angebote werden zu Mobilitdtskonzepten kombiniert, um zu ermitteln, welches
Konzept in welchem Raumtyp in Bezug auf verkehrliche und Umweltaspekte am giins-
tigsten ist. Geandert werden dabei konkret die Zusammensetzung der Beforderungs-
dienstleistungen, die im MaaS-Modeller simuliert werden, sowie die Nachfragemenge
und Verlagerung von MIV und OV. Die simulierten Mobilitatskonzepte entsprechen in
ihrer Zusammensetzung des Modal Splits nicht exakt den in Kapitel 5 beschriebenen
Szenarien. Vielmehr wurde der in Kapitel 5 prognostizierte Modal Split zwar als Basis
genommen, dann aber variiert. Durch dieses Vorgehen sollen folgende Fragestellun-
gen untersucht werden:

» Wie wirkt sich die Aufsplittung der Nachfrage auf verschiedene Angebote auf Kenn-
zahlen wie Besetzungsgrad und Fahrleistung aus? (Diese Fragestellung entspricht
auch dem wesentlichen in der Simulation ergriindbaren Unterschied zwischen Szena-
rio A und B. Der Aspekt wird im Kapitel 6.6 aufgegriffen)

+ Welche Effekte hat eine komplette Umstellung des OPNV auf Bedarfsverkehre?

Zur Beantwortung dieser Fragestellungen wurden folgende Mobilitatskonzepte simu-
liert:

Mobilitatskonzept 1: Rideselling ungepoolt, Rideselling gepoolt, Bedarfsverkehre
Mobilitatskonzept 2: Nur Bedarfsverkehre, gesamte Nachfrage aus Konzept 1.

Mobilitatskonzept 3: Nur Bedarfsverkehre, gesamte Nachfrage aus Konzept 1 plus
gesamte OV-Nachfrage
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Modellraum A: Stuttgart Rohr

Tabelle 19: Zusammensetzung der simulierten Mobilitdtskonzepte (eigene Darstellung)

Mobilitats- Mobilitats- Mobilitats-
konzept1 konzept 2 konzept 3

Rideselling ungepoolt

Rideselling gepoolt X
Bedarfsverkehr X X X
Sharing-Angebote X X X
MIV X X X
Konventioneller OV X X
NMIV X X X

6.2 Modellraum A: Stuttgart Rohr

Der Modellraum Stuttgart Rohr liegt zehn Kilometer stidwestlich des Stuttgarter Stadt-
zentrums. Er ist einer von vier Stadtteilen des flachengréf3ten Stuttgarter Stadtbezirks
Vaihingen. Die unmittelbare Nahe zum Stuttgarter Autobahnkreuz, das die Autobah-
nen A8 und A81 zusammenfiihrt, sichert Rohr seine gunstige verkehrliche Lage. Hinzu
kommt, dass der Stadtteil von drei, in der Hauptverkehrszeit im 15- Minuten-Takt ver-
kehrenden, S-Bahnen bedient wird. Die Fahrt zum Stuttgarter Hauptbahnhof ist in 17
Minuten mdglich, die zum Flughafen in zehn. Dementsprechend stellt der Bahnhof
Rohr einen wichtigen Knotenpunkt dar und lasst einen Grof3teil der Verkehre dort zu-
sammentreffen. Hieraus ergibt sich die Chance, mit neuen Mobilitatskonzepte den
Zubringerverkehr zum Bahnhof zu bieten. Die heutige FlachenerschlieBung erfolgt
durch zwei Buslinien, eine weitere durchquert das Gebiet parallel zur Bahnstrecke.
Insgesamt ist anzumerken, dass die MIV Reisezeiten zwischen den Verkehrszellen in
diesem Modellraum mit maximal finf Minuten sehr niedrig sind.

Zusammenfassend zeigt die Simulation der Mobilitdtskonzepte, dass flr diesen im
Raumtyp kreisfreie Grol3stadt gelegenen Modellraum die Einfihrung des Mobilitats-
konzeptes 2, bestehend aus Bedarfsverkehren ohne Fahrplan, verkehrlich am sinn-
vollsten ist. Dieses Mobilitatskonzept verbessert das Mobilitdtsangebot fur die Bevol-
kerung und kann zur Einsparung von privaten Pkw fiihren. Erganzt durch Carsharing,
Bikesharing sowie Scootersharing konnte der Privatbesitz an PKkw dauerhaft redu-
ziert werden. Dieser Aspekt ist fir den urbanen Raum besonders wichtig, da hier Stell-
platze fur Pkw oft wertvollen 6ffentlichen Raum in Anspruch nehmen. Die Fahrleistung
konnte in diesem Raum durch das Mobilitatskonzept 2 konstant gehalten, aber nicht
reduziert werden. Das Mobilitatskonzept 1, welches aus einer Kombination von Ride-
selling und Bedarfsverkehren besteht, sowie das Mobilitatskonzept 3, in dem der kom-
plette OV durch Bedarfsverkehre ersetzt wird, fiihren jeweils sogar zu einem Anstieg
der Fahrleistung.
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Abbildung 47: Modellraum A: Stuttgart Rohr mit Haltestellen der Bedarfsverkehre (rot) (eigene
Darstellung)

Die simulierten Rideselling Angebote bieten eine Bedienung an jeder StralRenecke
(etwa alle 50m). Die Bedarfsverkehre bedienen ein Netz an virtuellen Haltestellen
(siehe Abbildung 47), das mit einer Haltestelle alle 100m bis 200m dichter ist, als das
heutige Netz an Bushaltestellen. Beim Rideselling (gepoolt) wird dem Fahrgast mit
einer maximalen Umwegezeit von 15min ein etwas besserer Service geboten, als bei
den Bedarfsverkehren mit 20min maximaler Umwegezeit.

Tabelle 20: Eigenschaften der Mobilitdtsangebote in Stuttgart Rohr (Eigene Daten)

Rideselling | Rideselling | Bedarfsverkehre
(ungepoolt) (gepoolt)

Abstand Haltepunkte 100m bis 200m
Anzahl Fahrgastplatze 4 6 6
Maximale Umwegezeit - 15min 20min

Die starke Orientierung der Verkehre Richtung Bahnhof fihrt dazu, dass zumindest
bei den Bedarfsverkehren ohne Fahrplan eine gute Fahrtenbindelung erreicht wird:
In allen Mobilitatskonzepten liegen die Besetzungsgrade der Bedarfsverkehre ohne
Fahrplan deutlich Gber denen des Pkw (1,47). In Mobilitatskonzept 3 ist der Beset-
zungsgrad mit 4,5 besonders hoch. Rideselling (gepoolt), erreicht im Gegensatz dazu
nur einen Besetzungsgrad von 1,2. Zudem fallt bei diesem Mobilitdtsangebot der hohe
Umwegefaktor von 4,7 auf: Fahrgéaste missen durchschnittlich fast das fiinffache der
Reisezeit des MIV in Kauf nehmen. Diese Kennwerte zeigen, dass bei einer relativ
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Modellraum B: Géppingen

geringen Nachfrage und einem sehr dichten Netz an Abholpunkten kein verkehrlich
und betrieblich sinnvolles Rideselling-System betrieben werden kann.

Die Auswertung beziiglich der Fahrzeugkilometer zeigt, dass das Mobilitdtskonzept 3
zu einem Anstieg der taglichen Fahrzeugkilometer um 6,3 % fuhrt. Die Ursache liegt
darin begriindet, dass die heutige Bedienung mit Bussen im Untersuchungsraum bei
nur 450 Fz-km liegt und die Fahrleistung der simulierten Bedarfsverkehre im Konzept
3 bei rund 2350 Fz-km. Nach Abzug der im MIV eingesparten Fahrleistung ergibt sich
eine Steigerung der Fahrleistung um den Faktor 2,6. Insgesamt versorgt der klassi-
sche OV-Linienverkehr mit Standardbussen das Gebiet also deutlich effizienter. Es ist
aulBerdem davon auszugehen, dass bei den kurzen Distanzen in diesem Modellraum
auch viele FuBwege zum S-Bahnhof verlagert werden.

Tabelle 21: Kenngrof3en der Mobilitédtskonzepte in Stuttgart Rohr (Eigene Daten)

Mobilitatskonzept 1 Mobilitats- | Mobilitats-
konzept 2 konzept3

Rideseling  Rideselling Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs-

ungepoolt gepoolt verkehre verkehre verkehre
@ Umwegefaktor 1,0 4,7 2,2 2,6 2,7
FlottengrofRe 2 1 2 4 15
Passagiere 190 380 610 1.170 7.450
Besetzungsgrad 0,8 1,2 1,9 25 45
Bilanz Fzkm +2,9% 0% +6,3%
Bilanz Fahrzeuge -2,9% -3,1% -1%

In Rohr verspricht Konzept 2 eine Reduzierung der Fahrzeuganzahl um insgesamt 3,1
%. In den anderen Mobilitatskonzepten ist die Reduzierung der Fahrzeugzahlen etwas
geringer: Wahrend in Mobilitatskonzept 3 1 % der Fahrzeuge wegfallen kénnen, sind
es im Mobilitatskonzept 1 2,9 %. Diese Einsparungen an Fahrzeugen sind im urbanen
Raum auf Grund der eingeschrankten Platzverfigbarkeit als besonders wertvoll an-
zusehen. Ein zusatzliches Carsharing-Angebot in diesem Raum kann dafir sorgen,
dass die Einwohner dieses Stadtteils tatsachlich ihren privaten PKW abschaffen.

In diesem Raum der kurzen Wege ist mit einem hohen Potential fur Bike- und Scoo-
tersharing zu rechnen. Diese Konzepte sind optimal fiir die erste und letzte Meile zu
und vom S-Bahnhof. Es ist zu erwarten, dass diese Mobilitdtsangebote die Umwelt-
wirkungen der simulierten Mobilitdtskonzepte weiter verbessern.

6.3 Modellraum B: Goppingen

Die 40km &stlich von Stuttgart gelegene Stadt Goppingen zahlt 57.000 Einwohner.
Sie gilt als Mittelzentrum fir die umliegenden Gemeinden. Raumlich erstreckt sie sich
im Vorland der Schwabischen Alb mit einer Ausdehnung von Uber 17 Kilometern von
Nord-Osten nach Sud-Westen. Die beiden Bahnhéfe Hauptbahnhof und Faurndau er-
mdglichen den Zugang zum schienengebundenen, 6ffentlichen Verkehr. Die Strecke
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nach Stuttgart kann mit den in der Hauptverkehrszeit halbstiindlich verkehrenden Re-
gionalbahnen in 28 bis 35 Minuten zuriickgelegt werden. Ein relativ dichtes Netz an
lokalen Buslinien sichert den 6ffentlichen Verkehr zwischen Kernstadt und ihren sie-
ben Stadtbezirken. Daneben existieren Regionalbuslinien in die umliegenden Ge-
meinden.

Fur diesen im Raumtyp stadtischer Kreis gelegenen Modellraum ergibt die Simulation
bei den Mobilitatskonzepte 1 und 2, bei denen Teile der OV- und MIV-Nachfrage durch
Bedarfsverkehre ohne Fahrplan und im Falle des Mobilitdtskonzeptes 1 auch durch
Rideselling-Angebote bedient werden, einen Rickgang der Fahrleistung und der ein-
gesetzten Fahrzeuge. Der in Mobilitdtskonzept 3 angenommene komplette Ersatz des
OPNV durch Bedarfsverkehre ohne Fahrplan fiihrt zu einer Steigerung der Fahrleis-
tung und hat somit verkehrlich eine negative Wirkung. Fahrzeug-Sharing-Angebote
kénnen in diesem Raum die simulierten Mobilitdtsangebote erganzen und die Umwelt-
bilanz der neuen Mobilitdtskonzepte weiter verbessern. Insbesondere fir die Kern-
stadt dieses Modellraums wirde die daraus folgende Entlastung am parkenden Pkw
im 6ffentlichen Raum eine erhebliche Verbesserung darstellen.
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Abbildung 48: Modellraum B: G6ppingen mit Haltestellen der Bedarfsverkehre (rot) (eigene
Darstellung)
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Modellraum B: Géppingen

Das simulierte ungepoolte Rideselling-Angebot bietet eine Bedienung an jeder Stra-
Renecke, etwa alle 50m. Gepoolte Rideselling-Angebote bedienen ein Netz an virtu-
ellen Haltestellen mit einer Haltestelle alle 100m bis 200m. Die virtuellen Haltestellen
der Bedarfsverkehre haben einen Einzugsradius von 300m. Die Servicequalitat des
Rideselling (gepoolt) ist mit 15min maximaler Umwegezeit besser als die der Bedarfs-
verkehre mit 25min Umwegezeit (siehe Tabelle 22).

Tabelle 22: Eigenschaften der Mobilitdtsangebote in Goppingen (Eigene Daten)

Rideselling Rideselling Bedarfs-
(u ngepoolt) (gepoolt) verkehre

Abstand 100m bis 300m
Haltepunkte 200m
Anzahl 4 6 12
Fahrgastplatze
Maximale - 15min 25min
Umwegezeit

Die Simulation der Mobilitatsangebote zeigt, dass nur bei Bedarfsverkehren ein Be-
setzungsgrad erzielt wird, der mit 2,5 bis 3,5 Uber dem des MIV liegt. Der Besetzungs-
grad nimmt zudem mit zunehmender Fahrgastzahl und Flottengré3e ab, und ist bei
den Bedarfsverkehren des Mobilitatskonzeptes 3 am hdchsten (siehe Tabelle 23).

Der Umwegefaktor ist bei allen Mobilitatsangeboten mit maximal 1,8 bei den Bedarfs-
verkehren relativ gering. Da den Fahrgasten zudem ein Netz an Haltestellen geboten
wird, das dichter als das des Linienbusses ist, wird in allen Mobilitdtskonzepten das
Mobilitatsangebot deutlich verbessert (siehe Tabelle 23).

Tabelle 23: Kenngréf3en der simulierten Mobilitatskonzepte in Goppingen (Eigene Daten)

Mobilitatskonzept 1 Mobilitats- | Mobilitats-
konzept 2 konzept 3

Rideselling Rideseling  Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs-
ungepoolt gepoolt verkehre verkehre verkehre
Umwegefaktor 1.1 1,3 1,7 1.8 1,8
Flottengroiie 15 20 37 60 160
Passagiere 900 1.710 5.360 7.980 35.000
Besetzungsgrad 0,7 1,3 2,5 2,7 25
Bilanz Fzkm -0,4% -2% +1,5%
Bilanz Fahrzeuge -3,2% -3,2% -3,2%

Hinsichtlich der Fahrzeugkilometer werden in den Mobilitdtskonzepten 1 und 2 Riick-
gange erzielt. Mobilitatskonzept 3 erhdht dagegen die gefahrenen Fahrzeugkilometer.
Dies zeigt, dass der heute vorherrschende Linienbusverkehr die Nachfrage in diesem
Raum effizienter bewaltigt als die Bedarfsverkehre (siehe Tabelle 23).
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Modellraum C: Unteres Filstal

Die Auswertung der Fahrzeugbilanz zeigt, dass alle untersuchten Konzepte die
Einsparung von Fahrzeugen um jeweils 3,2 % erwarten lassen. Die Fahrzeugzahl
reduziert sich in allen drei Fallen um rund 850 Fahrzeuge. Fir einen stadtischen Raum
wie Goppingen ist die Fahrzeugzahl und die damit in Zusammenhang stehende
Flacheninspruchnahme ein wesentliches Kriterium. Eine Reduzierung bréchte
positive stadtebauliche und verkehrliche Effekte mit sich.

Goppingen eignet sich auf Grund der dichten Siedlungstruktur und kurzen Distanzen
auch fur Car-, Scooter-und Bikesharing. Diese Angebote kdnnen optimal in Ergénzung
zu den Bedarfsverkehrskonzepten eingesetzt werden und zur weiteren Reduzierung
von MIV-Fahrleistung und/oder des privaten Pkw-Besitzes fihren.

6.4 Modellraum C: Unteres Filstal

Dieser Modellraum entspricht dem landlichen Teil stédtischer Kreise und den ver-
gleichsweise dicht besiedelten Bereichen dieser Kreise. In diesem Modellraum konnte
in der Simulation mit dem Mobilitatskonzept 2, in dem Bedarfsverkehre ohne Fahrplan
als Erganzung zum konventionellen OPNV eine positive verkehrliche Wirkung erzielt
werden. Bemerkenswert ist, dass in diesem Modellraum mit Mobilitatskonzept 3, in
dem der komplette Busverkehr durch Bedarfsverkehre ersetzt wird, eine nahezu aus-
geglichene Fahrleistungsbilanz erzielt wird -bei gleichzeitiger deutlicher Angebotsver-
besserung fir die Fahrgaste.

