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BIKESHARING

8%

haben Bikesharing mind. 1x genutzt

RIDEPOOLING

8%

haben Ridepooling mind. 1x genutzt

KURZFASSUNG

Mit diesen Handlungsempfehlungen geben wir Kommunen
und Mobilititsanbietern einen Uberblick iiber verschiedene ge-
teilte Mobilitatsangebote sowie deren moglichen Wirkungen.
Aufderdem diskutieren wir die Herausforderungen, vor denen
Kommunen aktuell stehen, und leiten Empfehlungen fiir den
Umfang mit diesen ab. Abschliefsend skizzieren wir Moglich-
keiten, wie sich die untersuchten Mobilitatsdienste erfolgreich
integrieren lassen. Dabei stehen Stadte mit mehr als 100.000
Einwohnerinnen und Einwohnern im Vordergrund. Grundlage
fur diese Handlungsempfehlungen ist das Projekt ,,Profilregion -
Mobilitatssysteme Karlsruhe".

Zu den untersuchten Mobilitdtsangeboten gehdren Carsharing,
Bikesharing, E-Scootersharing und Ridepooling. 2019 haben wir
in einer reprasentativen Befragung die Nutzungspotentiale fiir
die einzelnen Mobilitatsdienste untersucht, wobei sich bei allen
eine starke Abhangigkeit von der jeweiligen Infrastruktur zeigte.

— 13 Prozent der Befragten nutzten bereits Carsharing, das
Potenzial sahen die Befragten jedoch mit 12 bis 42 Pro-
zent je nach Wegezweck als recht begrenzt an.

— Rund 8 Prozent der Befragten im urbanen Raum hatten
Bikesharing mindestens einmal genutzt. Trotzdem war
das festgestellte Nutzungspotenzial mit rund 28 Prozent
Uber alle Wegezwecke hinweg verhaltnismafig niedrig.
Wenn E-Bikesharing verfligbar ware, kénnten sich zusatz-
liche 11 Prozent der Befragten vorstellen, das Angebot fiir
verschiedene Zwecke zu nutzen.

— Zum Zeitpunkt der Befragung hatten nur rund 5 Prozent
der Befragten E-Scootersharing genutzt, 50 Prozent
kannten das Angebot nicht. Nach Erlauterung der Funk-

tionsweise von E-Scootern und den Sharing-Modalitaten
konnten sich aber rund 46 Prozent der Befragten die
Nutzung vorstellen.

— 8 Prozent der Nutzerinnen und Nutzer hatten Ridepooling
bereits mindestens einmal genutzt. Etwa 37 Prozent der
Befragten konnten sich vorstellen, diese Form der Perso-
nenbeférderung zu nutzen.

Aus der Befragung lassen sich zwei Nutzergruppen ableiten,
die fur die Ermittlung des Potenzials relevant sind. Personen,
die neue Mobilitatsdienste in Stadten heute schon nutzen so-
wie Personen, die die Dienste zwar noch nicht nutzen, diesen
gegeniber aber prinzipiell offen eingestellt sind.

Zu den aktuellen Herausforderungen fiir Kommunen gehdren
die Anforderungen von Umwelt- und Klimaschutz, die effizi-
ente Nutzung von Kapazitaten und Flachengestaltung sowie
der demografische Wandel. Auch finanzielle Aspekte und die
Innovationsfahigkeit im dffentlichen Verkehr spielen eine Rolle.
Um diesen Herausforderungen zu begegnen und gleichzeitig den
Mobilitatsbedirfnissen der Nutzergruppen gerecht zu werden,
beziehen sich die Empfehlungen auf regulatorische Mafnah-
men, eine Neuverteilung von Verkehrsflachen und den Einsatz
von kleinen Fahrzeugen fiir die erste und letzte Meile.

Abschliefsend leiten wir anhand von fiinf Leitfragen Moglichkei-
ten ab, die Mobilitdtsdienste in das bestehende Mobilitdtssystem
zu integrieren. Diese Leitfragen ermdglichen eine konkrete Vor-
gehensweise, um den Bedarf nach neuen Konzepten zu ana-
lysieren, Ziele zu setzen, Akteure zu identifizieren sowie ein
passendes integratives Konzept zu erstellen und zu evaluieren.
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CARSHARING

E-SCOOTER SHARING
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13%

used carsharing

5%

used e-scooter sharing

BIKE-SHARING

8%

used bike-sharing at least once

RIDEPOOLING

8%

used ridepooling at least once

EXECUTIVE SUMMARY

These recommendations for action are aimed at municipalities
and mobility providers and provide an overview of the various
shared mobility offers as well as their potential implications. The
challenges that municipalities currently face are described and
recommendations for dealing with them are derived. Finally, it is
outlined how the examined mobility services could be success-
fully integrated into the local transport system. The focus is on
urban areas (> 100,000 inhabitants). The "Karlsruhe Profilre-
gion" project is the basis for these recommendations for action.

The mobility offers investigated include carsharing, bike-sharing,
e-scooter sharing and ride-pooling. In 2019, a representative
survey was conducted to analyze the usage potential for the
individual mobility services. All of them depend heavily on the
respective infrastructure.

