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Zweirad-Sharing nach
Raumtypen bis 2050
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In der aktuellen Debatte um neue Formen der Mobilitat werden regelmaBig 6ffentlich genutzte Zweirader
genannt. Verglichen mit OV und Car-Sharing haben diese Fahrzeuge geringere Zugangshirden sowie
Energie- und Platzverbrauche. Insofern sind auch Scooter-, Kickscooter- und Bike-Sharing fur die Ver-
kehrswende relevant. Schon heute pragen sie das StraRenbild deutscher GroBstadte. Gilt dies zuklnftig
auch fur suburbane, kleinstadtische und landliche Rdume? Der Beitrag basiert auf Auszlgen einer Studie
zu Wirkungen neuer Mobilitatskonzepte in Deutschland bis 2050.
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nter Zweirad-Sharing verstehen

wir die sequentielle Nutzung

zweirddriger Fahrzeuge. Inner-

halb definierter Gebiete werden
diese meist im Freefloating, d. h. stationun-
abhingig, ausgeliehen und zuriickgegeben
(Bike-Sharing existiert vielerorts auch stati-
onsbasiert). Als Scooter werden Motorroller
- d. h. Kleinkraftrider - bezeichnet, die bis
zu 45 km/h fahren. Elektrisch betrieben
weisen sie ca. 60 km Reichweite auf. Als
Kickscooter bezeichnen wir E-Tretroller,
die zu den so genannten Elektrokleinstfahr-
zeugen zihlen. Sie werden stehend genutzt,
sind in Deutschland bis zu 20 km/h zugelas-

sen und weisen Reichweiten von ca. 40 bis
50 km auf Bike-Sharing umfasst sowohl
rein durch Muskelkraft angetriebene wie
auch durch Elektromotoren unterstiitzte
Fahrrider (Pedelecs). Diese werden stati-
onsbasiert, stationsunabhingig oder in
Mischformen angeboten.

Status quo und Verbreitung

Zu den flichendeckenden Eigenschaften
des Scooter-Sharing in Deutschland zéihlen
Freefloating und der elektrische Antrieb der
Scooter [1]. Im Jahr 2019 war Deutschland
mit insgesamt knapp 4.200 Scootern im
Sharing das Land mit dem fiinftgrofiten An-

gebot weltweit [2]. Seit 2019 sind hierzulan-
de auch elektrische Kickscooter zugelassen.
Die Zugangsschwelle zur Nutzung ist ver-
glichen mit Scootern reduziert [3]. Unter
anderem bestehen keine Fithrerschein- und
Helmpflicht. Das Sharing der Kickscooter
kann ein Einstieg zu weiteren Sharing-An-
geboten sein.

Bike-Sharing ist das ilteste der drei An-
gebote. Im Freefloating ist es auch fir die
Anbieter flexibler als an Stationen, da die
Leihrider unkompliziert zwischen Standor-
ten verlegt werden konnen [4]. Rentabel
wird dieses Geschiftsmodell ab ca. 150
Fahrridern oder auch ab mindestens zwei
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Bild 2: Wachstumseinschatzung der Fahrzeugzahl im nationalen Scooter-Sharing
Quelle: eigene Darstellung basierend auf Schatzungen der Autoren und Daten aus [2]

Nutzungen pro Tag und Rad [4]. Bike-Sha-
ring in hybrider Angebotsform ist durch
Stationen gekennzeichnet, die nicht phy-
sisch, aber via Smartphone ersichtlich sind.
Alle drei Angebotsformen werden an zahl-
reichen Standorten angeboten. Hauptsich-
lich liegen sie in Grof3- und Mittelstidten.
Die Fahrzeugzahlen! fiir acht deutsche
Grofistidte zeigen, wie schnell sich beson-
ders das Sharing mit Kickscootern in den
wenigen Monaten seit seiner Einfithrung
entwickelt hat (Bild 1). In den Millionen-
stidten hat die Zahl der Kickscooter die der
Bike-Sharing-Réder teilweise iibertroffen.
Berlin bot im Dezember 2019 mit iiber
27.000 Zweiridern im Sharing das grofite
Angebot. Scooter haben hingegen aufier-
halb Berlins nur kleine Anteile. Auch in der
Hauptstadt ist die Flotte durch Einstellung
eines Angebots Ende 2019 geschrumpft.
Uber den Balken in Bild 1 ist die Zahl der
Fahrzeuge pro 1.000 Einwohner abgebildet.