Modellraum C besteht aus Dorfern mit 1.500 bis 4.500 Einwohnern sowie der Klein-
stadt Wernau mit rund 12.000 Einwohnern. In dem Untersuchungsraum leben rund
80.000 Einwohner. Insgesamt handelt es sich um einen vergleichsweisen dicht besie-
delten landlichen Raum. Das Gebiet wird von Bahnstrecken tangiert, welche eine
schnelle Verbindung in die restliche Region Stuttgarts bieten. Buslinien binden die
Ortschaften an die umliegenden Stadte und die dort befindlichen Bahnhofe an. Auf
den wichtigsten Achsen verkehren die Busse stiindlich. Die Mobilitatsangebote bedie-
nen die Nachfrage zwischen den Ortschaften sowie zu sechs Bahnhofen, die als Ver-
knUpfungspunkte zum Regional- und Fernverkehr dienen.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 134/18g  the mind of movement



Modellraum C: Unteres Filstal
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Abbildung 49: Modellraum C: Unteres Filstal mit Haltestellen der Bedarfsverkehre (rot)
(eigene Darstellung)

Das simulierte ungepoolte Rideselling-Angebot bietet eine Bedienung an jeder Stra-
Benecke, etwa alle 50m. Gepoolte Rideselling-Angebote bedienen ein Netz an virtu-
ellen Haltestellen mit einer Haltestelle alle 100m bis 200m. Die virtuellen Haltestellen
der Bedarfsverkehre haben einen Einzugsradius von 300m. Die Servicequalitat des
Rideselling (gepoolt) ist mit 20min maximaler Umwegezeit besser als die der Bedarfs-
verkehre mit 27min Umwegezeit.

Tabelle 24: Eigenschaften der Mobilitatsangebote im unteren Filstal (Eigene Daten)

Rideselling | Rideselling Bedarfs-
(ungepoolt) | (gepoolt) verkehre
50m

Abstand 100m bis 300m
Haltepunkte 200m
Anzahl 4 6 12
Fahrgastplatze
Maximale - 20 27
Umwegezeit

Aus verkehrlicher Sicht ist nur das Mobilitatskonzept 2 vorteilhaft fir diesen Modell-
raum. Hier werden 1,4 % Fahrleistung eingespart. In den anderen liegt die Fahrleis-
tung leicht hdher als im Vergleichsfall. Zu Ersparnissen kommt es bei allen Konzepten
beim Fahrzeugeinsatz: Es werden rund 2700 Fahrzeuge (minus 3,4 %) eingespart.

Die Steigerung der Fahrzeugkilometer in Mobilitatskonzept 1 wird im Wesentlichen
durch das Angebot Rideselling (ungepoolt) verursacht. Die Simulation zeigt, dass die-
ses Angebotsform auf Grund des Besetzungsgrades von 0,8 erheblichen zusatzlichen
Verkehr verursacht. In Mobilitatskonzept 3 steigen die Fahrzeugkilometer trotz des
hohen Besetzungsgrads von 3,8 leicht an. Dies liegt daran, dass der in diesem Kon-
zept ersetzte OPNV mit Bussen mit etwas weniger Fahrleistung auskommt.
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Modellraum D: Oberes Filstal

Im Vergleich der Angebote mit Fahrtenbiindelung des Mobilitéatskonzepts 1 erzielen
die Bedarfsverkehre deutlich bessere Besetzungsgrade und weniger Leer-km als ge-
pooltes Rideselling. Griinde sind zum einen die héhere maximal erlaubte Umwegezeit
und die geringere Anzahl an Haltepunkten und zum anderen die hohere Nachfrage.
Eine hohere Nachfrage erlaubt besseres Pooling, wie auch die héheren Besetzungs-
grade der Bedarfsverkehre in den Mobilitatskonzepten 2 und 3 zeigen, in denen die
Nachfrage nicht auf mehrere Angebote verteilt wird.

Aus Nutzersicht bietet Rideselling den geringsten Reisezeitaufschlag im Vergleich
zum MIV: Der Umwegefaktor beim Rideselling (gepoolt) ist 0,3 kleiner als bei den
Bedarfsverkehren. Zudem bietet das Rideselling ein deutlich dichteres Netz an Halte-
punkten und damit geringere Fulwegdistanzen zum Erreichen der Angebote. Dieser
Vorteil ist im Umwegefaktor noch nicht berticksichtigt. Unter diesem Aspekt schneiden
die Bedarfsverkehre in diesem Raum aber immer noch besser ab als der klassische

ov.
Tabelle 25: Kenngrof3en der simulierten Mobilitdétsangebote im unteren Filstal (Eigene Da-
ten)
N A
konzept2 | konzept3
Rideselling Rideseling  Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs-
ungepoolt gepoolt verkehre verkehre verkehre
& Umwegefaktor 1.1 1.3 1,6 1.6 1.8
FlottengroRe 44 29 49 69 138
Passagiere 1.500 1.500 4700 7.000 18.000
Besetzungsgrad 0,8 1.4 24 3.4 3.8
Bilanz Fz-km +0,7% -1,4% +0,1%
Bilanz Fahrzeuge -3,4% -3,4% -3,4%

Kombiniert man diese Konzepte mit Car-, Bike- und Scootersharing besteht weiteres
Reduktionspotenzial bei den Fahrzeugkilometern. Eine Analyse der Distanzen zwi-
schen Bahnhaltestellen und Siedlungsschwerpunkten ergab, dass Bikesharing und
Scootersharing durchaus geeignet fir den Raum erscheinen. Trotz des landlichen
Charakters liegen damit insgesamt sehr gute Bedingungen fir die Einfihrung inte-
grierter Mobilitatskonzepte unter den Rahmenbedingungen des Szenario B vor.

6.5 Modellraum D: Oberes Filstal

Zu dem Modellraum ,Oberes Filstal“ sind die Gemeinden Bissingen an der Teck, Neid-
lingen, Weilheim an der Teck, Lenningen, Drackenstein, Gruibingen, Hohenstadt,
Muhlhausen im Tale, und Wiesensteig zusammengefasst. Verorten lassen sie sich
gut 45 km suddstlich von Stuttgart und 15 km stidlich der Stadt Goppingen. Charak-
teristisch fuir den Raum sind die dispers zwischen den Gemeinden verlaufenden Ver-
kehrsstrome.

the mind of movement
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Modellraum D: Oberes Filstal

Insgesamt sorgen in diesem stark landlich gepragten Modellraum die im Mobilitéts-
konzept 2 eingesetzten Bedarfsverkehre zum einen fir ein deutlich verbessertes Mo-
bilitdtsangebot und zum anderen fur einen Ruckgang der Fahrleistung. Das Mobili-
tatskonzept 3 ersetzt den kompletten OPNV und bietet durch die eingesetzten be-
darfsverkehre eine deutlich bessere Versorgung der Bevdlkerung mit offentlichem
Verkehr, fuhrt aber zu einer leichten Steigerung der Fahrleistung. Das Mobilitatskon-
zept 3 hingegen fuhrt zu einer nennenswerten Steigerung der Fahrleistung, was vor
allem an der Aufsplittung der Nachfrage auf drei verschiedene Angebote liegt.

Bad Boll Eckwalder

Abbildung 50: Modellraum D: Oberes Filstal mit Haltestellen der Bedarfsverkehre (rot) (eigene
Darstellung)

Ein Netz aus Buslinien bindet die meisten Dorfer im Stundentakt an zumeist eine der
umliegenden Stadte an. Jedoch besteht dadurch eine starke Orientierung in Richtung
nur eines Zentrums, eine Verkntipfung der Dérfer untereinander und zu anderen Zen-
tren ist nicht oder nur unzureichend gegeben. Die Verkehrsbeziehungen im Oberen
Filstal zeichnen sich vor allem dadurch aus, dass die Distanzen relativ lang sind. Die
Fahrgaste der simulierten Mobilitdtsangebote sind durchschnittlich 11km und mit einer
mittleren Reisedauer von 12 Minuten unterwegs.

Ungepoolte Rideselling-Angebote bieten nahezu eine Haustiir-Bedienung, mit Halte-
punkten etwa alle 50m im Siedlungsbereich. Ridselling (gepoolt) bietet in diesem Mo-
dellraum alle 100m bis 200m eine Haltestelle. Die Haltestellen der Bedarfsverkehre
haben einen Radius von 300m und bieten damit eine bessere Abdeckung, als die
heutigen Bushaltestellen. In diesem dinn besiedelten Raum sind die maximalen Um-
wegezeiten mit 40min-45min vergleichsweise lang. Hierbei ist jedoch zu beachten,
dass in der Umwegezeit auch die Wartezeit enthalten ist.
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Schlussfolgerungen

Tabelle 26: Eigenschaften der Mobilitdtsangebote im oberen Filstal (Eigene Daten)

Rideselling | Rideselling Bedarfs-
(ungepoolt) (gepoolt) verkehre

Abstand 100m bis 300m
Haltepunkte 200m

Anzahl 4 4 6
Fahrgastplatze

Maximale - 40min 45min
Umwegezeit

Im Mobilitatskonzept 3 zeigt sich, dass die Verlagerung aller OV-Wege auf Bedarfs-
verkehre die Fahrzeugkilometerzahl leicht erhdht. Jedoch biete dieses Mobilitéatskon-
zept eine deutliche bessere Versorgungsqualitat, als der heutige Linienbusverkehr. Im
Mobilitatskonzept 2 werden 1,3 % der heutigen Fahrleistung eingespart. Dazu tragen
die geringe Leerkilometerquote und der Besetzungsgrad von 2,2 bei. Die Aufsplittung
der Nachfrage auf verschiedene Angebote in Mobilitdtskonzept 1 fihrt zu einer deut-
lichen Steigerung der Fahrleistung und ist somit verkehrlich negativ zu bewerten. Alle
untersuchten Konzepte erreichen die Reduzierung der benétigten Fahrzeuganzahl.

Tabelle 27: Kenngrof3en der simulierten Mobilitatsangebote im oberen Filstal (Eigene Daten)

Mobilitatskonzept1 Mobilitats- | Mobilitats-
konzept 2 konzept 3

Rideselling Rideselling Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs-
ungepoolt gepoolt verkehre verkehre verkehre
@ Umwegefaktor 1,1 1,3 1.5 1.5 1,8
FlottengréRe 5 6 12 15 27
Passagiere 80 160 890 1.100 3.000
Besetzungsgrad 0,7 1 2.0 2,2 3.2
Bilanz Fzkm +1,3% -1,3% +0,1%
Bilanz Fahrzeuge -2,9% -3.2% -2,7%

Auf Grund der dispersen Siedlungsstruktur und den langen Distanzen zwischen den
Siedlungen und Verkniipfungspunkten des OV ist das Potenzial furr Bike- und Scoo-
tersharing gering. Die disperse Siedlungsstruktur ist auch fir Carsharing nachteilig.
Jedoch konnte ein klug mit den anderen Mobilitdtsangeboten verkniipftes Carsharing-
System zur dauerhaften Reduzierung des privaten Pkw-Besitzes in diesem Raum fiih-
ren.

6.6 Schlussfolgerungen

Im Folgenden sollen zusammenfassend die bei der Simulation der Mobilitatskonzepte
erlangten Erkenntnisse aufgefiihrt werden, die im weiteren Verlauf der Studie verwen-
det wurden.
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Schlussfolgerungen

Validierung Mobilitétskonzepte

e Es konnte validiert werden, dass die in Kapitel 5 gebildeten Mobilitatskon-
zepte mit verkehrlich sinnvollen Ergebnissen (vor allem hinsichtlich Fahrten-
biindelung, Fahrleistung und Fahrzeugeinsatz) umsetzbar sind.

e Essind deutliche Unterschiede zwischen Szenario A und B erwartbar (beson-
ders hinsichtlich Fahrtenbiindelung und Besetzungsgrad, siehe folgender Ab-
schnitt)

Fahrtenbiindelung/Besetzungsgrad

e Eine Fahrtenblndelung istin stadtischen RAumen tendenziell besser mdoglich,
als in landlichen Raumen. Jedoch kann in I&andlichen Raumen, in denen Be-
darfsverkehre stark als Zubringerverkehre ausgerichtet werden kdnnen, eine
hohe Fahrtenbiindelung erreicht werden (siehe Modellraum C).

o OV-Bedarfsverkehre, die hinsichtlich Bedienungsqualitat und preisbedingter
Nachfragemenge eher am konventionellen OPNV orientiert sind, als am Taxi,
haben einen deutlich hdheren Besetzungsgrad, als Rideselling-Angebote.

e Nachfragesteigerungen ermdglichen mehr Pooling. Dies zeigt der jeweilige
Vergleich der Bedarfsverkehre in den Konzepten 1 und 2, die sich nur durch
die Nachfragemenge unterscheiden. Dies weist darauf hin, dass in Szenario
A niedrigere Besetzungsgrade erzielt werden als in Szenario B, da die Nach-
fragemengen der einzelnen Mobilitdtsangebote in Szenario A geringer sind
als in Szenario B (siehe auch Kapitel 7.3).

Verkehrliche Wirkung

e Die Simulation zeigt, dass es zu einer Einsparung von Fahrzeugkilometern
kommt, wenn, wie im Mobilitdtskonzept 2, im moderaten Umfang sowohl vom
OPNV als auch vom MIV Fahrten verlagert werden und ausschlieRRlich Be-
darfsverkehre zum Einsatz kommen.

e Eine Substitution des OPNV durch Bedarfsverkehre fiihrt zu einem Anstieg
des Verkehrs. In landlichen Raumen ist dieser Anstieg aber nur marginal, bei
gleichzeitig deutlicher Verbesserung des offentlichen Verkehrsangebotes.

e |n GroR3stadten hangt die verkehrliche Wirkung stark von den raumlichen Ge-
gebenheiten und der Gestaltung des Mobilitdtskonzeptes ab. Faktoren wie
Hausttirbedienung und Verlagerungen vom NMIV und OPNV fiihren zu einer
deutlichen Steigerung der Fahrleistung.

o Alle simulierten Mobilitatskonzepte fiihren zu einer deutlichen Reduzierung
der bendétigten Fahrzeuge und haben das Potenzial, einen Riickgang des pri-
vaten Pkw-Besitzes zu bewirken.
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Berechnungsmethode

7 Umwelteffekte und verkehrliche Wirkungen

Nachdem in Kapitel 5 neue Mobilitatskonzepte flr zwei Szenarien gebildet wurden,
diese in Kapitel 6 simuliert und erste Erkenntnisse uber ihre Wirkungen erlangt wur-
den, werden im folgenden Kapitel die verkehrlichen Effekte und Umweltwirkungen die-
ser im Vergleich zum MKS Referenzszenario 2030 veranderten Mobilitédtskonzepte

berechnet.

7.1 Berechnungsmethode

Bei der Berechnung den Umwelt- und verkehrlichen Wirkungen wurden folgende Ar-
beitsschritte vorgenommen:

1. Berechnung Personenkilometer je Mobilitdtsangebot

Im ersten Schritt wurde die Verkehrsleistung des MKS Referenzszenarios auf Grund-
lage des prozentualen Modal Splits der Mobilitatskonzepte (Kapitel 5) aufgeteilt. Da-
nach wurde der durch die neuen Mobilitdétsangebote induzierte Verkehr mit Hilfe der
in Kapitel 7.3 ermittelten prozentualen Aufschlagen auf die Personenkilometer berech-
net. Als Ergebnis liegen Personenkilometer je Mobilitdtsangebot inklusive induziertem
Verkehr vor.

2. Berechnung der Fahrleistung je Mobilitatsangebot

Basierend auf der in Schritt 2 berechneten Verkehrsleistung wurden mittels ebenfalls
in Kapitel 7.3 hergeleiteten Besetzungsgraden die Fahrleistung je Mobilitdtsangebot
ermittelt. Da bei einigen Mobilitdtsangeboten auch Fahrten ohne Fahrgast durchge-
fuhrt werden, wurden die Fahrzeugkilometer zudem mit einem im Kapitel 7.3 prognos-
tizierten prozentualen Aufschlag an Leerkilometern hochgerechnet.

3. Berechnung der Fahrleistung je Fahrzeugklasse und Antriebsart

Im vorletzten Schritt werden die Fahrzeugkilometer je Mobilitdtsangebot mit der in Ka-
pitel 7.2 prognostizierten prozentualen Flottenzusammensetzung (Antrieb und Fahr-
zeugklasse) je Mobilitatsangebot multipliziert, um die Fahrleistung je Fahrzeugklasse
und Antriebsart zu erhalten.

4. THG-Emissionen und Endenergieverbrauch

Die Fahrleistung je Fahrzeugklasse und Antriebsart wird abschlieRend mit den aus
dem MKS Referenzszenario ibernommenen Emissions- und Energieverbrauchsfak-
toren je Fahrzeugklasse und Antriebsart multipliziert. Als Ergebnis liegen schlief3lich
Endenergieverbrauch und THG-Emissionen vor.

Abbildung 51 visualisiert die Vorgehensweise der Berechnung der Umwelt- und ver-
kehrlichen Wirkungen.
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Ableitung der Flottenkenngroen

Modal Split .
Mobiltatskonzepte gl Bl VG
Pkm je Mobilitatsangebot Besetzungsgrad, Leer-km
Fz-km je Flotten-
Mobilitatsangebot zusammensetzung

Fz-km je

Fahrzeugsegment

CO2-Emissionen und
Endenergie
Eingangsgrofie aus . .