— 13 percent of the respondents already used carsharing,
but its potential is seen as quite limited, ranging from
12 to 42 percent, depending on the purpose of the trip.

— Around 8 percent of the participants in urban areas had
used bike-sharing at least once, but even so, the usage
potential is relatively low at around 28 percent across all
trip types. If e-bike-sharing were available, an additional
11 percent of the participants could imagine using the
service for various purposes.

— Only about 5 percent of the participants had used e-scooter
sharing. 50 percent were not aware of e-scooter sharing
at the time of the survey. However, after explaining how
e-scooters work and the sharing modalities, about 46
percent of respondents could imagine using such offers.

— 8 percent of the participants had already used ridepooling
at least once. About 37 percent of the participants could
imagine using this form of passenger transportation.

Two main user groups who are important for determining the
usage potentials can be derived from the survey: one group who
already use new mobility services in cities and another group
who do not yet use them, but are generally open to them.

The challenges municipalities currently face include environ-
mental and climate protection, the efficient use of capacities,
the design of land use as well as demographic change. Financial
aspects and capacity for innovation in public transport also play
arole. Recommendations are derived to address these challen-
ges while meeting the mobility needs of the user groups. These
concern regulatory measures, a redistribution of traffic areas,
and the use of micro vehicles for the first and last mile.

Finally, five guiding principles are used to derive options for inte-
grating mobility services into the existing mobility system. These
guiding questions enable a concrete approach to analyzing the
need for new concepts, setting goals, identifying actors, and
creating and evaluating a corresponding integrative concept.



1. WAS SIND (GETEILTE) MOBILITATSDIENSTE?

Fir immer mehr Menschen ersetzt oder erganzt das Carsha-
ring den privaten Pkw (BCS, 2020). Diese Entwicklung, die
insbesondere in grofderen deutschen Stadten stattfindet, ist
ein Zeichen des Wandels der Eigentumsverhaltnisse — weg von
Produkten und hin zu Dienstleistungen, weg vom individuellen
Besitz und hin zum Teilen.

Die geteilte Mobilitdt kann einen Beitrag zur Emissionsminde-
rung im Verkehr leisten — wenn sie zielorientiert, produktiv und
nachhaltig in das kommunale Verkehrssystem integriert wird
(Doll et al., 2019; Jochem et al., 2017). Ziel der folgenden Hand-
lungsempfehlungen ist es, Kommunen und Mobilitatsanbietern
Leitlinien dafiir zu geben. Im Fokus dieser Handlungsempfeh-
lungen stehen Grof3stadte mit mehr als 100.000 Einwohne-
rinnen und Einwohnern sowie Metropolen, da die Entwicklung
von Produkten zu Dienstleistungen insbesondere von urbanen
Raumen ausgeht und diese Dienste aufgrund der héheren Be-
volkerungsdichte dort auch besser angeboten werden kénnen.
Unter Beriicksichtigung des lokalen Kontexts kénnen die hier
prasentierten Informationen und Ideen aber auch auf kleinere
Kommunen {bertragen werden.

www.profilregion-ka.de

In unseren Handlungsempfehlungen geben wir erprobte und gut
Ubertragbare Ideen aus der Mobilitdtsforschung weiter, wobei
wir uns auf unsere Arbeiten in der ,,Profilregion — Mobilitats-
systeme Karlsruhe” stiitzen. Aus dieser Projektfamilie stam-
men sowohl quantitative Ergebnisse aus Bevdlkerungs- und
Angebotserhebungen zum Thema (geteilte) Mobilitat (Krauss
etal., 2020) als auch qualitative Ergebnisse aus Interviews mit
Expertinnen und Experten.

Im Fokus unserer Studien und Empfehlungen stehen vier Mobi-
litdtsangebote: Carsharing, Bikesharing, E-Scootersharing und
Ridepooling. Fir diese vier Angebotsformen, die wir in diesem
Kapitel zundchst erkldren, zeigen wir in Kapitel 2 die Potenzi-
ale geteilter Mobilitatsdienste in Stadten auf. In Kapitel 3 be-
schreiben wir die Zielgruppen dieser Dienste, um ein besseres
Verstandnis dafir zu erhalten, fir welche Personen die Diens-
te bereits infrage kommen und fiir welche es gegebenenfalls
weiterer Anreize bedarf. Die derzeitigen Herausforderungen fiir
kommunale Mobilitatssysteme legen wir in Kapitel 4 dar, um
in Kapitel 5 auf den Beitrag der Mobilitatsdienste zur Lésung
dieser Herausforderungen einzugehen. Kapitel 6 beschreibt die
Méglichkeiten zur Integration der Dienste in kommunale Mobi-
litdtssysteme, ein Fazit rundet diese Handlungsempfehlungen
ab (Kapitel 7).

CARSHARING

Carsharing bezeichnet die organisierte gemeinschaftliche Nut-
zung von Kraftfahrzeugen, die aber im Eigentum eines Anbie-
ters verbleiben (Rube et al., 2020). Rechtlich geregelt ist dieser
Dienst im Carsharing-Gesetz (CsgG): Zu Beginn der Mitglied-
schaft wird ein Rahmenvertrag geschlossen, anschlieftend kén-
nen die Nutzerinnen und Nutzer die Fahrzeuge fir bestimmte
Zeitabschnitte ausleihen.