Eigenschaften und Nutzungsmuster
Bislang ist die Kernleistung des Scooter-
Sharing die flexible Mobilitit in urbanen
Distanzbereichen von bis zu 5 km. Die We-
gelingen konnten sich in Zukunft leicht er-
hohen, wenn Scooter-Sharing auch aufler-
halb von Grof3- bzw. Innenstidten angebo-
ten wird. Kickscooter werden im Sharing
durchschnittlich ca. 2 km pro Entleihe
gefahren. Die Anbieter verzeichnen im
Schnitt vier bis sechs Bewegungen pro Tag
und Kickscooter [6]. Dariiber hinaus lieflen
sich 2019 aufgrund der noch diinnen Daten-
lage kaum eindeutige Nutzungsmuster
feststellen.

Technisch besteht ein Trend zur Elektri-
fizierung des Bike-Sharing: Seit einigen
Jahren setzen mehrere Anbieter erfolgreich
Pedelecs ein (u. a. in Berlin, Frankfurt a.M.

und Stuttgart). Im Vergleich zu nichtmoto-
risierten Rédern sind Pedelecs investitions-
intensiver und aufwiindiger im Betrieb (Ak-
kutausch bzw. Aufladung erfolgen meist
tiglich [4]). Daher haben sich hier beson-
ders stationsabhingige Anbieter hervorge-
tan, die eine Aufladung der Akkus an den
Stationen ermdglichen. Da Pedelecs vielver-
sprechend firr neue Kundensegmente wie
Berufspendler, Seniorinnen oder Personen
in hiigeligen Regionen sind, wird diesen
Nutzergruppen im Pedelec-Sharing grofle
Relevanz zugesprochen [4].

Abschdtzung der Marktentwicklung

Die zukiinftige Entwicklung des Scooter-
Sharing ist aufgrund des spéten Marktstarts
nur schwer abzuschitzen. Im Folgenden ha-
ben wir daher Spannbreiten abgebildet. Das
aktuelle Wachstum lisst jedoch erwarten,
dass der Nischencharakter in Zukunft wei-
ter abnimmt. Die aktuelle globale Wachs-
tumsrate von rund 1609% (2018: 25.000,
2019: 66.000 Scooter) hat allerdings gegen-
iber den Vorjahren leicht nachgelassen [2].
Unter der optimistischen Annahme, dass
das nationale Wachstum zukiinftig um 33
bis 50 % des global geschitzten Jahres-
wachstums? zunimmt, wiirden in Deutsch-
land im Jahr 2030 ca. 24.000 bis 53.000
Scooter angeboten (Bild 2). Sofern sich kei-
ne ginzlich neue Mobilititskultur und Ver-
kehrspolitik auf globaler Basis entwickelt,
ist unseres Erachtens zwischen 2030 und
2050 mit einer allmihlichen Marktsitti-
gung zu rechnen. Bis 2050 konnte die Zahl
der Scooter somit auf etwa 30.000 bis
70.000 Fahrzeuge ansteigen. 2019 entfielen
ca. 50 Scooter auf eine deutsche Grof3stadt.
Bleibt die Zahl der aktuell ca. 80 Grof3stidte
konstant, wiirden 2030 ca. 300 bis 670 und
2050 ca. 370 bis 880 Sharing-Scooter auf

eine Grof3stadt entfallen. Bezogen auf die
dichtbesiedelten Raumtypen 1 und 2, auf die
sich Scooter-Sharing bisher konzentriert,
entsprechen die Zahlen einer Fahrzeug-
dichte von ca. 0,5 bis 1 Scooter pro 1.000
Einwohner im Jahr 2030. Diese Werte lie-
gen etwa im Bereich der 2018 im Scooter-
Sharing fithrenden europiischen Metropo-
len (z. B. 1,1 Scooter/1.000 Einwohner in
Barcelona [7]).

Pilotprojekte auflerhalb von Grof3stid-
ten deuten darauf hin, dass sich Scooter-
Sharing auch in mittel- und diinn besiedel-
ten Rdumen umsetzen lisst. Allerdings sind
potenzielle Hemmnisse zu beriicksichtigen,
wie bspw. die teils fehlende Mobilfunkabde-
ckung im landlichen Raum [4].

Das Sharing von Kickscootern ist in
Deutschland so neu, dass noch keine Ent-
wicklung quantifiziert wurde. Das erste hal-
be Jahr entwickelte sich dynamisch. Bis
Ende 2019 wurden allein in den oberen acht
Stidten tiber 25.000 Fahrzeuge angeboten
(Bild 1). Kritiker stellen u.a. die Umwelt-
freundlichkeit infrage, da beim Sharing im
unginstigsten Fall Lebensdauern von nur
drei Monaten bestehen [3]. Neuere Fahr-
zeuggenerationen lassen aber Lebensdau-
ern von ca. 15 Monaten erwarten [8].