Abbildung 51: Vorgehen bei der Berechnung der Verkehrs- und Umweltwirkungen (eigene
Darstellung)

Legende:

7.2 Ableitung der FlottenkenngréfRen

Um eine Abschatzung der THG-Minderungspotenziale, der in dieser Studie betrach-
teten neuen Mobilitatskonzepte vornehmen zu kénnen, werden die fir den Betrieb der
Konzepte notwendigen Fahrzeugtypen hinsichtlich ihres Antriebs wie auch ihrer
Grol3e nadher charakterisiert. Bei den Antrieben wird zwischen Benzin-, Diesel-, CNG-
, Autogas-, Bioethanol-, Elektro- und Wasserstoffantrieben unterschieden. Hybridfor-
men werden in die beiden Kategorien klassische Hybride und Plug-in-Hybride unter-
teilt. Bezlglich der FahrzeuggroéRenklassen wird in sieben Abstufungen zwischen
"Mini" und "SUV/Van" differenziert. Fir Zwecke der Vergleichbarkeit und Ruckfihr-
barkeit der Potenziale auf die Auswirkungen der Mobilitdtskonzepte selbst werden die
Flotten hinsichtlich ihrer Antriebe zwischen den beiden beschriebenen Szenarien kon-
stant gehalten. Aufgrund des gewerblichen Charakters der Flotten (ohne Ridesha-
ring), wird fur diese eine schnellere und héhere Durchdringung moderner Fahrzeug-
und Antriebstechnologien (Elektroantriebe und Automatisierung) angenommen.
Griinde hierfir sind wirtschaftliche Abwagungen, Anforderungen an die Fahrleistun-
gen und Nutzungsdauern, sowie Imagevorteile durch moderne Fahrzeuge (Bdsch et
al. 2017; Gdlz et al. 2015). Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich auf die Situa-
tion im Jahr 2030. Implikationen fir den Zeithorizont 2050 werden im Anschluss ge-
geben.

Fir die Antriebe der Fahrzeuge werden bezuglich der einzelnen Mobilitatskonzepte
folgende Profile unterstellt: Beim Carsharing findet eine schnellere Elektrifizierung
statt, da hier im Vergleich zu Rideselling und den Bedarfsverkehren kiirzere Wege-
strecken zuriickgelegt werden und die Mdglichkeit des Zwischenladens leichter gege-
ben ist. Fir das Scootersharing werden ausschliellich Elektroroller angenommen
(Howe 2018). Die Ridesharing-Flotte entspricht aufgrund ihres privaten Charakters
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Ableitung von verkehrlichen Parametern

sowohl beziiglich der Antriebe als auch der GréRenklassen, der Privatflotte, die ent-
sprechend im MKS Referenzszenario ausgewiesen wird.

Hinsichtlich der FahrzeuggrofRenklassen findet das Carsharing in mini und kleinen
(insbesondere im free-floating) bis zu kompakten und oberen Mittelklassefahrzeugen
(insbesondere stationsbasiert) statt. Diese Unterscheidung begriindet sich nach den
spezifischen Fahrprofilen: Free-floating wird auch in Zukunft mehrheitlich fur kirzere
Wege im urbanen Raum eingesetzt, wahrend stationsbasierte Angebote auch fur zeit-
lich und geographisch langere Fahrten eingesetzt werden (Bogenberger et al. 2016).
Der umfassende Mobilitatswandel in Szenario B schlagt sich auch in den Fahr-
zeuggroflRen des Carsharing nieder: So sind in diesem Szenario kleinere Fahrzeuge
im Einsatz als in Szenario A, da erwartet wird, dass in Stadten je nach realem Bedarf,
die passenderen, also kleineren Grofl3en gefordert werden. Das Rideselling findet auf-
grund des angestrebten Poolings in Vans (6-8-Sitzer) statt. Da das Pooling in Szenario
B spezifisch geftrdert wird, schléagt sich dies auch in den GroRRenklassen der Flotte
nieder - es werden also mehrheitlich VVans fir Pooling-Fahrten eingesetzt und weniger
(wie in Szenario A) kompakte bis Mittelklasse-Fahrzeuge fur Einzelfahrten der Fahr-
gaste. Der Bedarfsverkehr findet prinzipiell in 12-Sitzern statt und unterscheidet sich
in dieser Hinsicht nicht zwischen den Szenarien.

Bezlglich der zeitlichen Entwicklung der Flotten von 2030 zu 2050 wird eine Intensi-
vierung der beschriebenen Entwicklungen angenommen, so dass eine weitere Mo-
dernisierung der Flotten stattfindet sowie das Pooling gestarkt wird (in Szenario B
mehr als in Szenario A). Die weitere Modernisierung betrifft auch hochautomatisierte
Fahrzeuge, die vornehmlich im Rideselling eingesetzt werden, wie in Kapitel 5.1.3 zu
den Annahmen zum automatisierten und vernetzten Fahren erlautert.

Die Zusammensetzung der Flotten ist in der sich im Anhang befindlichen Tabelle 35
dargestellt.

7.3 Ableitung von verkehrlichen Parametern

Fur die Quantifizierung der Szenarien wurden drei zentrale Verkehrskenngréf3en her-
angezogen, welche die Entwicklung der Verkehrsleistung Gblicherweise beeinflussen.
Nachfolgende werden die drei KenngréRen kurz definiert:

Der induzierte Verkehr bezeichnet den Anteil der Verkehrsleistungen, der ohne das
Angebot nicht entstanden ware. Im Umkehrschluss sind solche Verkehrsleistungen
gemeint, die allein durch das Angebot neu entstanden sind (Neuverkehr). Je héher
der Anteil des induzierten Verkehrs, desto grof3er die zuriickgelegten Kilometer, die in
die Personenverkehrsleistung (Pkm) einflieRen.

Der Besetzungsgrad bezeichnet die durchschnittliche Anzahl der Personen pro
Fahrzeug (inklusive Fahrer, sofern vorhanden). Je héher der Besetzungsgrad, desto
hoéher die Anzahl der Personen, die in die Personenverkehrsleistung (Pkm) einflief3t.
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Die Leer-Kilometer bezeichnen den Anteil der Fahrstrecke ohne Fahrgéaste (Fahrer
ausgenommen). Je héher die Anzahl der Leer-Kilometer, desto héher die Anzahl der
Kilometer, die in die zurlickgelegten Fahrzeugkilometer (Fz-km) einfliel3en.

Fir diese drei Kenngrdf3en wurden abhangig von dem jeweiligen Angebot, Szenario
und der Raumkategorie unterschiedliche Annahmen getroffen. Die Annahmen stiitzen
sich auf vier Quellen:

1) Angaben aus der Literatur (quantitative Werte und/oder qualitative An-
gaben) sowie Erkenntnisse zu Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl
aus Kapitel 4

2) Aussagen in Interviews (quantitative Werte und/oder qualitative Aussa-
gen)
3) eigene GrolRenabschatzung in Orientierung an 1) und/oder 2)

4) Ergebnisse aus der Modellrechnung

Wenn mdgliche wurden die Quellen 1) und 2) herangezogen und etwaige Datenliicken
durch eigene Abschéatzung ergénzt. Da sich die Literaturangaben und Interviewaus-
sagen auf unterschiedliche Zeitraume und Raumtypen beziehen, wurden die Angaben
im Kontext der Szenarien variiert und vervollstandigt. Wenn aus der Literatur und den
Interviews widersprichliche Angaben hervorgingen, wurden Werte innerhalb der Kor-
ridore gewahlt. Samtliche Werte wurden vollstandig zwischen den Projektpartner und
auszugsweise mit dem Auftraggeber diskutiert, geprift und bei Bedarf angepasst. Die
Werte sind als Tendenzen zu verstehen, da aufgrund der lickenhaften Datenlage und
unsicheren Entwicklung keine prazisen Angaben gemacht werden kénnen.

Zur Wahrung der Ubersichtlichkeit wird in der folgenden Detailbetrachtung jeweils nur
eine Auswahl der Angebote und Raumtypen gezeigt (siehe Tabelle 29, Tabelle 31 und
Tabelle 32). Dabei wurden Angebote ausgewahlt, fur die bis 2030 beziehungsweise
2050 eine besonders dynamische Entwicklung zu erwarten ist und die den Mobilitats-
markt voraussichtlich stark pragen werden. Hierzu zéhlen das Rideselling (Fahrten
finden nur mit Passagieren statt?”), Carsharing?® (im free-floating, das heiR3t. ohne Sta-
tionshindung) und der Bedarfsverkehre (ohne Fahrplan). Die Kennwerte dieser Ange-
bote werden jeweils flr die besonders dicht und besonders dinn besiedelten Raum-
kategorien verglichen (Typ 1 und Typ 4), um die relativ gesehen ,extremsten® Auspra-
gungen gegeniiberzustellen. Fir beide Szenarien wird das Jahr 2030 mit dem Jahr
2050 verglichen. Der Zeitvergleich erfolgt erst ab 2030, da in dieser Studie erst ab
diesem Zeitpunkt von einer vollen Marktetablierung und routinierten Nutzung der
neuen Mobilitatsdienste ausgegangen wird.

Insgesamt ist zu beachten, dass die VerkehrskenngréRen jeweils nur einen Teil der
Berechnung der Gesamtverkehrsleistung des jeweiligen Angebots ausmachen. Es

27 Obwohl die Fahrten nur durch Passagiere veranlasst werden, kann es gleichwohl auf bestimmten Fahrt-
abschnitten zu Fahrten ohne Passagiere kommen, etwa zwischen Absetzung und Neuaufnahme von Fahr-
gésten.

28 Unter Carsharing werden hier Angebote fiir ,Selbstfahrer” verstanden. Zukiinftige, fahrerlose Angebote

werden dem Rideselling zugerechnet.
GROUP
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sind gleichsam ,Feinjustierungen® zur absoluten Entwicklung, durch die Auf- bezie-
hungsweise Abschlage am absoluten Niveau durchgefihrt werden. Oft erhoht bezie-
hungsweise senkt sich das Niveau der Fahrzeug- und Personenkilometer hierdurch
nur um wenige Prozentpunkte. Trotzdem sind die folgenden Kennwerte wichtige Be-
rechnungsgrofRen, da sie zusammengenommen ein realistischeres Gesamtbild der
Verkehrsnachfrage ergeben.

Induzierter Verkehr

Es gibt eine Reihe von Faktoren, die zusétzlichen Verkehr induzieren, das heif3t. ,aus-
I6sen” oder ,einleiten®, kbnnen. Ein anderer Ausdruck fur den induzierten Verkehr lau-
tet ,Neuverkehr®. Im Wesentlichen werden markttheoretische von planungstheoreti-
schen Faktoren unterschieden (Verron et al. 2005, S. 46). Aus der Perspektive der
Markttheorie |Idsen vor allem sinkende Preise einen Anstieg der Nachfrage nach Ver-
kehrsdienstleistungen aus, was zusatzlichen Verkehr verursacht. Dabei kénnen die
Preise neben den monetéren Kosten auch aus Zeitaufwénden bestehen. Wird ein An-
gebot aufgrund sinkender Kosten oder Zeitaufwanden attraktiver als zuvor, steigt die
Nachfrage und der dadurch induzierte Verkehr.

Aus Sicht der Planungstheorie (Raum- und Verkehrsplanung) entsteht induzierter
Verkehr vorwiegend durch die Senkung des sogenannten Raumwiderstandes, womit
die erleichterte Erreichbarkeit eines bestimmten Zieles von einem konkreten Aus-
gangspunkt gemeint ist. Dies ist oftmals mit dem Grad der Verkehrsinfrastruktur ver-
knlpft. Beispielsweise kann der Neu- oder Ausbau einer Stra3en- oder Schienenver-
bindung an einem Ausgangspunkt die benétigte Fahrzeit zu nunmehr besser ange-
bundenen Zielen reduzieren. Dies regt Personen dazu an, Ziele aufzusuchen, die vor-
her au3erhalb ihrer Ublichen Wege lagen. Wenn diese Ziele aufgrund der Fahrzeitver-
kirzung zusatzlich zu bisherigen Zielen aufgesucht werden (oder weiter entfernt lie-
gen als bisherige Ziele), entsteht induzierter Verkehr.

.Beide Theorien sagen damit eindeutig aus, dass eine Verbesserung der Infrastruktur
zusatzlichen Verkehr zur Folge hat, soweit damit eine Verbesserung der Erreichbar-
keit (Senkung der Reisezeiten und damit der Transportkosten) einhergeht* (Verron et
al. 2005, S. 46).

Neben der Differenz zwischen markt- und planungstheoretischer Herleitung ist zudem
der primar vom sekundar induzierten Verkehr zu unterscheiden. ,Primar induzierter
Verkehr [...] ist Neuverkehr bei unveranderter Siedlungsstruktur® (Verron et al. 2005,
S. 47). Sekundar induzierter Verkehr entsteht, wenn die veranderte Nachfrage bezie-
hungsweise Erreichbarkeit die Wohnortwahl von Privatleuten beziehungsweise die
Standortwahl von Unternehmen beeinflusst. Zum Beispiel kdnnen verbesserte Ver-
kehrsangebote oder -anbindungen dazu fiihren, dass Teile der Wohnbevdlkerung ei-
ner Stadt in die Vororte zieht oder sich Unternehmen auf Gewerbegebiete aul3erhalb
der Stadte ansiedeln. Dies kann wiederum Pendlerstrome und Zersiedelung verstér-
ken.
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Im Kontext der Szenarien wurden mehrere Einschrankungen bei der Herleitung des
induzierten Verkehrs gemacht: Da die Szenarien im Hinblick auf das Angebot neuer
Mobilitatsdienste und nicht auf Infrastrukturverdnderungen entwickelt wurden, sind
nur solche Faktoren beriicksichtigt, die sich auf die Angebote selbst beziehen. Es wur-
den nur solche Literaturangaben und Interviewaussagen berlcksichtigt, die sich
markttheoretisch erklaren lassen. Die zur Luckenschliel3ung getroffenen eigenen An-
nahmen wurden ebenfalls markttheoretisch plausibilisiert. Im Fokus stehen die Aus-
wirkungen der neuen Angebote und nicht etwaige Folgewirkungen durch Infrastruktu-
ren oder andere Anderungen von Raumwiderstanden. Andernfalls ware die Abgren-
zung zu Planungs- und Politikfeldern jenseits neuer Mobilitatsangebote deutlich er-
schwert, denn Infrastrukturen kdnnen nicht nur durch Nachfrager neuer Mobilitats-
dienste, sondern auch durch eine Vielzahl weiterer Verkehrsteilnehmenden genutzt
werden. Die planungstheoretisch hergeleitete Grof3e des induzierten Verkehrs steht
zudem in héherer Abhéngigkeit von spezifischen Infrastrukturen vor Ort (Verron et al.
2005). Die Aussagekraft einer raumlich und zeitlich verallgemeinerten Quantifizierung
ist daher nach dieser Herleitung fragwiirdig. Dies konnte innerhalb der Szenarien nicht
abgebildet werden, da dazu eine Vielzahl weiterer Annahmen und Einschatzungen zu
treffen wéaren, die Gber das Erkenntnisinteresse dieser Studie hinausgehen. Aus die-
sem Grund wird auch kein sekundér induzierter Verkehr betrachtet, denn dies wirft
ebenfalls Fragen aus anderen Disziplinen auf, die den Rahmen der beschriebenen
Szenarien sprengen wirden. Tabelle 28 zeigt die Herleitung und definitorische Unter-
scheidung des induzierten Verkehrs sowie die hier betrachteten Aspekte.

Tabelle 28: Herleitungen des induzierten Verkehrs (Verron et al. 2005, S. 46 ff.)

Induzierter Verkehr

Markttheoretische Herleitung Planungstheoretische Herleitung

steigende Verkehrsnachfrage aufgrund steigende Verkehrsnachfrage aufgrund

sinkender Preise reduzierter Raumwiderstande

Primar Sekundar Primar Sekundar

induzierter Verkehr
Neuverkehr bei
unveranderter
Siedlungsstruktur

induzierter Verkehr
Neuverkehr durch
Beeinflussung der
Wohn- und Stand-
ortwahl

induzierter Verkehr
Neuverkehr bei un-
veranderter Sied-
lungsstruktur

induzierter Verkehr
Neuverkehr durch
Beeinflussung der
Wohn- und Stand-
ortwahl

= beriicksichtige Herleitung

= nicht beriicksichtige Herleitung
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Tabelle 29 erlautert den ermittelten induzierten Verkehr und zeigt auszugsweise die
prozentualen Entwicklungen zwischen den Jahren 2030 und 2050. Grundsétzliche ge-
hen wir davon aus, dass stets induzierter Verkehr als Prozentanteil X entsteht, der in
der Regel positiv ist und somit die Verkehrsleistung in Personenkilometer (Pkm) er-
hoht. Fur die Szenarien wurde die HOhe dieses Prozentanteils variiert, um Unter-
schiede zwischen den Angebotsformen und den Raumtypen auszudriicken, so wie
sie der Tendenz nach aus der Literatur und den Interviews hervorgingen. Die Pfeile
zeigen den An- beziehungsweise Abstieg des Prozentanteils des induzierten Verkehrs
je Szenario, Angebot und Raumtyp. In der Zelle links oben ist beispielsweise abzule-
sen, dass beim Angebot Rideselling durch den induzierten Verkehr fir das Jahr 2030
im Raumtyp 1 ein Pkm-Anteil von 12 % addiert wurde. Dieser Anteil betragt fiur das
Jahr 2050 bei gleichem Szenario, Angebot und Raumtyp nur noch 10 %. Er ging damit
um 2 Prozentpunkte zuriick, was der rote Pfeil nach unten symbolisiert (vgl. die Le-
sehilfe im unteren Bereich der Tabelle 29).