Zur Verfiigung stehen meist verschiedene Fahrzeugkategorien
vom Kleinwagen bis zum Transporter, die Buchung ist rund um
die Uhr (meist online oder per Telefon) méglich. Abgerechnet
wird nach einem je Fahrzeugkategorie festgelegten Zeit- sowie
Kilometerpreis pro Buchung, der sdmtliche Kosten enthalt, hau-
fig gibt es zudem eine fixe monatliche Grundgebiihr. Unter-
schieden wird zwischen free-floating, stationsbasiertem und
hybridem Carsharing (siehe Tabelle 1).

BIKESHARING

Bikesharing ahnelt dem Prinzip des Carsharings: Fahrrader
und zunehmend auch Pedelecs werden von Nutzerinnen und
Nutzern des Dienstes organisiert, geteilt und gemeinschaftlich
genutzt, auch hier wird ein Rahmenvertrag geschlossen (Rube
et al., 2020). Die Rader sind im dffentlichen Raum zuganglich,
sie werden mittels Smartphone oder Mitgliedskarte gedffnet und
verschlossen. Abgerechnet wird die Nutzung nach Zeit. Free-
floating und stationsbasierte Angebotsformen gibt es auch beim
Bikesharing, eine dritte Mdglichkeit ist die Kombination aus die-
sen beiden Angeboten, bei dem die Rader sowohl an Stationen
als auch frei innerhalb eines Nutzungsgebiets zuriickgegeben
werden kdnnen (hybrid).

Dieser Markt befindet sich derzeit in der Konsolidierungsphase,
nach der sich das Angebot auf wenige Anbieter beschrdanken
wird (Bratzel et al., 2020). Das liegt auch daran, dass viele
Kommunen diese Angebote zunehmend bezliglich FlottengréfRe
und Abstellflachen regulieren. Deshalb suchen Bikesharing-
Anbieter immer hiufiger die Kooperation mit dem értlichen OPNV
beziehungsweise sind diese schon eingegangen (VDV, 2020a).

free-floating

Fahrzeugkategorien eher Kleinwagen
kurzfristige Reservierung vor
Fahrtantritt (ca. 30 min.)
Buchung

ohne Angabe der

Nutzungsdauer vorab

Zugang zu Pkw und Riickgabe | l5ilaileiics NEAr sl

Einwegfahrten IE!

Tabelle 1: Formen des Carsharings

Carsharing-Form

stationsbasiert

vom Kleinwagen bis zum
Transporter

langfristige Buchungen fiir
spezifischen Zeitraum oder
kurzfristige Nutzung

Zugang und Riickgabe an
derselben Station

nein

hybrid

vom Kleinwagen bis zum
Transporter

langfristige Buchungen fiir
spezifischen Zeitraum oder
kurzfristige Nutzung

Zugang und Riickgabe an
derselben oder an
verschiedenen Stationen
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E-SCOOTERSHARING

Auch E-Scootersharing ahnelt dem Prinzip des Carsharings -
mit dem Unterschied, dass E-Scooter (auch E-Tretroller genannt)

statt Kraftfahrzeugen angeboten werden. E-Scooter sind zwei-
rddrige Fahrzeuge, die Giber eine Stange zum Halten und Lenken

verfiigen und in der Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV)

geregelt sind. Meist wird die free-floating-Form angeboten,
auch hybride Systeme werden vermehrt eingesetzt. Das (Ent-)

Sperren der E-Scooter erfolgt mittels Smartphone, die Abrech-
nung erfolgt in der Regel auf Minutenbasis.

Dieser Markt befindet sich seit seiner Offnung in Deutschland
im Juli 2019 noch in einer frihen Phase, wird aber ebenso wie
das Bikesharing in den kommenden Jahren von Konsolidierung
gepragt sein (Bratzel et al., 2020). Die Zusammenarbeit mit
dem OPNV ist daher auch noch nicht so ausgepragt wie beim
Bikesharing, nimmt aber zu.

www.profilregion-ka.de

RIDEPOOLING

Beim Ridepooling erfolgt die Nutzung durch mehrere Fahrgaste
gleichzeitig und nicht, wie bei den zuvor genannten Diensten,
hintereinander. Dies bedeutet, dass sich oft auch mehrere, nicht
zusammengehdrige, Personen im Fahrzeug befinden (Rube
et al., 2020). Diese Personen kdnnen unterschiedliche Fahrt-
wiinsche beziiglich Abhol- und Zielort haben, jedoch keinen
Einfluss auf die Fahrtstrecke nehmen. Da es sich um ein so-
genanntes ,,on-demand”-Angebot handelt, erfolgt die Fahrt
ausschliefdlich zu dem in der Buchung gewahlten Zeitpunkt.
Ob andere Personen wahrend der Fahrt zu- oder aussteigen,
hangt von der Nachfrage anderer Kundinnen und Kunden ab.
Besteht eine Nachfrage, bei der sich die einzelnen Fahrtwiinsche
biindeln lassen, steigen Fahrgdste wahrend der Fahrt zu oder
aus. Die Biindelung und Optimierung der Fahrtstrecke erfolgt
auf Basis von Algorithmen. Gesetzlich geregelt ist dieser Dienst
im Personenbeférderungsgesetz (PBefG), welches durch eine
Novellierung die Moglichkeiten flr Dienste dieser Art zukunfts-
weisend gestaltet.