Das globale Flottenwachstum im Bike-
Sharing wird auf durchschnittlich 20 % pro
Jahr zwischen 2017 und 2021 geschitzt [9].
Das entspricht einer Verdopplung der
weltweiten Bike-Sharing-Rider (2017: ca.
10 Mio., 2021: ca. 20 Mio. Leihrider). Die in
Deutschland bereits durch etablierte Anbie-
ter bediente Nachfrage sowie die Riickziige
mehrerer internationaler Anbieter im Som-
mer 2018 zeigen, dass der globale Wachs-
tumspfad national voraussichtlich nicht
tibertragbar ist. Nach unseren Annahmen?
wiirde die Flotte bis 2030 auf ca. 106.000 bis
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Bild 3: Wachstumseinschatzung der Fahrzeugzahl im nationalen Bike-Sharing
Quelle: eigene Darstellung basierend auf Schatzungen der Autoren sowie Daten aus [9] und [10]

197.000 und bis 2050 auf ca. 131.000 bis
301.000 Fahrrider ansteigen (Bild 4). Dies
ist ein Wachstum gegeniiber 2019 von 81 bis
216 % (2030) bzw. 124 bis 383 % (2050).
Nach den skizzierten Annahmen ergi-
ben sich so pro deutsche Grof3stadt ca. 1.300
bzw. 2450 Leihfahrrider im Jahr 2030 und
ca. 1.650 bzw. 3.750 Leihfahrrider im Jahr
2050. Somit lige die Durchschnittszahl der
Leihrider 2030 bei ca. 2,0 bis 3,5 Leihrader
pro 1.000 Einwohner in den kreisfreien
Grof3stidten und stidtischen Kreisen. Beide

Werte sind niedriger als die im Jahr 2018
fithrenden européischen Metropolen (z. B.
6 Leihriader/1.000 Einw. in Kopenhagen [7]).

Szenariobeschreibung

Zur Potenzialabschitzung der verkehrli-
chen Flotteneffekte in den Jahren 2015 (Re-
ferenzjahr), 2030 und 2050 wurden Szena-
rios entwickelt. Dazu wurden aus Literatur,
Expertenaussagen und einem Workshop
mogliche politische Instrumente abgeleitet.
Das hier ausgewihlte Szenario beschreibt

Status quo & Schdtzung

Interviews & Literatur

Scootersharing

Interviews & Schdtzung

% % %

FlottengroRen 2030/2050 (Fzg.)

Besetzungsgrad (P) pro Fzg.

(orientiert an MKS-Referenz*)

Jahresfahrleistung (km) pro Fzg.

Schédtzung & Verhdltnis zu anderen Modi

Suneysayig

%

Y
Modalanteil je Raumtyp

* Referenzszenario im Rahmen der Mobilitats-
und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung

Bild 4: Ermittlung der
Modalanteile des Bike- und
Scootersharing je Raumtyp
Quelle: eigene Darstellung
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eine umfassende Verkehrswende und ver-

kehrstrigeriibergreifende Mobilititspolitik.

Dies umfasst u. a.:

e regulative Chancengleichheit und Er-
moglichung von bedarfsgerechten Sam-
melverkehren im OPNV, Taxigewerbe
und Mietwagensektor

e cine verbesserte rechtliche Regelung zur
Sicherung der Qualitit sowie sozialen
und 6kologischen Standards der Mobili-
tiatsangebote

® Forderung integrierter Schnittstellen
zwischen OV und Sharing-Diensten

e Abbau von Privilegien fiir den Privat-
Pkw und Ausbau der Radinfrastruktur

Ergebnisse der raumlichen
Differenzierung

Zur raumspezifischen Auswertung wurde
auf die Differenzierung der ,siedlungsstruk-
turellen Kreistypen“ des BBSR [11] zuriick-
gegriffen. Das Schema in Bild 4 zeigt die Er-
mittlung der Modalanteile fir Bike- und
Scooter-Sharing. Die Basis bilden reale so-
wie von Experten erwartete Entwicklungen
der jeweiligen Flottengréflen. Zudem wur-
den Schitzungen der Besetzungsgrade und
Jahresfahrleistungen pro Fahrzeug ins Ver-
hiltnis zu anderen Modi gesetzt. Dies er-
folgte fiir die vier Raumtypen. Daraus erge-
ben sich Modalanteile je Raumtyp und An-
gebot. Die Anteile zum Sharing von Kicks-
cootern wurden mangels Ausgangsdaten
nicht quantifiziert.

Bild 5 zeigt die Modalanteile in den vier
Raumtypen 2030 und 2050: Im Durch-
schnitt iber alle vier Raumtypen ergibt sich
fiir das Scooter-Sharing in 2030 ein Modal-
anteil von 0,1 % und in 2050 von 04 %. Ver-
glichen damit war die Flotte im Referenz-
jahr 2015 so klein (<300 Fzg.), dass der Pkm-



Anteil nahezu Null war [12]. In kreisfreien
Grofistidten verzeichnet Scooter-Sharing
2030 einen Anteil von etwa 0,2 %, der sich
bis 2050 vervierfacht (ca. 0,8 %). In stadti-
schen Kreisen hat Scooter-Sharing vor al-
lem in Innenstidten bzw. bei OV-Stationen
Potenzial und liegt 2030 bei ca. 0,2 %. In
landlichen Kreisen (Raumtyp 3 und 4) gibt
es aufgrund der geringen Nachfragedichte
grofle Angebotsliicken und daher kaum
nennenswerte Modalanteile.