Tabelle 29: Erlauterung und Prozentraten des induzierten Verkehrs im Vergleich zwischen
2030 und 2050 (Auszuge; eigene Berechnung und Darstellung)

Verkehrskenngrofe Induzierter Verkehr
Operationalisierung in Anteil der Personenkilometer (Pkm), der ohne das
den Szenarios A und B Angebot nicht entstanden wére (in Prozent)

o Jahresvergleich 2030 versus 2050
A Raumtyp 1 ﬁ 4 @
A Rideselling 12% M 10% 7% M 6%
(Fahrt nur mit Passagier)
B 8% M 6% 6% M 2%
A Carsharing 4% — 4% 4% 7 6%
(Freefloating)
B 2% M 1% 3% 3%
A Bedarfsverkehr 10%8 8% 5% 7 6%
(ohne Fahrplan)
B 5% M 4% 4% M 0%
Legende & Lesehilfe: 12% N 10%
1k Raumtyp 1 (kreisfreie GroRstadte / ‘ \
mit mindestens 100.000 Prozentwert 2030 Zunahme () Prozentwert 2050
) Einwohner) ) ; Stagnation (=)
4 & Raumtyp 4 (dunn besiedelte Riickgang (N)
landliche Kreise)

Die Ausgangsschatzung fur das Rideselling liegt besonders im Szenario A und im
groRRstadtischen Raum auch 2050 noch im zweistelligen Bereich. Heutige Untersu-
chungen zum US-amerikanischen Markt elektronisch vermittelter Fahrdienste geben
den Anteil zuséatzlicher Wege mit 12 Prozent an (Baltic et al. 2019). Unsere Einschét-
zung liegt weiterhin in dieser GroRenordnung. Dies liegt unter anderem auch daran,
dass vollautomatisierte beziehungsweise fahrerlose Beférderung dieser Kategorie zu-
geschlagen wurden. Fir die ,Selbst-Disposition”, das heif3t, die unbemannte Fahrt
zum Fahrgast wird in der Literatur teilweise erheblicher Neuverkehr veranschlag. So
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gehen etwa Foljanty et al. (2016, S. 67) davon aus, dass selbst-disponierende Fahr-
zeuge bis zu 89 Prozent Neuverkehr erzeugen kdnnen, was bei Mischung bemannter
und fahrerloser Fahrzeuge noch hdher ausfallen kdnnte. Aufgrund der geringen Er-
fahrungen der systemischen Wirkungen hoch- und vollautomatisierte Angebote,
schlagen sich derartig extreme Einschatzungen jedoch nur leicht in unseren Berech-
nungen nieder.

Insgesamt wird fuir 2030 in allen gezeigten Szenarien, Angeboten und Raumtypen von
einem induzierten Verkehr ausgegangen, der bis 2050 aber zumeist zuriickgeht. Dies
liegt im Wesentlichen daran, dass ab 2030 aus markttheoretischer Perspektive ein
weitgehendes Marktgleichgewicht der ,neuen” Mobilitdtsdienste anzunehmen ist. Das
heif3t, die Angebote sind nach 2030 voraussichtlich soweit im Markt etabliert, dass die
Preis- oder Zeitdifferenzen zwischen vergleichbaren Angeboten tendenziell zuriickge-
hen, was die Anreize fur Neuverkehr dampft. Dem liegt die Annahme zugrunde, dass
sich Unterbietungswettbewerbe (,Preiskampfe®) langfristig eher abschwachen statt
sich zu steigern, je langer die Angebote auf dem Markt sind. Gemaf3 der oberen Defi-
nition sinkt damit auch der Anteil an Pkm, der allein auf die unverhaltnismagige Prei-
sattraktivitat des Angebots zuriickzufuhren ist. Es wurden jedoch auch Abweichungen
von dieser Tendenz zugrunde gelegt: So wird im Szenario A zwischen 2030 und 2050
im Carsharing (free-floating) und im Bedarfsverkehr (ohne Fahrplan) ein leichter An-
stieg des induzierten Verkehrs angenommen. Dies betrifft den Raumtyp 4, da wir im
Szenario A von einem noch nur schwach entwickelten Markt fur Mobilitéatsdienste in
dinn besiedelten landlichen Kreisen ausgehen. Besonders fiir Personen ohne eige-
nes Fahrzeug bestehen in diesem Raumtyp oftmals keine oder kaum Alternativen,
sodass die Wahrscheinlichkeit eines Verzichts der jeweiligen Fahrt ohne das Angebot
groRRer ist als im Raumtyp 1, in dem eine Vielzahl vergleichbarer Alternativen ange-
nommen wird. Mangels direkter Wettbewerber fihrt im Umkehrschluss ein neues An-
gebot nicht (nur) zu einem Wechsel des Verkehrsmittels oder des Anbieters, sondern
erhoht auch die Wahrscheinlichkeit fir Neuverkehr.

Die Datenlage zur Induktion von Neuverkehr durch neue Mobilitatsdienste ist sparlich.
Dennoch konnten einige Eckwerte herangezogen werden, die im Folgenden auszugs-
weise dargestellt werden: Firr das free-floating-Carsharing® in Minchen kommen
Schreier et al. (2015, S. 59) zu dem Ergebnis, dass ca. 10 Prozent der Fahrten bei
fehlender Carsharing-Verfiigbarkeit ganz unterlassen worden waren. Allerdings stel-
len die Autoren voran, dass zum Erhebungszeitpunkt die Frage nach induziertem Neu-
verkehr durch neue Carsharing-Angebote nicht abschlieRend beantwortet werden
kann (ebd.). Eine Studie im Auftrag des 6sterreichischen Verkehrsministeriums nennt
fur das Rideselling etwa 8 Prozent ,Mehrnachfrage® (Foljanty et al. 2016, S. 82). Fur
bedarfsorientierte Mobilitatsdienste (zum Beispiel Birgerbusse, Gemeindebusse

29 In die Auswertung wurden neben ,voll-flexiblen“ auch sog. ,teil-flexible* Carsharingformen einbezogen.
Dabei sind die Fahrzeuge zuriickzubringen, jedoch nicht an eine spezifische Station, sondern in ein Parkli-
zenzgebiet. Innerhalb dieses Gebiets darf das Fahrzeug auf einem beliebigen Parkplatz geparkt werden
(Schreier et al. 2015, S. 74). Hinsichtlich des Neuverkehrs (Fahrten wéaren ohne Carsharing nicht unter-
nommen worden), war jedoch kein Unterschied zwischen diesen beiden Carsharing-Formen festzustellen

(ebd., S. 59).
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oder Anruf-Sammeltaxis) nennt dieselbe Studie 18 Prozent induzierten Verkehr (ebd.,
S. 85).%% Auch unter der Annahme, dass sich dieser Anteil aufgrund verbesserter IT
und steigender Nachfrage reduziert, rechnen wir fir 2030 noch mit nennenswertem
Neuverkehr durch Angebote im Bedarfsverkehr. Daher wurde fir das Rideselling wie
auch fur den Bedarfsverkehr fuir 2030 von bis zu zweistelligen Prozentwerten ausge-
gangen, die bis 2050 einstellig werden.

Wie weiter oben im Kapitel beschrieben, orientierten sich die Werte zwar u.a. an Lite-
raturangaben und Interviewaussagen, der Beitrag durch eigene Abschatzung ist je-
doch betrachtlich. Dies liegt zum einen daran, dass die aus externen Quellen heran-
gezogenen Daten lickenhaft sind und mitunter deutliche Variationsbreiten aufweisen.
Zum anderen kommt hinzu, dass Angaben zur Gro3enordnung des induzierten Ver-
kehrs innerhalb von Fachliteratur beziehungsweise zwischen den Fachleuten umstrit-
ten sind sowie die Ubertragbarkeit nicht immer maoglich (Verron et al. 2005, S. 49).
Dies liegt unter anderem an der hohen Kontextabhangigkeit vom jeweils betrachteten
Angebot, Geschaftsmodell, Marktteilnehmer und anderen Aspekten. Unser Ziel war
es, Grolienordnungen zu treffen, die innerhalb der heute als realistisch erachteten
Korridore liegen und gleichzeitig die Annahmen der Szenarien in Abhangig von den
Raumtypen wiederspiegeln.

Besetzungsgrad

Eine weitere Verkehrskenngrol3e zur verfeinerten Quantifizierung der Szenarien ist
der Besetzungsgrad. Allgemein wird unter diesem Begriff die Auslastung von Ver-
kehrsmitteln verstanden. Im OPNV entspricht der Besetzungsgrad der Auslastung des
Platzangebots, in der Regel die Summe aus der Sitzplatzzahl zuztiglich vier Steh-
platze je Quadratmeter Stehflache. Im OPNV wird der Besetzungsgrad iiblicherweise
in % angegeben. Durchschnittlich liegt er zumeist bei rund 20 %, wobei tages- und
wochenzeitlich hohe Schwankungen auftreten. Spitzenwerte kdnnen zwischen 80 und
100 % oder bei Uberbelegung noch héher liegen. Im MIV beziffert der Besetzungsgrad
die Anzahl der im Fahrzeug befindlichen Personen (FIS 2012). Da es sich meist um
Durchschnittswerte handelt, treten auch Nachkommawerte auf (zum Beispiel 1,5 Per-
sonen). Bei einem Pkw mit finf Sitzplatzen entsprache dies einer durchschnittlichen
»Auslastung“ von 30 %. 1,5 Personen sind der durchschnittliche Besetzungsgrad von
Pkw, der in der bundesweiten Erhebung Mobilitat in Deutschland (MiD) 2017 zum wie-
derholten Mal in Folge ermittelt wurde. In der vorliegenden Studie wurde fir den MIV
ebendieser Besetzungsgrad angenommen. Dies entspricht auch dem durchschnittli-
chen Besetzungsgrad im MKS Referenzszenario. Seit den Vorgangerstudien 2002
und 2008 hat er sich im Durchschnitt kaum verandert (Follmer und Gruschwitz 2018).
Fir spezifische Raumtypen und Fahrzwecke liegt der durchschnittliche Pkw-Beset-
zungsgrad aber auch noch niedriger. So haben zum Beispiel deutsche Pkw im Be-
rufsverkehr im Durchschnitt einen Besetzungsgrad von nur 1,1 Personen (Gerike
2016). Dies deutet darauf hin, dass berufstatige Pkw-Nutzer in der Regel alleine zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort pendeln. Auch der mittlere Besetzungsgrad aller Privat-

30 Dieser Wert basiert auf dem Beispiel des ,Gmoabuses* im Gsterreichischen Purbach.
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Pkw in Stadten liegt mit 1,3 Personen pro Pkw unter dem Bundesdurchschnitt (Gerike
2018).

Digitale Medien in Verbindung mit neuen Mobilitatsdiensten bieten die Chance, den
Besetzungsgrad in Pkw zu erhohen, aber auch dem OV zusétzliche Fahrgaste zuzu-
fuhren. Bisher wurde die Kapazitat des MIV in erster Linie mit der Straf3eninfrastruktur
und der Verkehrsstarke assoziiert — das heif3t, mit der Starke eines Verkehrsstroms
an einem Straf3enquerschnitt, gemessen in der Anzahl der Fahrzeuge, die diese Stelle
pro Zeiteinheit passieren. Randelhoff (2016) zeigt, wie die Kapazitat einer Stral3e
steigt, wenn sich der durchschnittliche Besetzungsgrad der Fahrzeuge (ohne Bertick-
sichtigung von Bussen) erhéht, wahrend die Verkehrsstarke konstant bleibt. Bereits
bei einer Erhéhung des durchschnittlichen Besetzungsgrades um 0,5 Personen steigt
die Anzahl der pro Stunde befdérderten Personen um 50 % von 600 auf 900 an. ,Durch
die Erhéhung des Besetzungsgrades ist es moglich, die Zahl der beférderten Perso-
nen ohne Veranderung der Infrastruktur zu vergréRern® (Randelhoff 2016).

Tabelle 30: Anderung der Beférderungskapazitat bei verandertem Besetzungsgrad und kon-
stanter Kfz-Starke (Randelhoff 2016)

Kraftfahrzeugver- Durchschnittlicher Anzahl beférderter Personen
kehrsstarke [Kfz / h] Besetzungsgrad / h bei gegebener Kfz-Starke
[Personen / Pkw] Uber einen StralRenquer-
schnitt

600 1,0 600

600 15 900

600 2,0 1200

600 2,5 1500

600 3 1800

Der Besetzungsgrad im MIV galt lange als schwer beeinflussbar, da er von der indivi-
duellen Entscheidung Einzelner abhangt. Durch professionelle Mitfahrdienste und
Vermittlungsplattformen beginnt sich dies jedoch zu andern. Mit den technischen Mit-
teln entstehen auch finanzielle Anreize, den Raum in Individualfahrzeugen anders zu
nutzen. Auch im Carsharing, das im Unterschied zum Carpooling den Besetzungsgrad
weniger tangiert, sitzen im Schnitt etwa 0,1 bis 0,2 Personen mehr als in Privat-Pkw
im Stadtverkehr (Gerike 2018). Da beim Carsharing zumeist jede einzelne Fahrt trans-
parent bepreist ist, besteht grundsatzlich ein Anreiz, die Kosten auf mehrere Kopfe zu
verteilen. Noch direkter wirkt der Kostenanreiz jedoch, wenn Fahrdienstanbieter be-
ziehungsweise ihre Auftragnehmer pro Kopf abrechnen und der Besetzungsgrad
(Fahrzeugauslastung) unmittelbar einnahmenrelevant ist.

Tabelle 31 erlautert exemplarisch den ermittelten Besetzungsgrad je Szenario, Ange-
bot und Raumtyp. Die Tabelle zeigt auszugsweise die absolute Veradnderung zwi-
schen den Jahren 2030 und 2050. Die Zelle links oben zeigt zum Beispiel, dass der
Besetzungsgrad fir das Jahr 2030 im Szenario A fir das Rideselling im Raumtyp 1
im Durchschnitt 1,9 Personen betragt. Dieser Wert steigt diesem Szenario zufolge auf
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2,1 Personen im Jahr 2050. Er steigt damit im Schnitt um 0,2 Personen an, was der
grune Pfeil nach oben symbolisiert (vgl. die Lesehilfe im unteren Bereich der Tabelle
31). Es ist zu beachten, dass der Besetzungsgrad im Unterscheid zu den anderen
VerkehrskenngréfRen nicht als Prozentwert, sondern als absolute Grol3e (Personen
pro Fahrzeug) angegeben wird.

Tabelle 31: Erlauterung und Entwicklungen der Besetzungsgrade zwischen 2030 und 2050
(Auszige; eigene Berechnung und Darstellung)

VerkehrskenngréRe Besetzungsgrad
Operationalisierung in durchschnittliche Anzahl an Personen bzw.
den Szenarios A und B Passagieren pro Fahrzeug

-% Jahresvergleich 2030 versus 2050
c
q) o
) Raumtyp 1 ﬂ 4 @
A Rideselling 1,94 2,1 16 A 18
B (Fahrt nur mit Passagier) 22 7, | 2.4 19 7. 2.1
A Carsharing 107 81,6 1,6 81,5
Freefloatin
B ( - 1818 17517
A Bedarfsverkehr 4,3 2 5,0 33 2 3,8
hne Fahrpl
B (ohne Fahrplan) 50 2 55 40 2 44
Legende & Lesehilfe:
. 1,92 2,1
144 Raumtyp 1 (kreisfreie / | \
GroRstadte mit mindestens
100.000 Einwohner) Wert 2030 Zunahme (&) Wert 2050
4 & Raumtyp 4 (dinn besiedelte Stagnation (=)
landliche Kreise) Rickgang (M)

Die Angaben zu den Besetzungsgraden der Angebote sind in der Literatur lickenhaft
und weichen teilweise voneinander ab. Fir das Rideselling in New York berechnete
Schaller Consulting (2017, S. 7) durchschnittlich 1,66 Passagiere pro Fahrt, was inkl.
Fahrer einen Besetzungsgrad von 2,66 Personen pro Fahrzeug im Beférderungsfall
ergibt. Fur Deutschland gehen wir aufgrund niedrigerer Bekanntheit und Verbreitung,
aber auch héherer Regulierung, gegenwartig von einem niedrigeren Durchschnitt aus,
der nach unseren Berechnungen auch in Zukunft nicht das New Yorker Niveau errei-
chen wird. So gibt etwa der deutsche Anbieter Clever Shuttle einen Durchschnitt von
1,4 Fahrgasten pro Fahrt an, was einem Besetzungsgrad von 2,4 inkl. Fahrer im Be-
forderungsfall entspricht (Ginnuth 2018). Da es zum Beispiel zwischen der Absetzung
und Neuaufnahme von Fahrgdsten auch im Rideselling zu Fahrtabschnitten ohne
Passagiere kommen kann, haben wir den Besetzungsgrad in unseren Berechnungen
leicht nach unten korrigiert.

Riegler et al. (2016) geben an, dass im Schnitt bei zwei von funf Fahrten im free-
floating-Carsharing neben dem Fahrer weitere Personen im Auto sind. Dies ent-
spricht ungeféhr den Angaben der Studie WiMobil (2016), die einen durchschnittlichen
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Besetzungsgrad von 1,6 Personen nennt. Nach unseren Berechnungen kann der Be-
setzungsgrad im Carsharing bis 2030 nur unwesentlich gesteigert werden. Im Szena-
rio A, dass durch eine vergleichsweise unkoordinierte Entwicklung gepragt ist, kommt
es aufgrund mangelnder Synergien mit anderen Angeboten zu einem leichten Riick-
gang der Besetzungsgrade im free-floating-Carsharing. Im Carsharing (free-floating)
steht wie erwdhnt nicht das Pooling als zeitgleiches Sharing im Vordergrund, sondern
jeder Nutzer bucht individuelle Zeitfenster zur individuellen Nutzung (6ffentliche Fahr-
zeuge im Modus privater Nutzung). Durch das in beiden Szenarien unterstellte
Wachstum des Carsharings kommt es zu glinstigen Preisen, sodass sich die Kunden-
gruppen tendenziell dem Querschnitt der fihrerscheinbesitzen Gesamtbevélkerung
annédhert. Darunter befinden sich auch zahlreiche Einpersonenhaushalte, deren An-
zahl in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten in Deutschland kontinuierlich zu-
nahm (Destatis 2019). Der Besetzungsgrad im Carsharing (free-floating) geht daher
im Szenario A fur beide Raumtypen leicht zurtick. Im Szenario B nehmen wir an, dass
die groRRere Koordination zwischen alle 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsdiensten die
Auslastung im Carsharing (free-floating) stabilisiert.