2. WELCHE NUTZUNGSPOTENZIALE HABEN
MOBILITATSDIENSTE IN STADTEN?

Fiir eine Planung und Weiterentwicklung der Mobilitat in Stadten
ist es zentral zu wissen, welchen Anteil neue Mobilitdtsdienste
wie Carsharing zukiinftig an der Nutzung aller Verkehrsmit-
tel haben werden. Diesen méglichen zukiinftigen Anteil am
Verkehrsgeschehen beschreibt man als Nutzungspotenziale.
Nutzungspotenziale zeigen so den zukiinftig mdglichen Modal
Split, also die prozentuale Aufteilung des Verkehrsaufkommens
auf alle moglichen Verkehrstrager.

Um Nutzungspotenziale zu erfassen, werden z. B. in einer Be-
fragung verschiedene weniger bekannte Mobilitatsdienste sowie

relevante Randbedingungen wie Preise, Reisegeschwindigkeit

und weitere Modalitaten erklart. Anschliefend werden die Teil-
nehmenden gefragt, inwieweit sie sich vorstellen kénnten, diese

Dienste fiir bestimmte Wegezwecke zu nutzen. Aus diesen Infor-
mationen extrahieren Forschende mdgliche Nutzungspotenziale

neuer Mobilitdtsangebote.

Nutzungspotenziale spiegeln also die zukiinftig mégliche At-
traktivitat noch nicht etablierter Angebote wie E-Scooter- und
Bikesharing flir bestimmte Wegezwecke wider, beispielsweise
nachtliche kurze Freizeitstrecken, Einkaufswege sowie langere
und kiirzere Pendelfahrten. Der Vorteil dieser Form der Prognose
ist, dass mogliche Verkehrsanteile von Mobilitatsdiensten erfasst
werden kénnen, selbst wenn diese in der Gesamtbevdlkerung
noch verhaltnismafig unbekannt sind und die Dienste vor Ort
noch nicht angeboten werden.

Dieses Verfahren hat das Fraunhofer ISI mit 3.061 reprdsenta-
tiv ausgewahlten Personen aus deutschen Stadten mit mehr
als 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern im Herbst 2019
durchgefiihrt. Die genaue Methodik sowie detaillierte Ergebnisse
zu den einzelnen Wegezwecken sind in Krauss et al. (2020)
beschrieben. Ausgewdhlte Aspekte stellen wir im Folgenden vor.

Die Nutzungspotenziale einzelner Mobilitatsdienste han-
gen stark von der Infrastruktur in den Stadten ab, bei-
spielsweise wirken sich schlecht ausgebaute Fahrradwege
negativ auf das Potenzial von Bike- oder E-Scootersharing aus.
In der Befragung bewerteten die Bewohnerinnen und Bewohner
im urbanen Raum die aktuelle Auto-, Fahrrad-, OPNV-, und
FuRgangerfreundlichkeit an ihren Wohnorten mit Schulnoten.
Um einen generellen Uberblick der Modi zu erhalten und zu
sehen, wie diese zueinander stehen, sind im Folgenden die
Mittelwerte fiir Deutschland angegeben:’

Die Situation der FuRgangerinnen und Fufdganger wurde mit
2,0 bewertet, die Unterschiede zwischen den Stadten waren

gering.

Die Fahrradinfrastruktur wurde deutschlandweit im Schnitt mit
3,1 bewertet. Knapp 67 Prozent aller Angaben lagen zwischen
1,8 und 4,4, was auf sehr unterschiedliche Situationen in den
Stadten hindeutet.

Die Situation fiir Pkw erhielt ebenfalls die Durchschnittsnote 3,1.

Der OPNV hat einen deutschlandweiten Schnitt von 2,7. Auch
hier war die Heterogenitat der Angaben {iber verschiedene Stadte
hinweg erheblich.

Informationen zu einzelnen Stadten und ihrer jeweiligen angebots-
spezifischen Situation sind auf Nachfrage bei den Autorinnen und Autoren

erhaltlich. Das Urheberrecht an den Daten hat das Fraunhofer ISI.
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Bei den einzelnen Mobilitdtsdiensten ergaben sich folgende
Potenziale:

CARSHARING

13 Prozent der Befragten nutzten bereits Carsharing. Uber alle
Wegezwecke hinweg gaben rund 12 Prozent an, sich stations-
basiertes Carsharing vorstellen zu kénnen. Weitere 18 Prozent
waren zur Carsharing-Nutzung bereit, wenn es sich um free-
floating-Fahrten ohne Stationszwang handelt. Das Potenzial
unterscheidet sich je nach Wegezweck (z. B. Einkaufsweg, Ar-
beitsweg, Freizeitweg), bleibt in Summe aber relativ begrenzt:
Zwischen 12 und 42 Prozent der Befragten kénnen sich grund-
satzlich vorstellen, Carsharing fiir einen der Wegezwecke zu
nutzen. Grund fiir das schlechte Abschneiden kdnnte die Attrak-
tivitdt des eigenen Autos mit haufig kostenlosem Parkplatz vor
der eigenen Haust(r sein, was im direkten Vergleich den Komfort
beim Carsharing schmalert. Einschrankend muss gesagt werden,
dass es bisher keine kontinuierliche Erhebung zur Zufriedenheit
mit Carsharing-Systemen gibt, wie dies beispielsweise bei den
abwechselnden Erhebungen Fahrradmonitor (Jurczok, 2019)
und Fahrradklimatest (ADFC, 2020) im Auftrag des BMVI der Fall
ist. Uber die tatsichlichen Griinde fiir das begrenzte Nutzungs-
potenzial liegen daher keine soliden empirischen Daten vor.