Das Bike-Sharing erreicht tiber alle vier
Raumtypen im Durchschnitt einen Modal-
anteil von ca. 0,3 % in 2030 und von ca.
0,6 % in 2050. Zum Vergleich: Im Referenz-
jahr 2015 hatte Bike-Sharing einen Anteil
an der Gesamtverkehrsleistung von deut-
lich unter 0,01 % [12]. In kreisfreien Grof3-
stidten hat das Bike-Sharing ca. 0,6 %
(2030) und ca. 1,5 % (2050) der gesamten
Pkm. In stidtischen Kreisen erreicht das
Bike-Sharing 2030 ca. 0,4 % der Pkm (2050:
ca. 0,9 %). Im lindlichen Raum weist auch
Bike-Sharing erhebliche Liicken auf In
Raumtyp 3 wird 2030 ca. 0,05 % der Ver-
kehrsleistung (Pkm) erreicht. Dieser Anteil
wird bis 2050 kaum iiberschritten. Der
M1V-Anteil bleibt auf dem Land hoch. Auch
der Ausbau der Radinfrastruktur kommt
hier eher der Privatradnutzung zugute.

Fazit

Die Werte sind das Ergebnis eines Szenari-
os, das auf eine Verkehrswende mit Push-
und Pull-Maflnahmen abzielt: Beschrin-
kung des MIV einerseits, Forderung des
Umweltverbunds andererseits. Entschei-
dend fiir die Entwicklung des Zweirad-Sha-
ring in Stidten ist die politische Gestaltung
der Raumnutzung, vor allem der Parkkondi-
tionen. Besonders im Freefloating konnen
die Angebote bei zielgerichteter Regulie-
rung eine Erginzung des OV-Angebots fiir
Kurzstrecken darstellen. Zur Vermeidung
von Kannibalisierung und Forderung der
Intermodalitit sind Stationen an OPNV-
Haltestellen (sog. Mobilititshubs) sowie die
Einbindung in Plattformen von Bedeutung
[4]. N6tig ist eine hohe Raumdichte aller 6f-
fentlicher Angebote, die in lindlichen Réu-
men auch in Zukunft nicht absehbar ist.
Hier konnen sie mangels Eigenwirtschaft-
lichkeit auf Zuschiisse angewiesen sein. ®

Die Ergebnisse basieren weitgehend auf der im Rahmen der
Mobilitdts- und Kraftstoffstrategie des BMVI erstellten Studie
LVerlagerungswirkungen und Umwelteffekte veranderter Mo-
bilitatskonzepte im Personenverkehr. Die Daten wurden so-
weit notwendig aktualisiert. Die Autoren danken den Mitauto-
rinnen und -autoren der Studie: Claus Doll, Inga Luchmann,
Eileen Niemeier, Nina Quante, Jakub Ritschny, Johannes Schu-
ler und Rimbert Schirmann.

Link zur Studie: www.bmvi.de/goto?id=460040
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Bild 5: Anteile an der Personenverkehrsleistung (Pkm) des Zweirad-Sharing ohne Kickscooter

nach Raumtypen fir 2030 und 2050

1 Bild 1 zeigt eine Momentaufnahme mit Mindestzahlen:
Iweirad-Sharing unterliegt konjunkturellen und saisona-
len Schwankungen. Flottenverlagerungen einzelner An-
bieter sowie Marktein- und -austritte fihren zu erhebli-
chen Schwankungen. Zudem verdffentlichen nicht alle
Anbieter Fahrzeugzahlen.

2 Die Einschatzung des nationalen Wachstumspotenzials der
Scooter-Sharing-Flotte orientiert sich am jahrlichen
Wachstum weltweit. Dazu haben wir angenommen, dass
das heutige Jahreswachstum von ca. 164 % ggu. des Vor-
jahres jahrlich um etwa ein Fiinftel nachldsst. Da Motorrol-
ler in Deutschland bisher weniger verbreitet sind als in
zahlreichen anderen Staaten der Welt, wurden national
geringere Wachstumsraten angenommen.

3 Essind ein bis zwei Drittel der internationalen Wachstums-
rate pro Jahr zugrunde gelegt. Global wird angenommen,
dass die Wachstumsrate nach 2021 jéhrlich um einen Pro-
zentpunkt nachldsst und so bis ca. 2040 eine Marktsatti-
gung erreicht wird.
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