Fur die Angebote Rideselling und Bedarfsverkehre wurde fir beide Szenarien ein
Anstieg der Besetzungsgrad zwischen 2030 und 2050 modelliert. Dies steht im Zu-
sammenhang mit dem allgemein unterstellten Nachfrageanstieg geteilter Mobilitats-
formen beziehungsweise der Abkehr vom ausschlief3lich selbst genutzten Privatauto.
Aufgrund der in der Szenarienbeschreibung erlauterten Malnahmen liegt der Anstieg
des Besetzungsgrades im Szenario B etwas héher als im Szenario A. AuR3erdem liegt
das Niveau im stark urbanisierten Raumtyp 1 héher als im dinn besiedelten Raumtyp
4, da in Stadten durch mehr Beférderungswiinsche eine deutliche héhere Binde-
lungsfahigkeit beziehungsweise Fahrzeugauslastung zu erwarten ist, als auf dem
Lande.

Leer-Kilometer

Technische Medien und steigende Attraktivitat werden es zukinftig leichter machen,
Angebot und Nachfrage neuer Mobilitatsdienste in Einklang zu bringen. Das Erreichen
LKritischer Massen“ wird bedarfsgerechtes Routing ermoglichen, das heifdt, Nachfra-
ger werden mit zeit- und ortgerechten Beférderungsoptionen in Bezug gesetzt. Im Be-
darfsverkehr und Rideselling werden die Kunden beispielsweise per App gezielt loka-
lisiert und aus ihren Fahrtwiinschen gemeinsame Routen gebildet. Die Erfahrungen
bis 2030 werden voraussichtlich zeigen, wie grof3 die zuséatzlichen Fahrzeiten bezie-
hungsweise Umwege sind, die unter bestimmten Bedingungen von den Reisenden
akzeptiert werden, damit gepoolte Fahrten tberhaupt am Markt erfolgreich sind. Au-
Berdem ist zu erwarten, dass sich die technischen Algorithmen, die Fahrtwin-
sche, -zeiten und -ziele biindeln, verbessern lassen, je weiter die praktische Anwen-
dung voranschreiten. Dennoch ist auch fur die Zukunft zu erwarten, dass nachfrage-
schwachen Linienfahrten sowie auch die Uberfilhrung von On-Demand-Fahrzeugen
aus Raumen mit niedriger Nachfrage in solche mit hdherer Nachfrage es erforderlich
macht, dass Fahrten ohne Passagiere unternommen werden. Die auf diese Fahrten
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zuriickgelegten Strecken bezeichnen wir im Folgenden als Leer-Kilometer (kurz Leer-
km).

Tabelle 32 erlautert die berechneten Leer-km je Szenario, Angebot und Raumtyp. Die
Tabelle zeigt auszugsweise die %uale Verédnderung zwischen den Jahren 2030 und
2050. Die Zelle links oben zeigt zum Beispiel, dass die Leer-km fur das Jahr 2030 im
Szenario A fur das Rideselling im Raumtyp 1 rund 25 % betrégt. Dieser Wert sinkt im
Szenario A auf ca. 20 % im Jahr 2050. Er sinkt damit um 5 %punkte, was der rote
Pfeil nach unten symbolisiert (vgl. die Lesehilfe im unteren Bereich der Tabelle 32).
Die Berechnung der Leer-km wurde als Aufschlag auf die Fahrzeugkilometer operati-
onalisiert, das heil3t, die Fahrstrecken erhéhen sich um den angegebenen Prozentan-
teil.

Tabelle 32: Erlauterung und Entwicklung der Leer-Km zwischen 2030 und 2050 (Auszlge;
eigene Berechnung und Darstellung)

VerkehrskenngroRe Leer-Kilometer
Operationalisierung in | Anteil der Fahrzeugkilometer (Fzkm.) ohne Fahrgaste
den Szenarios A und B (Aufschlag auf Fzkm. in % von Fzkm.)

g Jahresvergleich 2030 versus 2050

=

ﬁ Raumtyp 1 ﬁ 4 @

A Rideselling 25% M 20% 30% M 25%
B (Fahrt nur mit Passagier) 15% M 8% 20% N 13%
A Carsharing 0% — 0% 0% — 0%
B (Freefloating) 0% = 0% 0% = 0%
A Bedarteuarkats 18% M 16% 23% M 21%
B {ohne P 14% M 7% 18% M 11%

Legende & Lesehilfe:

/ @2se 200 \
144 Raumtyp 1 (kreisfreie GroRstadte ‘

mit mindestens 100.000

A Prozentwert 2030 Zunahme (&) Prozentwert 2050
Einwohner) ) Stagnation (=)
4 & Raumtyp 4 (dinn besiedelte Rickgang ()

landliche Kreise)

Insgesamt variiert die Einschatzung der Leer-km stark in Abhangigkeit vom unterstel-
len Automatisierungsgrad sowie auch vom Integrationsgrad der Angebote untereinan-
der. Simulationen von MERGE Greenwich (2018, S. 43) ergaben fiir eine Flotte hoch-
automatisierter Rideselling-Fahrzeuge (Stufe 4) je nach Szenario 20 bis 51 % Leer-
km. Optimistischer fallen hingegen die Ergebnisse der MEGAFON-Studie aus. Dabei
wurden unterschiedliche Mischungen aus automatisiertem Carsharing und Rideselling
in Verbindung mit konventionellem OV fur die Region Stuttgart simuliert. Der Anteil
der Leer-km an der Fahrleistung liegt hierbei nur zwischen 4 und 9 % (Friedrich und
Hartl 2016, S. 27). Berylls (2017, S. 8) wiederum rechnet fir das Jahr 2035 fir die
gesamte Shared Mobility im Basiszenario mit 20 bis 30% ,unproduktive Fahrleistung®.
Unsere Berechnungen fiir das Rideselling in 2030 im Szenario A orientieren sich an
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diesem mittleren Korridor. Unter der Annahme hoher Angebotsintegration im Szenario
B liegt der 2030er Wert in Stadten etwas darunter. Im Szenario A wurden somit gré-
Rere Anteile an Leer-km aufgeschlagen alsim Szenario B. Der Zeitvergleich zwischen
2030 und 2050 zeigt jedoch fur beide Szenarien und in beiden Raumtypen einen teils
deutlichen Riickgang der Leerkilometer im Rideselling und im Bedarfsverkehr. Im
raumlichen Vergleich wurde fir den Raumtyp 1 (kreisfreie Grol3stadte) ein niedrigeres
Niveau und ein stérkerer Riickgang der Leer-km angenommen als im Raumtyp 4
(diinn besiedelte landliche Raume). Wie auch beim Besetzungsgrad, wurde hier fir
Ballungsraume aufgrund der héheren Bevdlkerungsdichte eine groRere absolute Kun-
denzahl und Bundelungsféhigkeit einkalkuliert. Der Aufschlag der Leer-km auf die
Fahrzeugkilometer fallt daher fir Stadte geringer aus und liegt insgesamt niedriger als
auf dem Lande. Bezogen auf die Angebotsform liegen die Anteile der Leer-km fir das
Rideselling hoher als fur die Bedarfsverkehre. Mit letzteren sind zum Beispiel Klein-
busse gemeint, die zwar fahrplanlos, aber gleichwohl auf bestimmten, nachfragorien-
tierten Routen verkehren. Rideselling findet demgegentiber in kleineren Fahrzeugen
statt und wird deutlich feinkdrniger durchgefiihrt. Die Wahrscheinlichkeit von Leerfahr-
ten schatzen wir daher als hoher ein.

Das Carsharing ist bei dieser Kenngrté3e ein Sonderfall und nicht mit den anderen
Angeboten vergleichbar: Da es sich per se um ein Angebot fir Selbstfahrer handelt,
befindet sich bei jeder Nutzung mindestens immer eine Person im Fahrzeug, wobei
Fahrer und Fahrgast identisch sind. Gleichwohl ist es denkbar, dass Carsharing-Autos
zukinftig vollautomatisiert, das heif3t, fahrerlos zu den Kunden fahren. Diese Ange-
botsform ist hier jedoch als Teil des Rideselling und nicht als Carsharing definiert.
Daher wurden die Leer-km des Carsharings durchgehen mit 0 % angesetzt.

7.4 Verkehrsleistung

Die Verkehrsleistung des Personenverkehrs wird in Personenkilometern (Pkm) ge-
messen und stellt das Produkt aus von Personen absolvierten Wegen und den auf
diesen Wegen zurtickgelegten Kilometern dar. Der prozentuale Anteil der jeweiligen
Verkehrskonzepte an der Gesamtverkehrsleistung wird in Kapitel 5 dargestellt. Im Fol-
genden wird die Gesamtverkehrsleistung des Personenverkehres der verschiedenen
Szenarien, Jahre und Raumtypen dargestellt.

Bei der Berechnung des induzierten Verkehrs wird die Verkehrsleistung der neuen
Mobilitdtsangebote um eine prozentuale Quote an verursachtem Mehrverkehr erhéht.
Die Entwicklung der Verkehrsleistung wird somit zum einen durch die AusgangsgroiRe
der Verkehrsleistung bestimmt (siehe Kapitel 5), und zum anderen durch den Faktor
des induzierten Verkehrs (siehe Kapitel 7.3). Es ist zu beachten, dass diese Faktoren
sich je nach Mobilitatsangebot, Raum, Szenario und Jahr unterscheiden.

Zusammenfassend ist erkennbar, dass die Verkehrsleistung in allen Szenarien und
Jahren hoher ist als im MKS Referenzszenario 2030. Dies liegt im durch die neuen
Mobilitatsangebote induziertem Verkehr begriindet: Mehr Verkehrsangebot schafft

auch mehr Verkehrsnachfrage (siehe Kapitel7.3).
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Im Jahr 2030 stellt sich dieser Anstieg wie folgt dar: Die Verkehrsleistung erhéht sich
von 1259 Mrd. Pkm im Referenzszenario auf 1.263 Mrd. Pkm in Szenario A und 1.265
Mrd. Pkm in Szenario B. Dies liegt im oben angesprochenen induzierten Verkehr be-
griindet, der durch die neu geschaffenen Mobilitditsangebote entsteht. Da in Szenario
B der Modal Split der neuen Mobilitdtsangebote (siehe Kapitel 6) héher ist als in Sze-
nario A, entsteht in Szenario B auch mehr induzierter Verkehr. Das gleiche Prinzip gilt
auch fur die unterschiedlichen Raumtypen: Je léndlicher der Raum geprégt ist, desto
geringer ist das Angebot an neuen Mobilitatsangeboten und desto geringer ist auch
der induzierte Verkehr. Hinzu kommt, dass zum einen fur l&ndliche Rd&ume geringere
Quoten fur induzierten Verkehr prognostiziert wurden, als fur stadtische Raume (siehe
Kapitel 8.3).

Tabelle 33: Verkehrsleistung in verschiedenen Raumtypen (eigene Daten)

[Mrd. Pkm] Kreisfreie Stésitische Léndliche Kreise, L%\ndliche— Kreise,
Gesamt |Gro3stadt |Kreise verdichtet dinn besiedelt
MKS Referenz 2030 | 1.259 250 541 258 210
Szenario A 2030 1.263 251 543 259 211
Szenario A 2050 1.265 252 544 259 211
Szenario B 2030 1.266 252 544 259 211
Szenario B 2050 1.265 252 544 259 210

Anderung Verkehrsleistung [Pkm] im Vergleich zum MKS
Referenzszenario 2030

1,2%
1,0%
0,8%
0,6%
0,4%
oz | (| R
0,0% . []
Gesamt Kreisfreie Stadtische Landliche Léndliche
Grof3stadt Kreise Kreise, Kreise, dinn
verdichtet besiedelt

B Szenario A 2030 mSzenario B 2030 m Szenario A 2050 m Szenario B 2050

Abbildung 52: Anderung der Verkehrsleistung in verschiedenen Raumen (eigene Darstellung)

Bis zum Jahre 2050 bewirken die neuen und weiterentwickelten Mobilitdtsangebote
nur in Szenario A eine weitere Steigerung der Verkehrsleistung. Dies liegt daran, dass
in Szenario B bis 2050 die Quoten fir induzierten Verkehr starker zuriickgehen als in
Szenario A.

Auch zwischen den Raumtypen gibt es Unterschiede: Wahrend der induzierte Verkehr
in kreisfreien GroRstadten auf Grund der héheren Marktdynamik in beiden Szenarien
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stark ansteigt, ist in den anderen Raumen dieser Prozess nur in Szenario A zu be-
obachten. Grinde dafir sind wiederum die gréf3ere Angebotsausweitung und hdhere
Quoten fir induzierten Verkehr in den kreisfreien Grol3stadten.

7.5 Fahrleistung

Die Fahrleistung beschreibt, wie viel Strecke (gemessen in Kilometern (km)) von Fahr-
zeugen (Fz) auf StraRen und Gleisen gefahren wird. Sie wird in der Einheit Fahrzeug-
kilometer (Fz-km) gemessen. In der Fahrleistung sind alle von Kraftfahrzeugen und
Schienenfahrzeugen geleisteten Fahrzeugkilometer enthalten. Zur Berechnung wer-
den die Personenkilometer durch die in 7.3 ermittelten Besetzungsgrade geteilt. Hinzu
kommen bei Rideselling und Bedarfsverkehren die ohne Fahrgast geleisteten Fahr-
zeugkilometer. Dieser Aufschlag wird mittels der ebenfalls in Kapitel 7.3 beschriebe-
nen Quoten berechnet.

Zusammenfassend ist bei der Fahrleistung erkennbar, dass nur in Szenario B eine
Reduktion im Vergleich zum MKS Referenzszenario erzielt wird. In Szenario A hinge-
gen nimmt die Fahrleistung zu, wenngleich im Jahr 2050 die Entwicklung nahezu ni-
velliert wird.

Im Detail entwickelt sich die Fahrleistung wie folgt: Wéhrend in Szenario A ein Anstieg
der Fahrleistung um 1,2 % von 695 Mrd. Fahrzeugkilometer auf 704 Mrd. Fahrzeug-
kilometer zu verzeichnen ist, sinkt sie in Szenario B deutlich um 7,9 % auf 640 Mrd.
Fahrzeugkilometer (siehe Abbildung 53).Diese Differenzen liegen maf3geblich an den
unterschiedlichen Verlagerungswirkungen in den Szenarien begrindet: Wahrend in
Szenario A in Summe sowohl MIV als auch konventioneller OPV Marktanteile verlie-
ren, gewinnt der konventionelle OPV in Szenario B an Marktanteil. Daim OPV héhere
Besetzungsgrade erzielt werden als im MIV, geht die Fahrleistung zurtick. Eine zweite
fur die unterschiedlichen Entwicklungen zwischen Szenario A und B ursachliche
GroRe sind die Besetzungsgrade der neuen und weiterentwickelten Mobilitatsange-
bote. Diese sind in Szenario B héher als in Szenario A (siehe Kapitel 7.3).
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Anderung Fahrleistung [Fzkm]im Vergleich zum MKS Ref 2030

5,0%
-5,0% I I I I
-10,0%
-15,0%
-20,0%
Gesamt Kreisfreie Stadtische Landliche Landliche
Grol3stadt Kreise Kreise, Kreise, diinn
verdichtet besiedelt

m Szenario A 2030 m Szenario B 2030 Szenario A 2050 m Szenario B 2050

Abbildung 53: Anderung der Fahrleistung in verschiedenen Raumen (eigene Darstellung)

Auch zwischen den Raumtypen gibt es Unterschiede. In kreisfreien GroR3stadten sind
in beiden Szenarien die Wirkungen am starksten: Im Vergleich aller Raumtypen ist in
Szenario A der starkste Anstieg der Fahrleistung zu verzeichnen, in Szenario B ist der
starkste Rickgang sichtbar. Dies liegt daran, dass die Verlagerungseffekte in den
kreisfreien Grof3stadten am gréRten sind: In Szenario A wird im Vergleich der Raume
hier prozentual die meiste Verkehrsleistung vom OPV zu neuen Mobilitatsangeboten
verlagert. In Szenario B findet in der Summe keine Verlagerung vom OPV zu neuen
Mobilitatsangeboten statt, sondern vom MIV zu neuen Mobilitdtsangeboten. Diese Re-
duktion des MIV ist in kreisfreien Grol3stadten wiederum hoher als in den anderen
Raumen, sodass auch der Fahrleistungsriickgang am gré3ten ist.