BIKESHARING

Rund 8 Prozent der Befragten im urbanen Raum haben Bikesha-
ring mindestens einmal genutzt, trotzdem ist das Nutzungs-
potenzial mit rund 28 Prozent iber alle Wegezwecke hinweg
verhdltnismafig niedrig. Wenn E-Bikesharing verfiigbar ware,
konnten sich zusatzliche 11 Prozent der Befragten vorstellen,
das Angebot fiir verschiedene Zwecke zu nutzen. Insgesamt
kénnen sich rund 40 Prozent der Befragten vorstellen, Bikesha-
ring fiir einen bestimmten Wegezweck zu nutzen. Ein Grund fiir
das begrenzte Potenzial beim Bikesharing ist, dass 75 Prozent
der in Stadten lebenden Menschen (mindestens) ein Fahrrad
besitzen. Zudem halt méglicherweise die schlechte Situation
der Fahrradwege in vielen Stadten viele Menschen davon ab,
das Fahrrad zu nutzen.

www.profilregion-ka.de

E-SCOOTERSHARING

Zum Zeitpunkt der Befragung im Oktober 2019 hatten nur rund 5

Prozent der Befragten das Angebot genutzt. 50 Prozent kannten

E-Scootersharing noch nicht. Nach der Einfiihrung von E-Scoo-
tern in vielen deutschen Stadten in den Jahren 2019 und 2020

dirften sich diese Werte gedndert haben. Nach der Erlauterung

der Funktionsweise von E-Scootern und den Sharing-Modali-
taten spielte der Bekanntheitsgrad bei den Befragten aber eine

untergeordnete Rolle. Uber verschiedene Wegezwecke hinweg

konnten sich rund 46 Prozent der Befragten vorstellen, E-Scooter-
sharing zu nutzen. Dariiber hinaus wiirden zusatzliche 21 Prozent

der Befragten E-Scooter verwenden, wenn diese nicht geliehen,
sondern im eigenen Besitz waren. Deutliche Praferenzen zeigten

sich hier fiir Freizeitwege und kurze Wege unter drei Kilometern

Lange. E-Scooter befriedigen also das Bediirfnis nach komfor-
tabler Mobilitat bei kurzen Strecken.

RIDEPOOLING

Rund 8 Prozent der Nutzerinnen und Nutzer hatten Ridepooling

zum Zeitpunkt der Erhebung im Oktober 2019 bereits min-
destens einmal genutzt. Nach der Erlduterung des Angebots

konnten sich ber verschiedene Wegezwecke hinweg rund 37
Prozent der Befragten vorstellen, diese Form der Personenbe-
forderung zu nutzen. Weitere 9,5 Prozent der Befragten wiirden

Ridepooling ausschliefslich als nicht-gepoolte Variante nutzen.
Ein besonders grofdes Potenzial ergab sich fiir Nachtstrecken,
wenn das Angebot des OPNV ausgediinnt ist - dies kénnten sich

bis zu 58 Prozent der Befragten vorstellen. Weniger interessant
far sie ist Ridepooling fiir regelmagigen Pendelverkehr auf Teil-
oder Gesamtstrecken (22 Prozent).

3. AN WELCHE ZIELGRUPPEN RICHTEN SICH

MOBILITATSDIENSTE?

Im Folgenden werden zwei Zielgruppen fiir die neuen Mobili-
tatsdienste differenziert, um die Angebote auf die Bediirfnisse
dieser Personengruppen zuschneiden zu kénnen:

Personen, die neue Mobilititsdienste in Stadten schon heute
nutzen (sogenannte Early Adopter)

Personen, die die Dienste aktuell (noch) nicht nutzen, ihnen
gegeniiber aber positiv eingestellt sind und sich eine Nutzung
in der Zukunft vorstellen konnen

Wer genau die Early Adopter sowie die zukinftigen potenziel-
len Nutzerinnen und Nutzer sind, zeigen die Daten der oben
genannten reprdsentativen Umfrage zur Stadtbevélkerung in
Deutschland. Aktuelle und zukiinftige Nutzerinnen und Nutzer
werden anhand folgender Eigenschaften beschrieben: Alter, Ge-
schlecht, Erwerbsstatus, Haushaltsgrofse, Einkommen, Bildung
und Autoverfiigbarkeit. Zudem wird mit Gruppenvergleichen
untersucht, welche der Eigenschaften mit der Nutzung der
Mobilitdtsdienste zusammenhdngen.

AKTUELLE NUTZERINNEN UND NUTZER -
EARLY ADOPTER

Early Adopter sind Personen, die besonders affin gegeniiber
neuen Technologien sind und diese in einer frithen Phase nut-
zen - haufig, ohne diese Nutzung bei anderen Personen beob-
achtet zu haben.

Laut der Umfrage in der Stadtbevélkerung in Deutschland sind
die aktuellen Nutzerinnen und Nutzer von Sharing-Systemen
im Vergleich zu Personen, die diese Angebote (noch) nicht

nutzen, jinger und Gberdurchschnittlich hdufig Manner. Diese
Ergebnisse decken sich mit den Erkenntnissen aus der Literatur
(zum Beispiel Becker et al., 2017). Die neueren Angebote auf
dem Markt, wie E-Scooter- und Ridepooling, ziehen dabei die
jungsten Personen an. Fir Ridepooling ist der Zusammenhang
mit dem Geschlecht allerdings schwacher ausgepragt.

Bei der Erwerbstatigkeit sind die Ergebnisse nicht eindeutig: Ins-
besondere unter Nutzerinnen und Nutzern von Carsharing sind
signifikant haufiger Vollzeiterwerbstatige als unter Nichtnutze-
rinnen und -nutzern zu finden; zum Teil nutzen aber auch ge-
ringfligig Erwerbstatige Carsharing und Ridepooling. Auch beim
E-Scootersharing ist der Zusammenhang zwischen dem Grad
der Erwerbstatigkeit und der Nutzung schwacher ausgepragt.

Bei der Bildung zeigt sich ein schwacher Zusammenhang zwi-
schen dem Bildungslevel und der Nutzung von Sharing-An-
geboten (insbesondere Carsharing und Ridepooling): Heutige
Nutzerinnen und Nutzer sind hoher gebildet als Personen, die
solche Angebote nicht nutzen. Dies entspricht Befunden aus der
Literatur (Becker et al., 2017; Kawgan-Kagan, 2015). Die einzi-
ge Ausnahme stellt das E-Scootersharing dar: Dieses Angebot
nutzen alle Bildungsschichten.

Entgegen einiger anderer Studien (beispielweise Burghard und
Diitschke, 2019) leben die hier betrachteten Sharing-Nutzenden
in etwas gréfseren Haushalten als Nichtnutzende, unter ihnen
sind auch Familien und Personen aus Wohngemeinschaften.
Dabei muss man beriicksichtigen, dass in dieser Studie nur
Personen aus Grof3stadten befragt wurden - kleinere Haushalte
tberwiegen dementsprechend. Familien kdnnten die Sharing-
Angebote nutzen, um eigene Mobilitatsressourcen wie ein
Auto zu ergdnzen und bei Engpdssen darauf auszuweichen.
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Familien stellen generell eine Bevélkerungsgruppe mit hoher
Pkw-Verfiigbarkeit dar (Nobis und Kuhnimhof, 2018). Studie-
rende, die oft in Wohngemeinschaften leben und haufig Gber
keinen eigenen Pkw verfiigen, sind eine weitere Nutzungsgruppe
fur Sharing-Angebote.

Nutzerinnen und Nutzer von Sharing-Angeboten haben etwas
seltener einen eigenen Pkw zur Verfligung, was sich mit Ergeb-
nissen aus der Literatur deckt (Burghard und Diitschke, 2019);
dieser Zusammenhang ist jedoch nur schwach. Das bedeutet,
dass die Verfligbarkeit eines privaten Pkw in Grof3stadten kaum
entscheidend fiir die Nutzung von Sharing-Angeboten ist.

ZUKUNFTIGE NUTZERINNEN UND NUTZER -
EINE ZUSATZLICHE ZIELGRUPPE

Personen, die die neuen Mobilitatsdienste aktuell noch nicht

nutzen, ihnen gegeniber aber positiv eingestellt sind und sich

eine Nutzung in der Zukunft vorstellen kénnen, sind eine wich-
tige Gruppe, die es bei der Ausgestaltung von neuen Mobilitats-
diensten zu beriicksichtigen gilt.

Auch die potenziellen zukiinftigen Nutzerinnen und Nutzer sind
jinger als die Personen, die sich eine Nutzung nicht vorstellen
konnen. Allerdings zeigt sich bei dieser Gruppe kein Unterschied
mehr zwischen den Geschlechtern: Manner und Frauen sind in
der interessierten Gruppe gleichermafsen vertreten.

Bei Erwerbstatigkeit und Bildung zeigt sich wie auch bei den
heutigen Nutzerinnen und Nutzern ein gemischtes Bild: Car-
und Bikesharing ziehen eher voll Erwerbstatige fiir eine zukiinf-
tige Nutzung in Betracht, bei E-Scootersharing und Ridepooling

www.profilregion-ka.de

ist der Zusammenhang nicht signifikant. Die Nutzung von Car-
und Ridepooling kénnen sich eher héher gebildete Personen
vorstellen, beim Bikesharing zeigt sich eine ahnliche, aber nicht

signifikante Tendenz. Personen, fiir die E-Scootersharing in Zu-
kunftin Betracht kommt, sind gleichmafig auf alle Bildungslevel
verteilt.