Vergleicht man die Ubrigen Raumtypen untereinander, so fallt auf, dass in Szenario A
die Fahrleistung in den landlichen Kreisen starker ansteigt als in den stadtischen. Dies
liegt wiederum daran, dass dort nur wenige Nutzer vom MIV gewonnen werden, und
die neuen Mobilitatsangebote eher ein Substitut des OPV darstellen. In Szenario B
sind die Potenziale zur Vermeidung von Fahrleistung, die durch die in diesem Szena-
rio angenommene Forderung und Steuerung integrierter neuer Mobilitatskonzepte er-
reicht werden koénnen, in den landlichen Raumen geringer als in den stadtischen.

Tabelle 34: Fahrleistung in verschiedenen Raumtypen (eigene Daten)

[Mrd. Fzkm] Kreisfreie StéQtische Lén_dliche _ L?ndliche_ Kreise,
Gesamt |Gro3stadt [Kreise Kreise, verdichtet [diinn besiedelt
MKS Referenz 2030 695 114 305 153 123
Szenario A2030 704 118 307 154 125
Szenario A2050 640 100 279 144 117
Szenario B 2030 696 118 301 152 125
Szenario B 2050 592 91 254 132 115
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Im Jahr 2050 liegt die Entwicklung der Fahrleistung in Szenario A nahezu konstant im
Vergleich zum Referenzszenario. Dies liegt daran, dass auch in Szenario A bis 2050
die Besetzungsgrade der neuen und weiterentwickelten Mobilitdtsangebote steigen,
die Leerkilometer sinken und mehr Fahrten vom MIV verlagert werden.

In Szenario B wirken diese Einflussfaktoren verstérkt, sodass der bereits 2030 ersicht-
liche Rickgang der Fahrleistung im Vergleich zum MKS Referenzszenario bis 2050
nochmal deutlich vergréRert wird. Einen detaillierten Uberblick gibt die Tabelle 34.

7.6 Endenergieverbrauch und Treibhausgasemissionen

Mit Hilfe der Fahrleistung der Mobilitdtsangebote (siehe oben), deren Flottenzusam-
mensetzung (siehe 7.2) und den Emissionsfaktoren der Flotten, wurden der Endener-
gieverbrauch und die Emissionen der Treibhausgase (THG) ermittelt. Die Endenergie-
und Emissionsfaktoren wurden dem MKS Referenzszenario entnommen. Genau wie
dort werden die Treibhausgasemissionen Tank-to-Wheel (TtW) berechnet. Das heif3t,
dass die wahrend der Nutzung anfallenden Emissionen berechnet werden, nicht aber
die bei der Energieerzeugung anfallenden Emissionen. Die verwendete Einheit ist Me-
gatonnen CO2-Equivalente (Mt CO2eq). Bei der Endenergie ist die verwendete Einheit
Petajoule (Pt).

Fur beide Szenarien kann festgestellt werden, dass durch die neuen Mobilitatskon-
zepte insgesamt Endenergieverbrauch und THG-Emissionen reduziert werden, trotz
leicht steigender Verkehrsleistung und in Szenario A auch hdherer Fahrleistung. Das
liegt maRRgeblich an einer Steigerung der Besetzungsgrade sowie einer starkeren
Durchsetzung der Fahrzeugflotten neuer und weiterentwickelter Mobilitatsangebote
mit alternativen Antrieben. Beide Effekte wirken sich auf eine hohere Effizienz des
Verkehrsgeschehens aus und resultieren in einer positiveren Umweltbilanz im Ver-
gleich zum MKS Referenzszenario.

Im Szenario A liegt der Riickgang der Treibhausgasemissionen und des Endenergie-
verbrauches im Vergleich zum MKS Referenzszenarios fir 2030 bei rund 2 % und fir
2050 bei 6 %. In Szenario B werden hingegen deutlich gréRere Mengen Treibhaus-
gasemissionen vermieden und Endenergie eingespart: Im Jahr 2030 rund 13 % und
im Jahr 2050 rund 25 % im Vergleich zum MKS Referenzszenario. Dies liegt daran,
dass in Szenario B die Mobilitatskonzepte durch Forder-, Integrations- und Regulati-
onsmaflnahmen so beeinflusst werden, dass in Summe auch der konventionelle OV
gestarkt wird und der MIV zuriickgeht. Hinzu kommt, dass die Fahrleistung trotz ho-
herer Verkehrsleistung nicht so stark zunimmt wie in Szenario A und die Flotte der
neuen Mobilitdétsangebote effizienter ist als in Szenario A. Abbildung 54 stellt den Ver-
gleich der Jahre und Szenarien in Bezug auf die THG-Emissionen dar.
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Endenergieverbrauch und Treibhausgasemissionen

TtW THG Emission des bodengebundenen Personenverkehrs in

Mt CO2eq.
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Gesamt GroRstadt Krei Kreise, Kreise, diinn
robsta reise verdichtet besiedelt
B MKS Referenz 2030 9533 15,79 4160 21,00 16,95
m Szenario A 2030 93 62 15,44 4074 20,66 16,79
# Szenario A 2050 89,13 14,47 3870 19,71 16,25
m Szenario B 2030 82 31 12 61 35 51 18,83 1537
= Szenario B 2050 7158 9,91 30 61 16,58 14 48

Abbildung 54: THG-Emissionen in verschiedenen Raumen (eigene Darstellung)

Im Vergleich der Raumtypen zeigt sich, dass in stadtischen Raumen das Reduktions-
potenzial hdher ist als in [andlichen Raumen (Abbildung 55). Insbesondere in Szenario
B ist der Unterschied zwischen Stadt und Land stark ausgepragt. Dies zeigt, dass der
in diesem Szenario angenommene umfassende Mobilitdétswandel im stadtischen
Raum starker umzusetzen ist als im landlichen Raum. Im Letzteren ist infolge der
schlechteren Anbindung offentlicher Verkehre der MIV fir viele Wegezwecke nicht
oder nur schwer zu ersetzen. Die Autoabhangigkeit ist auch bis zum Jahr 2050 wei-
terhin hoch.

Prozentuales THG Reduktionspotential im Vergleich zum MKS
REF 2030

Szenario A 2030 Szenario A 2050 Szenario B 2030 Szenario B 2050

0,0%

-5,0%
-10,0%
-15,0%
-20,0%
-25,0%
-30,0%
-35,0%
-40,0%

=== Gesamt === Kreisfreie Grolistadt
=@ Stadtische Kreise —@=—| dndliche Kreise, verdichtet
=@==| dndliche Kreise, diinn besiedelt

Abbildung 55: Anderung der Treibhausgasemissionen in verschiedenen Raumen (eigene

Darstellung)
GROUP
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Endenergieverbrauch und Treibhausgasemissionen

Bei dem Endenergieverbrauch ist eine &hnliche Entwicklung wie bei den THG-Emis-
sionen erkennbar: In Szenario A ist im Jahr 2030 nur ein geringer Rickgang vom
Referenzwert 1430 Pj auf 1412 Pj erkennbar. Bis 2050 verstarkt sich der Trend, so
dass eine Reduzierung auf 1367 Pj erreicht wird. In Szenario B sind wiederum viel
starkere Wirkungen erreichbar: Der Endenergieverbrauch geht auf 1223 PJ 2030 zu-
rick und wird bis 2050 nochmal auf 1135 Pj reduziert (siehe Abbildung 56).

Endenergieverbrauch des Personenverkehrs in [Pj]
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o o

Gesamt g;ggg& Sti?telfs(;he Kre_ise: Kreisg: dann
verdichtet besiedelt
mMKS Referenz 2030 1430 249 620 310 251
mSzenario A 2030 1412 246 612 306 249
Szenario A 2050 1367 234 593 296 244
mSzenario B 2030 1223 214 546 231 233
mSzenario B 2050 1135 204 501 206 224

Abbildung 56: Endenergieverbrauch in verschiedenen Raumen (eigene Darstellung)

Die Ergebnisse der Berechnungen zeigen jedoch insgesamt deutlich, dass durch neue
und weiterentwickelte Mobilitatsangebote Treibhausgasemissionen und Endenergie-
verbrauch vermieden werden kdnnen. Werden neue und weiterentwickelte Mobilitéts-
angebote zudem als Teil einer nachhaltigen und integrierten Mobilitatspolitik einge-
setzt, wie in Szenario B beschrieben, besteht dadurch ein deutlich h6heres Potenzial
zur Verringerung des MIV und damit zur Reduktion von Treibhausgasemissionen und
Endenergieverbrauch.
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8 Handlungsempfehlungen und Fazit

8.1 Allgemeine Handlungsempfehlungen sowie Bedingungen zur For-
derung neuartiger Angebote sowie Veranderung des Mobilitatsver-
haltens

Im Folgenden werden zunachst generelle Faktoren hervorgehoben, die notwendig
sind, um einen Wechsel im Mobilitatsverhalten zu beférdern sowie allgemeinere
Handlungsempfehlungen zur Fdrderung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte aufgezeigt,
wahrend anschlie3end im Kapitel 8.3 auf konkrete raum- und angebotsspezifischere
Steuerungselemente eingegangen wird. Es werden einige mdgliche MalRhahmen
exemplarisch aufgezahlt, wobei kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben wird, viel-
mehr soll die Bandbreite an Angriffspunkten deutlich gemacht werden.

8.1.1 Neue und weiterentwickelte Mobilitatsangebote ermdglichen

Neue und weiterentwickelte Mobilitatsangebote schaffen neue Mobilitdtsoptionen und
ermdglichen mitunter auch die Mobilitat bisher wenig-mobiler Personengruppen. Sie
erhéhen damit die Mobilitat der Bevolkerung insgesamt. Trotz des so verursachten
Mehrverkehres kdnnen sie die Treibhausgasemissionen senken, wenn die Mobilitats-
winsche durch geblndelte Fahrtangebote und Rad- und FuRverkehr durchgefuhrt
werden. Insgesamt ist die Verbreitung von neuen und weiterentwickelten Mobilitats-
angeboten daher positiv zu bewerten und sollte unterstiitzt werden.

Beispiele fur Mal3nahmen:
o Novellierung PBefG (siehe dazu Kapitel 5.1.2)
o |dentifikation und Beseitigung weiterer ggf. bestehender gesetzlicher Hirden

e Verbesserung rechtlicher Regelungen zu Qualitat, sozialen und 6kologischen
Standards der Mobilitatsangebote

e Forderprogramme fr neuartige Dienste auf kommunaler Ebene initiieren

8.1.2 Neue, weiterentwickelte Mobilitatsangebote als Teil von integrier-
ten Mobilitatskonzepten fordern

Prognose und Simulation zeigen ein Reduktionspotenzial an Fahrleistung und Besitz
von privaten Pkw. Doch nur wenn Nutzer zuverlassig jeweils das optimale Mobilitats-
angebot fur jedes denkbare Mobilitatsbedirfnis auswahlen kénnen, wird der private
Pkw stehen gelassen und schlie3lich abgeschafft. Hinzu kommt, dass neue, weiter-
entwickelte Mobilitdtsangebote auch zu negativen Effekten durch mégliche Rebound-
effekte fihren kdnnen. Daher muss dem Nutzer das jeweils aus individueller Sicht und
Umweltaspekten beste Angebot angeboten werden. Welches das ist, ist stark vom

the mind of movement
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konkreten rAumlichen Kontext abhéngig. Daher ist die kommunale Ebene die richtige
Steuerungsebene fur diesen Zweck.

Beispiele fur Mal3hahmen:

e Forderung von unabhéngigen anbieter- und konzeptibergreifenden Aus-
kunfts- und Buchungsplattformen, in denen Routen gefunden, bewertet, ge-
bucht und auch bezahlt werden kénnen

e Steuerungsrichtlinien und -instrumente fir Kommunen schaffen und starken

8.1.3 Neue Mobilitatskonzepte kontinuierlich evaluieren und Zulassung
sowie Forderung gegebenenfalls anpassen

Neue Mobilitdétsangebote kdnnen negative verkehrliche Wirkungen und mdglicher-
weise eine schlechte Umweltbilanz haben. Daher sollte ein System zur Evaluation
etabliert werden, das auf verkehrlichen Kennzahlen wie Besetzungsgrad und Leerki-
lometern, aber auch verlagerten OV- und Radfahrten sowie FuBwegen basiert. Diese
Evaluation sollte zum einen konkret in den Einsatzgebieten, aber zum anderen auch
in gewissem zeitlichem Abstand auf Bundesebene erfolgen.

Beispiele fur Mal3hahmen:

o Verpflichtung der Anbieter zum Bericht Uber Besetzungsgrade in ihren Fahr-
zeugen und binden der Betriebserlaubnis an Mindestwerte

o Wissenschaftliche Begleituntersuchungen zu dem Mobilitdtsangeboten zum
Monitoring von Nutzerwanderungen

e Kampagnen zur nachhaltigen Nutzung neuer Mobilitatsdienste

8.1.4 Mobilitatswechsel aktiv gestalten und Umweltverbund férdern

Um habitualisiertes Verhalten in Richtung eines Mobilititswandels zu durchbrechen,
braucht es gezielte Mal3nahmen, die diesen Wechsel einleiten, wie bereits in Kapitel
4 néher beschrieben. MaRnahmen hierfur kénnen dabei in Form von Push-Out und
Pull-In-Faktoren eingesetzt werden. Bei einem Wechsel entstehen stets Umstiegskos-
ten (fehlende Erfahrung mit neuen Lésungen), daher miissen die bereitgestellten Mo-
bilitatsdienste in ihrer Ganze erkennbar nutzerfreundlich ausgestaltet sein, um die ent-
stehenden Kosten des Wechsels mindestens zu kompensieren. Au3erdem missen
neuartige Angebote in Bezug auf Komfort, Reisepreis und Reisezeit konkurrenzféahig
zu den etablierten Systemen sein.

Veranderte Mobilitdtskonzepte haben jedoch nur positive Umweltwirkungen, wenn
nicht nur neue und weiterentwickelte Mobilitdtsangebote geférdert werden, sondern
auch gleichzeitig der konventionelle nicht-motorisierte und &ffentliche Verkehr ge-
starkt werden (Pull-out). Zudem muss die Attraktivitat des Privat-Pkws gesenkt wer-
den, damit Autofahrer tatsachlich zum Wechsel des Verkehrsmittels bewegt werden

kénnen (Push-Out-Faktor).
GROUP

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 161/188  the mind of movement




Allgemeine Handlungsempfehlungen sowie Bedingungen zur Férderung neuartiger Angebote sowie
Veranderung des Mobilitatsverhaltens

Gleichzeitig sollte die Politik neben sogenannten harten Malinahmen, wie etwa dem
Infrastrukturausbau im Umweltverbund oder steuerliche Vergunstigungen, auch
Handlungsspielrdume fir sogenannte weiche MalRnahmen, wie zum Beispiel Informa-
tionskampagnen zur Gewinnung neuer Zielgruppen, unterstiitzens?.

Mdgliche Pull-In-MalRnahmen:
e (zeitlich begrenztes) kostenfreies OPNV-Ticket®?
e Schulverkehrspléne

o Offentlichkeitskampagnen zur Sensibilisierung der Bevélkerung bzgl. nach-
haltigen Verkehrs

e Aktivierung neuer Zielgruppen durch Informationskampagnen- und Einfih-
rungsprojekte sowie Foérderung von Unterstiitzungssystemen®

e Ausbau und Foérderung des Angebots im 6ffentlichen Verkehr durch unter an-
derem Verginstigungen und Angebotsverbesserung

e Forderung des Rad- und FuRBverkehrs und Verbesserung der Verkehrssicher-
heit durch Ausbau der Infrastruktur und Bevorrechtigungen

Mdgliche Push-Out-MalRnahmen zur Reduzierung der Privat-Pkw-Nutzung:
o Parkraumverknappung/-bewirtschaftung
e Geschwindigkeitsbegrenzungen
e Fahrverbote

e steuerliche Verteuerungen.

31 Eine Metaanalyse von Mdser und Bamberg (2008) liefert Hinweise, dass MaRnahmen zur Unterstiitzung
nachhaltigen Pendelverkehrs, die Umsetzung von Schulverkehrsplanen und Offentlichkeitskampagnen zur
Nutzung des OPNV einen Effekt des Mobilitdtskonzeptwechsels von durchschnittlich 7 % der beteiligten
Autofahrer erreichen. Der positive Nutzen solcher Programme zur Anderung des Verkehrsverhaltens und -
Bewusstseins wurde erst kiirzlich durch Untersuchungen in Spanien bestétigt (Garcia-Garcés et al. 2015).
32 Die Wissenschaft beschaftigt sich bereits seit einiger Zeit mit der Evaluierung von gezielten Mal3nah-
men, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen sollen. Als eine Mdglichkeit um den Umstieg vom etablierten
Autofahren auf den OPNV zu fordern, wurde in verschiedenen Feldstudien (zum Beispiel Fujii und
Kitamura 2003; Thagersen und Mgller 2008) die Wirkung von temporaren Gratis-OPNV Tickets unter-
sucht. Diese Intervention ist vielversprechend, da Reaktanzen (Widerstand) von Seiten der Autofahrer un-
wahrscheinlich sind, solange Autofahren nicht teurer, sondern OPNV-Fahrten billiger wird.

33 Heutige Nutzer der neuen Mobilitdtsangebote sind tiberwiegend jung. Aber vor allem &ltere, wenig mo-
bile Menschen kdnnen von den neuen Mobilitdtsangeboten profitieren und so ihre individuelle Mobilitat er-
héhen. Dies kann zu einer besseren sozialen Teilhabe der Gruppe fuhren und die Verkehrssicherheit er-

héhen.
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8.2 Raum- und angebotsspezifische Handlungsempfehlungen

8.2.1 Raumlich angepasste Forderung und Zulassung von Rideselling
und Bedarfsverkehren

Landliche Kreise (Raumtyp 3 und 4): Bedarfsverkehre verbessern das Mobilitats-
angebot deutlich und haben eine neutrale bis positive verkehrliche Bilanz. Eine Bin-
delung der Nachfrage auf Verkniipfungspunkte zum Busschnellverkehr oder Schie-
nenverkehr ist herzustellen. Der OV auf den Hauptachsen ist und bleibt wichtiger Be-
standteil fur die Mobilitat.

Kreisfreie Grof3stadte und stadtische Kreise (Raumtyp 1 und 2): Bedarfsverkehr
ohne Fahrplan und Rideselling haben das Potenzial, wesentliche Marktanteile zu ge-
winnen. Eine komplette Substitution von Busverkehren ist jedoch unter verkehrlichen
Aspekten nicht sinnvoll. Bedarfsverkehre und Rideselling sollte daher so eingesetzt
werden, dass sie den Busverkehr sinnvoll erganzen, aber nicht ersetzten.

Beispiele fur Mal3hahmen:

e Raumlich spezifizierter Leitfaden fir Kommunen und kommunale Planungs-
behorden.

e Zulassungsspielraum nach verkehrlichen Kriterien fir Kommune im PBefG
schaffen

o Forderprogramme zur Etablierung neuer und weiterentwickelter Mobilitatsan-
gebote im landlichen Raum

8.2.2 Die OPNV-Unternehmen als Systemintegrator fir neue Mobilitats-
dienstleistungen starken

Der Wandel in der Mobilitatskultur nimmt insbesondere in Metropolregionen stetig an
Bedeutung zu. Noch sind die Anteile von Sharing-Diensten am Verkehrstragermix ge-
ring, in den kommenden Jahren werden diese jedoch zunehmend ins Kerngeschéft
des offentlichen Verkehrs eindringen®t. Aktuelle Beispiele zeigen jedoch, dass der
OPNV selbst die Rolle des Systembetreibers tibernehmen kann. Verkehrsunterneh-
men des OPNV bieten auRerdem schon lange Mobilititsdienstleistungen an und be-
sitzen daher Bindungen zu Kunden und wertvolle betriebliche Erfahrungen. Zudem
hat sich gezeigt, dass neue Mobilitdtsangebote nur in enger Kooperation mit dem kon-
ventionellen OPNV positive verkehrliche Effekte und Umweltwirkungen hervorrufen.

34 Vor dem Hintergrund der Automatisierung des Individualverkehrs zeichnet der Verband Deutscher Ver-
kehrsbetriebe (VDV) aus dem Jahr 2016 diesbeziiglich ein negatives Szenario firr die dann verbleibende

Bedeutung des OPNV.
GROUP

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 163/18g  the mind of movement




Fazit

Das Gesicht und der Aufgabenbereich des OPNV werden sich in Richtung flexibler
On-Demand-Dienste anpassen mussen. Die Bundespolitik kann und muss die Unter-
nehmen auf diesem Weg finanziell, durch Wissenstransfer und durch rechtliche Bera-
tung unterstitzen.

Beispiele fur Mal3hahmen:

e Einbezug der Digitalisierung des OPNV in Bundes- und Landesverkehrs-
wegeplane.

e Fonds fur Aus- und WeiterbildungsmaRnahmen der OPNV-Unternehmen in
Richtung Vertragsrecht, Datenschutz, etc.

e Anpassung der Ausbildungsplane in der Verkehrswirtschaft in Richtung des
Bedarfs durch neue Mobilitatsformen.

8.2.3 Car-, Bike- und Scootersharing vor allem in Stadten als integrier-
ten Bestandteil von Mobilitatskonzepten fordern

In urbanen, dicht besiedelten Raumen mit gutem OV-Angebot und ausgebautem Rad-
wegenetz kénnen die Sharing-Angebote dazu beitragen, dass der Privat-Pkw abge-
schafft und wertvoller 6ffentlicher Raum frei wird. Diese sind so auszugestalten, dass
sie hinsichtlich der verhaltensrelevanten Faktoren wie Zeit, Kosten und Komfort kon-
kurrenzfahig zu den konventionellen Verkehrsmitteln sind. In Bezug auf Carsharing
sollten dort Angebote geftérdert werden Carsharing eine umweltfreundlichere Alterna-
tive bietet. Zurzeit sind Angebote vorrangig in Innenstadtbereichen angesiedelt, wo
bereits ein ausreichend gutes OV-Netz oder weitere Alternativen bestehen. AuRerdem
sind hier bevorzugt stationsbasierte Angebote zu unterstiitzen, da free-floating
Dienste eher zu Verlagerungen vom Umweltverbund fihren und dies gerade in Grol3-
stadten unerwinscht ist.

Beispiele fur Mal3hahmen:
e Steuerliche Verglnstigungen fir Sharingangebote

e Schaffung und Gewahrleistung von exklusiven Stellflachen (Durchsetzung
des Carsharing-Gesetzes)

e Forderung der Integration in den OV

e Bikesharing: Verbesserung der Fahrradinfrastruktur (beispielsweise Rad-
schnellfahrwege Fahrrad-optimierte Ampelschaltungen)

8.3 Fazit

Die untersuchten neuen und weiterentwickelten Mobilitdétsangebote weisen heute eine
hohe Marktdynamik auf, die sich bis 2030 und 2050 weiter verstarken wird. Insgesamt
ist langfristig von einem Marktanteil im mittleren einstelligen bis niedrigen zweistelligen
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Bereich auszugehen. Dabei wird der Marktanteil in kreisfreien Grof3stadten mit Ab-
stand am hdchsten sein, jedoch sind durchaus nennenswerte Potenziale auch in stad-
tischen und landlichen Kreisen zu erwarten.

Ob neue und weiterentwickelte Mobilitditsangebote auch den motorisierten Individual-
verkehr auf der StralRe reduzieren, hangt von der Art und Gite der Einbindung dieser
in intelligente Mobilitdtskonzepte ab. Stellen sie nur weitere, weitestgehend separat
von konventionellen Angeboten am Markt verfigbaren Mobilitdétsangebote dar und
wird die Veranderung des Mobilitétsverhaltens insgesamt nicht beeinflusst (siehe Ka-
pitel 4), so ist mit erheblichen Mehrverkehren auf der Straf3e zu rechnen. Werden die
neuen Mobilitdtsangebote aber so in ein neues Mobilitdtskonzept eingebunden, dass
sie eine Ergénzung zum bestehenden offentlichen Nahverkehr darstellen und zudem
der Umweltverbund im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr gefordert und
deutlich attraktiver wird, so kann mit Hilfe der neuen und weiterentwickelten Mobili-
tatsangebote insgesamt ein Rickgang der Fahrleistung auf deutschen StraRen er-
reicht werden. Zudem bieten neue Mobilitéatsdienste das Potenzial, den privaten Fahr-
zeugbesitz und damit den Flachenverbrauch des ruhenden Verkehrs zu reduzieren.

Bei allen untersuchten Mobilitatskonzepten, verstanden als Mix verschiedener kon-
ventioneller und neuartiger Dienste, ergibt sich eine Reduzierung der THG-Emissio-
nen und des Endenergieverbrauches, wie in Kapitel 7.6 dargestellt. Jedoch ist diese
ohne die oben beschriebene Forderung der Integration und des intelligenten Zusam-
menspiels der Verkehrsmittel nur marginal. Ein nennenswertes Reduktionspotenzial
entsteht nur bei ebendieser Einbindung der neuartigen Dienste in ein verandertes,
sich erganzendes und nachhaltiges Mobilitatskonzept. Unter dieser Voraussetzung
kénnen neue und weiterentwickelte Mobilitdtsangebote erheblich zur Reduktion des
Treibhausgasemissionen im Personenverkehr beitragen.
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Anhang

Daten)

igene

Flottenzusammensetzung (ei

Tabelle 35

Stationsbasiertes

Freefloating

Bedarfsverkehr | Bedarfsverkehr

St

ionshasiertes

Freefloating

Bedarfsverkehr

Bedarfsverkehr

Rzl RIS Carsharing Carsharing SR mit Fahrplan ohne Fahrplan Rlaselliy R n Carsharing Carsharing SRR mit Fahrplan ohne Fahrplan
Antriebstechnologien

Benzin 40% 9% 40% 35% 0% 0% 0% 15% 39% 0% 10% 0% 0% 0%
Diesel 0% 44% 0% 0% 0% 60% 50% 0% 44% 0% 0% 0% 5% 5%
CNG 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0%
Autogas 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0% 8% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 8% 0% 0% 0% 0% 0%

5% 6% 20% 5% 0% 0% 0% 10% 6% 20% 0% 0% 0% 0%

50% 2% 40% 60% 100% 40% 50% 70% 2% 80% 90% 100% 95% 95%
Bioethanol 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
FCEV 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Summe 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

FahrzeuggroRenklassen

Mi 0% 5% 5% 10% 100% 0% 0% 0% 5% 5% 15% 100% 0% 0%
Klein 0% 14% 15% 45% 0% 0% 0% 5% 14% 15% 50% 0% 0% 0%
Kompakt 20% 23% 30% 30% 0% 0% 0% 10% 23% 35% 25% 0% 0% 0%
Mitte-Klasse 30% 15% 30% 15% 0% 50% 80% 15% 15% 30% 10% 0% 40% 70%
Ober-Mitteklasse 0% 6% 10% 0% 0% 0% 0% 15% 6% 5% 0% 0% 0% 0%
Gelandew agen 0% 20% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 20% 0% 0% 0% 0% 0%
Suv 50% 16% 10% 0% 0% 0% 0% 55% 16% 10% 0% 0% 0% 0%
Kleinbus 0% 0% 0% 0% 0% 50% 20% 0% 0% 0% 0% 0% 60% 30%
Summe 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Stationsbasiertes

Freefloating

Szenario B

Bedarfsverkehr | Bedarfsverkehr

Stationshasiertes

Freefloating

Bedarfsverkehr

Bedarfsverkehr

| |
Rideseling Ridesharing Carsharing Carsharing Scootersharing mit Fahrplan ohne Fahrplan Rideseling Ridesharing Carsharing Carsharing Scootersharing % mit Fahrplan “ ohne Fahrplan
Antriebstechnologien

Benzin 30% 39% 30% 25% 0% 0% 0% 0% 39% 0% 0% 0% 0% 0%
Diesel 0% 44% 0% 0% 0% 50% 40% 0% 44% 0% 0% 0% 0% 0%
CNG 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0%
Autogas 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

0% 8% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 8% 0% 0% 0% 0% 0%

5% 6% 20% 5% 0% 0% 0% 5% 6% 5% 0% 0% 0% 0%

60% 2% 50% 70% 100% 50% 60% 85% 2% 90% 100% 100% 100% 100%
Bioethanol 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
FCEV 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10% 0% 5% 0% 0% 0% 0%
Summe 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

FahrzeuggrofRenklassen

0% 5% 5% 5% 100% 0% 0% 0% 5% 5% 5% 100% 0% 0%
Klein 0% 14% 15% 40% 0% 0% 0% 0% 14% 20% 45% 0% 0% 0%
Kompakt 10% 23% 25% 40% 0% 0% 0% 5% 23% 35% 45% 0% 0% 0%
Mitte-Klasse 20% 15% 25% 15% 0% 40% 60% 10% 15% 25% 5% 0% 30% 60%
Ober-Mitteklasse 0% 6% 15% 0% 0% 0% 0% 0% 6% 5% 0% 0% 0% 0%
Gelandew agen 0% 20% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 20% 0% 0% 0% 0% 0%
Suv 70% 16% 15% 0% 0% 0% 0% 85% 16% 10% 0% 0% 0% 0%
Kleinbus 0% 0% 0% 0% 0% 60% 40% 0% 0% 0% 0% 0% 70% 40%
Summe 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

the mind of movement

Seite 181/188

© 2019 PTV Transport Consult GmbH



Anhang

Carsharing

ANGEBOT

Beschreibung des Angebots

Kommerzielles wie privat organisiertes Autoteilen

Anbieter und Akteure

kommerziell: Autovermietungsfirmen, Automobilkonzerne, Internetunternehmen,
eingetragene Vereine oder Unternehmen

» Stationsgebunden: zum Beispiel Stadtmobil, cambio, Flinkster, stadtmobil,
teilAuto, book-n-drive

» Free-floating: z.B: DriveNow, Car2Go,

privat: private Autobesitzer, teils mit Hilfe von (kommerziellen) Vermittlungsplatt-
formen

» Peer-2-peer: SnappCar, Drivy, Turo, Getaway

Geschaftsmodell

kommerziell: Fahrzeuge werden von einem kommerziellen Anbieter zur Verfi-
gung gestellt

» stationsgebunden: Stationen bilden Anfangs- und Zielort einer Fahrt

» free-floating: Fahrt startet und endet innerhalb eines Geschaftsgebiets
privat: peer-2-peer Carsharing-Fahrzeuge werden von Privatpersonen an pri-
vate Personen verliehen, teils erfolgt die Buchung und Abrechnung Giber kom-
merziell gesteuerte Vermittlungsplattformen, Start- und Zielort sind meist der
private Anbieter

Flottenzusammensetzung

a) Fahrzeugsegmente und
FlottengroRe

stationsgebunden: 10.050 Carsharing-Fahrzeuge an 5.000 Stationen (2018)
free-floating: 7.900 Fahrzeuge (2018) (bcs 2018a)

peer-2-peer: keine Gbergeordneten Daten vorhanden

b) Antriebsart

10,3 Prozent Elektrofahrzeuge oder Plug In-Hybride
1.772 Elektrofahrzeuge und Plugin-Hybride (bcs 2018b

c) Automatisierung

hoch- und vollautomatisierten Flotten werden vor 2050 erwartet

Betriebsform

Flexible Angebotszeiten und in der Regel auch Verleihzeitraume
freie Routenwahl
Start- und Zielort sind au3er beim free-floating definiert

Kosten fur Anbieter (Investition und
Betrieb)

Kommerziell: Finanzierung Gber Nutzungsentgelte, Synergien mit anderen An-
bietern beim Fahrzeugkauf, Férdermittel oder Sponsoring

stationsgebunden: Geringer Investitionsaufwand bei Schrag- oder Senkrecht-
parken. Hohere Kosten bei Langsparken.

peer-2-peer: Kostenreduzierung der Finanzierung des Privatwagens durch Ein-
nahmen

Typische Einsatzfelder

Stationsbasierte: Uberwiegend in groen Stédten, mitunter aber auch in R&au-
men mit geringerer Bevolkerungs- und Beschéftigtendichte

Free-floating: Geschéftsgebiete Uberwiegend Innenstadtbereichen von Grof3-
stadten

Peer-2-peer: wo immer private Anbieter ein Fahrzeug zur Verfigung stellen

Nachfrage

Nutzergruppen

a) Nutzerzahl

3 % der Bundesbiirger sind Carsharing-Mitglied (MiD 2017)
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kommerziell: mehr als 2,1 Millionen Kunden bei rund 165 Carsharing-Anbietern
(bcs, Stand 2018)

» stationsgebunden: 535.000 Kunden (2018)
» free-floating: 1.575.000 Kunden (Stand 2018)

peer-2-peer: keine Ubergreifenden Daten vorliegend, tiber 650.000 reg. Mitglie-
der (Stand 2017/2018)

b) Nutzertypen

Uberwiegend mannlich, mittleren Alters, gehobene Bildung und Einkommens-
klasse

Nutzer leben tiberwiegend in Gro3stadten oder urbanen Siedlungsraumen mit
guter OPNV-Anbindung

Wegezwecke ™ v.a. unregelmaRige Wege
® (iberwiegend Freizeit und Einkaufswege, seltener Arbeitsweg
Wegestrecke ™ stationsgebunden: zwischen 53 und 87,5km
® free-floating: zwischen 8 und 13,5km
® Carsharing gesamt: 45,2km (MiD 2017)
Nutzungsdauer ® 6 aller Carsharing-Mitglieder nutzen ein geteiltes Auto wochentlich, 27 % mo-
natlich, 44 % seltener und 22 % nie (MiD 2017)
® Carsharing allgemein: etwa 49 min (MiD 2017)
® stationsgebunden: durchschnittlich etwa 13-mal im Jahr (bcs 2016), zwischen
30-48 Minuten
® free-floating: durchschnittlich 10-mal im Jahr (bcs 2016), zwischen 5-9 Stunden
Nutzungskosten ® Kosteneinsparungen bei Jahresfahrleistungen unter 15.000 km (P&hler 2016)
® Free-floating durch minutengenaue Abrechnung bei langerer Nutzerungsdauer
meist teurer als stationsgebundenes Carsharing (bcs 2016)
Verkehrsparameter
Besetzungsgrad ® stationsbasiert: 2,0 (Loose 2018)
® free-floating: 1,6 (WiMobil 2016)
Auslastung ® stationsbasiert: Beispiel Flinkster: 35 % Auslastung in Berlin und 31,5 % in

Minchen (ifmo 2016b, S. 250)

free-floating: Beispiel DriveNow: 15-20 % Auslastung in Berlin und 21,1 % in
Minchen, 3-6 Stunden pro Tag (DriveNow 2018)