Potenzielle zukiinftige Nutzerinnen und Nutzer von Bike- und
E-Scootersharing leben eher in grofseren Haushalten, bei Car-
sharing und Ridepooling ist das allerdings nicht mehr der Fall.
Hier unterscheiden sich die zukiinftigen von den aktuellen Nut-
zerinnen und Nutzern.

Insgesamt unterscheidet sich die Gruppe der potenziellen zu-
kiinftigen Nutzerinnen und Nutzern also in zwei zentralen Merk-
malen von den Early Adoptern: Sie sind gleichmaf3iger auf die
Geschlechter verteilt, beim Carsharing und Ridepooling sind sie
in allen Haushaltsgrofien vertreten.

Diese Ergebnisse zeigen, dass sich Sharing-Angebote in Grof3-
stadten zunehmend verbreiten. Die eher homogene Gruppe der
frihen Nutzerinnen und Nutzer von Sharing-Angeboten - also
die typischen Early Adopter (mannlich, erwerbstatig, hoch gebil-
det, kleine Haushalte ohne Pkw) - scheint sich mehr und mehr
aufzuldsen. Was eine Ausrichtung der verschiedenen Angebote
anbelangt, sollten Carsharing-Angebote auf die Bediirfnisse von
jiingeren bis mittelalten Personen, teilweise mit Familie, zuge-
schnitten sein, die Sharing-Systeme entweder als Ersatz oder als
Ergdnzung des eigenen Pkw nutzen. Demgegeniiber kdnnten
sich E-Scootersharing-Dienste weiterhin bzw. verstarkt an jin-
gere Menschen richten, die diese Angebote in der Freizeit nutzen.
Ridepooling-Angebote gibt es bisher nur in wenigen Stadten -
hier bleibt abzuwarten, wie sich die Zielgruppen weiterentwickeln.

4. WELCHE HERAUSFORDERUNGEN GIBT ES FUR
KOMMUNALE MOBILITATSSYSTEME?

Seit 2015 fragt das Deutsche Institut fir Urbanistik (difu) im
OB-Barometer Oberbiirgermeisterinnen und Oberbiirgermeister
(OB) deutscher Grof3stadte, was aktuell die wichtigsten Aufga-
ben in der Stadt sind und welche Themen kiinftig fiir die Stadte
an Bedeutung gewinnen werden (Mehrfachnennungen sind
moglich). Die letzte Umfrage wurde vor der Corona-Krise im
Januar und Februar 2020 durchgefiihrt.

Das Thema Mobilitat hat in den vergangenen Jahren konstant
an Bedeutung gewonnen: Anfang 2020 zog es bei den aktuellen
Herausforderungen erstmals mit dem Thema Wohnen gleich,
das zuvor allein den ersten Rang belegte — jeweils 51 Prozent
der OB sahen hier aktuellen Handlungsbedarf. Mit Blick auf
die erwarteten Herausforderungen der kommenden fiinf Jahre
spielt Mobilitat sogar eine noch wichtigere Rolle: Wahrend nur
34 Prozent der OB angaben, dass das Thema Wohnen fir die
Stadte an Bedeutung gewinnen werde, prognostizierten dies 56
Prozent fiir das Thema Mobilitat (Kiihl und Grabow, 2020). Die
gravierendsten Herausforderungen in diesem Bereich werden in
der Kapazitat der Verkehrssysteme und im Umgang mit neuen
Mobilitatsdiensten gesehen.

HERAUSFORDERUNG 1: UMWELT UND
KLIMAWANDEL

An erster Stelle der zukiinftig erwarteten Herausforderungen —
noch vor der Mobilitat - sehen die befragten Kommunalverant-
wortlichen das Thema Klimaschutz inklusive der Anpassung an
den Klimawandel (64 Prozent der Nennungen im OB-Barometer
2020 nach lediglich 20 Prozent 2019). Klimaschutz, Luftreinhal-
tung und Larmschutz beriihren in vielen Punkten die Organisation
und Regulierung der Mobilitat. Nachhaltigkeitsthemen werden in
den meisten Fallen von auf3en an die Kommunen herangetragen:

Unter anderem miissen sie Aktionspldne zur Einhaltung geltender
europaischer Grenzwerte fir Stickoxide (NOx), Feinstaub und
Umgebungslarm vorlegen, wenn sie die Grenzwerte dauerhaft
Uberschreiten. In all diesen Fallen spielt der Mobilitatssektor,
und hier vornehmlich der Strafenverkehr, eine tragende Rolle
als Verursacher. Weiterhin setzt das Klimaschutzprogramm der
Bundesregierung (BMU, 2019) zur Erfiillung der Ziele des Pariser
Klimagipfels ein Minderungsziel: Der Verkehrssektor soll 2030
zwischen 40 und 42 Prozent weniger CO, ausstofden als 1990.

Vor dem Hintergrund konstanter Klimaemissionen des Verkehrs
in den vergangenen Jahrzehnten, steigender Anforderungen an
Komfort, Leistung und Gewicht von Pkw sowie langer Planungs-
und Investitionszeitraume von Verkehrsanlagen ist die Erfillung
dieser Ziele innerhalb der aktuellen Dekade fiir viele Kommunen
fast unmoglich - umso mehr, da Stadte zwar Ausgangs- und
Zielpunkt vieler Fahrten sind, die CO,-intensiven Quell-, Ziel-
und Durchgangsverkehre aber nur bedingt durch Magnahmen
der lokalen Verkehrspolitik beeinflussbar sind.