Verlagerungseffekte

Carsharing-Nutzerreduzieren in der Regel ihr Pkw-Jahresfahrleistung
Ein stationsgebundenes Carsharing-Fahrzeug ersetzt 12-20 Pkw
Ein free-floating Carsharing-Fahrzeug ersetzt 6-9 Pkw

37,1 % neuer Carsharing-Kunden verzichten auf den Besitz eines privaten
Pkws

Fahrleistung

2030/2040: etwa 0-1,7 % Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen (Pkm) je nach
Szenario (DLR 2018), bis 2040 steigend

2050: 1,3-1,6 % Anteil (Pkm) am Gesamtverkehrsaufkommen, 6 % Pkm-Anteil
in Kernstadten (Oko-Institut 2017)

Weitefihrende Information

Unter anderem Bundesverband Carsharing e.V. 2016; Loose 2016; Riegler et
al. 2016; Berson 2015; Kopp 2015

Ridesharing

Angebot

Beschreibung des Angebots

™ Hinzufiigen von Mitfahrern zu privater Fahrt eines Fahrers mit privatem Fahr-
zeug, so dass eine Fahrgemeinschaft mit einem spezifischen gemeinsamen
Weg entsteht
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Fahrt findet auch ohne Mitfahrer statt, da der Fahrer liber die Fahrt bestimmt

Fahrtkosten werden unter den Insassen aufgeteilt, so dass ein Ubersteigen
der Betriebskosten in der Regel nicht vorkommt

Anbieter und Akteure

(Online-) Plattformen, die private Fahrer und Mitfahrer verbinden

Geschaftsmodell

Ausschlief3lich privat:

» Fahrer fahrt Mitfahrer von vorab festgelegtem Ort zu vorab festgelegtem
Ort

» ggf. mit Umwegen fur Aufnahme

Flottenzusammensetzung

tengroRe

a) Fahrzeugsegmente und Flot-

FlottengréRe und Flottenzusammensetzung &hnelt derer privaten Pkw

b) Antriebsart

Da es sich um private Nutzer handelt, &hnelt die Verteilung derer fir private
Pkw

c) Automatisierung

Grad der Automatisierung abhangig von der Ausstattung privater Pkw, wobei
erste Systeme dem Level 3 zuzuschreiben sind

Betriebsform

Die Betriebsform basiert auf privaten Fahrten und ist daher nicht kommerziell

Kosten fir Anbieter (Investition und
Betrieb)

Da es sich um private Fahrten handelt, existiert kein klassischer Anbieter. Die
Kosten &hneln abgesehen von den Lizenzen dennoch jenen des Rideselling

Typische Einsatzfelder ® Meist fiir Langstrecken zwischen (groReren) Stadten
Nachfrage

Nutzergruppen

Nutzerzahl ® BlaBlaCar fuhrt 5,5 Mio. registrierte Nutzer (prognostizierte Marktwachstum

betragt 35 % p. a.)
Wegestrecke ® BlaBlaCar gibt eine durchschnittliche Wegestrecke von 301 km an
Nutzungskosten ® Nutzungskosten decken Teilkosten des Fahrers fir die spezifische Strecke
Verkehrsparameter

Verlagerungseffekte

Potenziell Verlagerungen vom OV und privatem Pkw

Fahrleistung

BlaBlaCar ca. 5,5 Mio. registrierte Nutzer (Anteil aktiver Nutzer unbekannt)
mit einer durchschnittlichen Wegelange von 301 km

Weiterfiihrende Information

Shared-Use Mobility Center 2016, Freese et al. 2014

Scootersharing

Angebot

Beschreibung des Angebots

™ kommerzielles Gut (Leiroller) privater Anbieter im Modus individueller Nut-

= im Unterschied zum traditionellen Mietrollerverleih dezentral: Auffinden und

zung (Selbstfahrer)

Ausleihe der Roller/Stationen erfolgt i. d. R. rein elektronisch per Smart-

phone-App

Anbieter und Akteure

® aktuelle Anbieter in Deutschland sind COUP, emmy, share2move (mit den

™ ehemalige Anbieter in Deutschland sind Jaano aus Hamburg (Marktaus-

Angeboten meli-sharing und oki-sharing) und utility evo (mit dem Angebot
evo-sharing); die Anbieter betreiben auch unter anderen Namen Systeme
in Kooperationen (zum Beispiel eddy in Dusseldorf und Stella in Stuttgart)

stieg Anfang 2017) und Scoo.me aus Minchen (Insolvenz Anfang 2018)
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Fahrzeuge beziehungsweise Hardware stammen in Deutschland tUberwie-
gend von Bosch, Govecs, Emco; eine zentraler Software-Anbieter ist Fleet-
bird aus Dortmund

Geschaftsmodell

Kernleistung ist bislang der Fahrzeugverleih, geringfiigig erganzt um lokale
Marketingkooperationen; weiterfiihrende Geschéaftsmodelle durch Ver-
marktung von Daten sind noch offen

Flottenzusammensetzung

gréie

d) Fahrzeugsegmente und Flotten-

ca. 2.300 Sharing-Scooter (Stand Sept. 2018), 1-2 sitzige E-Roller

e) Antriebsart

in Deutschland nahezu ausschlieRlich elektrisch (anfangs auch Benziner)

Betriebsform

Gebietsbindung (vereinzelt auch Stationsbindung)

Typische Einsatzfelder

Uberwiegend kreisfreie GroRRstadte (BBSR-Typ 1), aber auch erste Ange-
bote in landlichen und diinnbesiedelten Kreisen (BBSR-Typen 3 und 4),
zum Beispiel Biberach und Emsland

Nachfrage

Nutzertypen Leaduser eher mannlich, ublicherweise ,nachholender” Frauenzuwachs
ca. 2 Jahre nach Start eines Angebotes; Altersschwerpunkt bei 25 bis 35
Jahre; eher einkommensstark (aufgrund des noch jungen Marktes kénnen
nur allgemeine Aussagen getroffen werden)

Wegezwecke vorwiegende Nutzungszwecke sind Arbeits- und Ausbildungsfahrten (inkl.
Pendeln) sowie Freizeitanwendungen; Einkaufe und Erledigungen haben
eher geringe Bedeutung (aufgrund des noch jungen Marktes kénnen nur
allgemeine Aussagen getroffen werden)

Wegestrecke durchschnittlich ca. 4 bis 5 Kilometer pro Ausleihe

Nutzungsdauer durchschnittlich ca. 20 Minuten pro Ausleihe

Nutzungskosten 19 Ct./Min. (emmy), 3 € pauschal bis 30ste Min. danach 1 €/10 Min.

(COUP)

Weiterfiihrende Quellen

Global Scootersharing Market Report des InnoZ (erschien jahrlich im
Okt./Nov.)

Verkehrsparameter

Besetzungsgrad

ca. 1,3 Personen pro Roller

Auslastung

ca. 5 und 12 Mieten pro Tag und Roller bei gutgefuhrten Systemen

Verlagerungseffekte

erste Beobachtung lassen Scootersharing als ,Add-On* erscheinen, das
sich gut in die OV-Nutzung einfiigt (aufgrund des noch jungen Marktes und
mangelnder Forschung sind keine Quantifizierungen mdglich)

Fahrleistung

die Verkehrsleistung liegt aktuell (Stand 2018) im unteren zweistelligen Mil-
lionenbereich; Schatzwert: ca. 35 Mio. Pkm (keine gesicherten Daten be-
kannt)

Bedarfsverkehre

Angebot

Beschreibung des Angebots

™ Eine Form des OPNV, die sich kurzfristig dem Bedarf anpasst. Fahrten

werden nur absolviert, wenn sie durch den Fahrgast bestellt werden.
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Angebote unterscheiden sich nach Grad der Flexibilitat (Fahrplanbindung,
Routenbindung, Bedienungspunkt)

Anbieter und Akteure

Bestellt von Aufgabentragern des OPNV und integriert in das jeweilige
OPNV-Angebot

Fahrten geleistet durch Verkehrs- oder Taxiunternehmen
Beispiele:
» TaxiBus (unter anderem Munsterland, Rhein-Sieg-Kreis)

Anruf-Linien-Taxi (ALT) (unter anderem Verkehrsverbund Bremen-Nie-
dersachsen)

berg)

Anruf-Sammel-Taxi (AST) (unter anderem Pinneberg, Segeberg,
Lauenburg, Schwalm-Eder-Kreis)

» Anruf-Sammel-Mobil (ASM) (unter anderem Harburg)

| 2
» Rufbus (unter anderem Rheingau-Taunus-Kreis, Waldeck-Franken-
| 2

Geschaftsmodell

Die Verkehre sind nicht kostendeckend und benétigen einen Zuschuss
durch den Aufgabentrager. Durch die Einsparung von Leerfahrten kénnen
Kosten reduziert werden. Diese Einsparung erlaubt es wiederum, ein ver-
bessertes Angebot bereitzustellen.

Flottenzusammensetzung

f)  Fahrzeugsegmente und Flotten-
groRke

Fahrzeuge werden nicht ausschlieBlich fir Bedarfsverkehre eingesetzt
Fahrzeugsegmente: tiberwiegend PKW grof3 oder Kleinbus

g) Antriebsart

Heute vorwiegend Diesel

Betriebsform

Jeweils Angebote mit und ohne Fahrplanbindung und unterschiedliche
Grade der rdumlichen Bindung (fester Linienweg bis freie Bedienung eines
Gebietes).

Groftenteils Bedienung von/bis Haltestellen, teilweise auch bis zur Haus-
tar.

Beschrankung der Angebotszeiten. Teilweise Angebot nur in Schwachlast-
zeiten als Ersatz konventioneller Linienverkehre.

Kosten flr Anbieter (Investition und Be-
trieb)

0,30€ bis 1€ je Fz-km

Typische Einsatzfelder ™ |n Gebieten mit einer Bevolkerungsdichte von 90 bis 290 Einwohner/kmz2.
™ |n Stadten fur Nachtverkehre.
Nachfrage
»

c) Nutzerzahl

Sehr gering; Das Produkt bedient eine Nische, in der die Nachfrage fur
konventionellen OPNV zu gering ist.

d) Nutzertypen

Vor allem Senioren (Altersklasse 60 Jahre und alter), da Fahrplan und
Fahrtziele haufig auf Bedurfnisse der Senioren ausgerichtet sind.

Ubrige Bevolkerungsgruppen vor allem Kinder/Jugendliche ohne Fiihrer-
schein und eigenen Pkw (Altersklasse 12 — 18 Jahre), aber auch Berufs-
pendler (Altersklasse 17 — 65 Jahre).

Wegezwecke ™ Vor allem Einkauf und Erledigung, teilweise auch Wege zur Arbeit
Wegestrecke = Mittlere Wegestrecke 10km (Schétzung)
™ Fahrten im Nahbereich; dient als Zubringer fir Bus und Bahn;
Nutzungskosten ™ Unterschiedlich: Teilweise teurer als konventioneller OPNV, teilweise kein
Aufpreis
Verkehrsparameter
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Auslastung

Hoher als bei vergleichbaren OPNV-Fahrten, da Leerfahrten reduziert wer-
den.

Schétzung: 25 %

Verlagerungseffekte

Ergénzung zum tbrigen OPNV; Substitution unwirtschaftlicher Busfahrten

Fahrleistung

Umwegefaktor:1,2 bis 1,5

Einsparung von Fahrten im Vergleich zum Linienverkehr

Marktanteil Verkehrsleistung: <1 % des OPNV; Das Produkt bedient eine
Nische; es wird eingesetzt, wenn die Nachfrage fiir konventionellen OPNV
zu gering ist.

Weiterfiihrende Information

Bertocchi, T., 2009.; BMVBS, 2009.; BMVI, 2016b.

Bikesharing

Angebot

Beschreibung des Angebots

kommerzielles Gut (Leihrad) privater Anbieter im Modus individueller Nut-
zung (Selbstfahrer); teilweise in Kooperation mit Kommunen &ffentlich ge-
fordert

im Unterschied zum traditionellen Fahrradverleih dezentral: Auffinden und
Ausleihe der Rader/Stationen erfolgt in der Regel rein elektronisch per
Smartphone-App

rechtlich/technisch keine Mithahmekapazitat vorgesehen (1 Person pro
Rad)

Anbieter ordnen das Abstellen stationsloser Leihrader meist dem zweck-
mafigen Gemeingebrauch zu (Berufung auf VG-Urteil, Hamburg 31. Mérz
2009)

Anbieter und Akteure

langjahrige Anbieter sind in Deutschland Call a Bike (DB AG) und nextbike
(nextbike GmbH); betreiben auch unter anderen Namen Systeme in Ko-
operationen (zum Beispiel FordPass und KVB-Rad in Kéln, Lidl-Bike in
Berlin, Konrad in Kassel, Metropolradruhr im Ruhrgebiet, MVG-Rad in
Munchen, Norisbike in Nirnberg oder StadtRAD in Hamburg)

neuere Anbieter im deutschen Markt stammen aus Fernost (Mobike, oBike,
ofo), den USA (Lime Bike), Ddnemark (Donkey Republic) und Deutschland
(Byke)

vereinzelt betreiben beziehungsweise betrieben Kommunen und 6ffentli-
che Unternehmen Bikesharing in Eigenregie: zum Beispiel Konrad in Kas-
sel (bis 2014), MVGmeinRad Mainz, UsedomRad (in Kooperation mit next-
bike)

kein deutscher Bikesharing-Bundesverband bekannt, aber Combined Mo-
bility Platform der UITP (Union Internationale des Transports Publics) auf
EU-Ebene

Geschaftsmodell

stationsbasierte/stationare und stationslose/flexible Systeme (sowie Hyb-
ridformen und virtuelle Stationen, das hei3tdas hei3t Abstellpunkte, die per
Web/App angezeigt werden)

teure Infrastruktur stationdre System (oft nur in Kooperation zu betreiben)

flexible System sind ggu. stationéaren guinstiger und schneller an Nachfrage
anzupassen; langfristige Rentabilitét aber noch offen (z. T. Entstehung er-
ganzender Geschéftsfelder wie Werbung, Daten etc.)

Flottenzusammensetzung
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h) Fahrzeugsegmente und Flotten-
groRe

ca. 50.000 Bikesharing-Rader im deutschen Markt, davon ca. 23.000 in
den Millionenstadten Berlin, Hamburg, Kéln und Miinchen (Stand Sept.
2018)

i)  Antriebsart

keine (Muskelkraft); z. T. E-Rader mit elektrischer Trethilfe (Pedelecs)

j)  Automatisierung

keine bekannt

Betriebsform

Angebot durchgehend (24/7) verfigbar — z. T. Winterpausen

Stationsbhindung (On-Way) bei stationaren, Gebietshindung bei flexiblen
Systemen

Kosten fur Anbieter (Investition und Be-
trieb)

Anbieter flexibler Systeme kdnnen meist sehr giinstig arbeiten: ca. 60

Ct./Tag

Typische Einsatzfelder

Bediengebiete des Bikesharing liegen meistens in kreisfreien GroRstadten
und stadtischen Kreisen (BBSR-Raumtypen 1 und 2); eine Ausnahme bil-
det zum Beispiel UsedomRad, das in einem landlichen, diinnbesiedelten
Kreis liegt

im Rahmen des Metropolradruhr haben auch kleinere Stédte die Chance
auf Teilhabe, da der Betreiber sonst gro3ere Stadte bevorzugt (ein stadt-
Ubergreifender Entleih ist moglich)

Nachfrage

Nutzergruppen

Touristen (ehemals klassische Zielgruppe, heute nur bei einzelnen Anbie-
tern), Studierende (je nach Standort), OPNV-Kunden (je nach Integrations-
grad ggu. des ortlichen Nahverkehrs)

fur die neuen Anbieter der Boomphase liegen noch wenig zugéngliche/ver-
gleichbare Daten vor

e) Nutzertypen

allgemein: preisbewusste Stadtbewohner mit geringen bis mittleren Kom-
fortanspriichen und niedrigem Transportbedarf); kérperliche Voraussetzun-
gen fur das Fahrradfahren, evtl. ErschlieBung neuer Nutzergruppen durch
Einsatz von E-Fahrradern (Pedelecs)

Nutzungskosten

verschiedene Tarifmodelle; 30 Minuten kosten zwischen 0,50 und 1,75
Euro (Gonzalez 2018)

Weiterfihrende Quellen

Agora Verkehrswende 2018, Roland Berger 2018

Verkehrsparameter

Auslastung

StadtRAD Hamburg: ca. 3,4 Ausleihen pro Rad und Tag — einer der héchs-
ten Ausleihfrequenzen Deutschlands (BBSR 2015: 52)

Konrad in Kassel: > 2 Ausleihen pro Rad und Tag (BBSR 2015: 59)

Verlagerungseffekte

Substitutionsrate bei StadtRAD Hamburg von 2011: 12 % PKW, 3 % Taxi,
45 % OPNV, bei haufigen OPNV-StadtRAD-Kombinationen (BBSR 2015:
52)

in Kassel (Konrad) gab es nach Einfuhrung ,spurbaren Verlagerungsten-

denzen vom OPNV auf das Leifahrrad*, was aber vom OPNV zur Entlas-

tung in StoRRzeiten begrufRt wurde (BBSR 2015: 59)

Fahrleistung

ca. 28 Mio. Pkm ~ ca. 4 % der Shared-Mobility-Verlehrsleistung (Schéatz-
werte, Stand 2015)

Weiterfihrende Information

InnoZ Mobilitétsmonitor (verschiedene Ausgaben)
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