HERAUSFORDERUNG 2: FINANZEN

Bei der Umsetzung von Magnahmen geht esimmer auch um die
Finanzierung: Nach den finanziell auskommlichen Jahren vor
der Corona-Krise wird das Thema kommunale Finanzen in den
kommenden Jahren aufgrund sinkender Einnahmen aus der Ge-
werbesteuer und gleichzeitig steigenden Sozialausgaben wieder
an Bedeutung gewinnen. So schatzt das KfW-Kommunalpanel
(Krone und Scheller, 2020), dass das Defizit der Kommunen
durch Corona um 9 Milliarden Euro auf 141 Milliarden Euro
steigen wird. 25 Prozent davon entfallen auf die Verkehrsinfra-
struktur, da die Kommunen diesen Infrastrukturbereich als
drangendsten Sanierungsbereich betrachten.
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Stadte und Gemeinden haben unterschiedliche Ambitionen und
Geschwindigkeiten beim Umsetzen notwendiger Mafgnahmen
und bei der Entwicklung von Handlungsstrategien. Die Zur{ick-
haltung von Kommunen kann an starren Verwaltungs- und
Fihrungsstrukturen liegen, aber auch an der fehlenden Verfiig-
barkeit von Finanzmitteln und gut geschultem Personal. Zudem
erschweren komplexe Antragsverfahren und Verwaltungsaufla-
gen den einfachen Zugang zu Férdermitteln. Schliefslich stehen
innovativen Projekten im Bereich Mobilitat und Flachenumge-
staltung Gesetze und Verordnungen gegeniber, die zum Teil
100 Jahre alt sind, beispielsweise das Strafzen- und Straf3en-
verkehrsgesetz, die StVO und die Bauordnung. Diese Defizite
werden durch Bundes- und Landerinitiativen nach und nach
aufgeldst, bestehen in weiten Teilen aber noch.

HERAUSFORDERUNG 3: KAPAZITAT UND
FLACHENGESTALTUNG

Verkehrssysteme sind in der Regel fiir die Spitzenstunden, das
heif3t fir den morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr
ausgelegt. In dieser Situation kdnnen geteilte und auf Individu-
alitdt ausgelegte Mobilitdtssysteme gerade in Grofdstadten oft
nicht die nétige Kapazitat bereitstellen, um nennenswert zur
Bewaltigung der Nachfrage beizutragen. Ausnahmen sind der
Radverkehr mit eigenem Fahrrad und der Fufdverkehr, da diese
nicht auf offentliche Fahrzeugflotten zuriickgreifen mussen.
Auch in Zukunft wird der liniengebundene OPNV mit seinen ho-
hen Kapazitaten eine zentrale Rolle fir Grof3stadte spielen. Seine
Finanzierung wird jedoch durch das Abwandern von Kundschaft
zu anderen Verkehrsangeboten mittelfristig schwieriger. Aus all
diesen Griinden stehen die Kommunen vor dem Dilemma, die
Bediirfnisse und Wiinsche der Menschen zu bedienen, gleich-
zeitig aber die offentlichen Verkehrssysteme zu modernisieren
und zu finanzieren.

Ein dhnliches Dilemma zeigt sich bei der Raumgestaltung in
Stadten: Lebensqualitat fiir alle benétigt viele gestaltbare Fla-
chen. Diese werden jedoch fiir die Bewaltigung der Spitzen-
stunden als Verkehrsflachen benétigt. Neue Formen der Fla-
chennutzung bieten grofde Potenziale fiir die Attraktivitit von
Stadten. Der Riickbau von Kfz-Verkehrsflachen und Parkplatzen
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zugunsten des Radverkehrs unterstiitzt tendenziell den lokalen
Einzelhandel. Zudem ist Radfahren gesund und vermeidet somit
Belastungen fiir Arbeitgeber und die Gesundheitssysteme.

Obwohl die Umgestaltung des dffentlichen Raums fiir mehr
Lebensqualitat und aktive Mobilitdt im Vergleich zu anderen
Infrastrukturmagnahmen ziigig méglich ist und die kommu-
nalen Infrastrukturkosten reduziert, scheitern entsprechende
Initiativen oft am Widerstand von Bevélkerung und Gewerbe-
treibenden.Wertschdtzende Beteiligungs- und Dialogverfahren
sind unerlasslich, bendtigen jedoch Zeit und kénnen die Nut-
zungskonkurrenzen nicht immer auflésen.

HERAUSFORDERUNG 4: DEMOGRAFISCHER
WANDEL

Die deutsche Bevolkerung altert, was besonders in kleinen und
landlichen Kommunen sichtbar ist. Damit wachst auch die
Zahl mobilitatseingeschrankter Menschen. Dies stellt sowohl
den OPNV als auch neue Mobilititssysteme vor finanzielle und
organisatorische Herausforderungen, um die Barrierefreiheit
ihrer Dienstleistungen zu gewahrleisten. Auch die Gestaltung
offentlicher Raume fiir alle wird mit Blick auf die wachsende Zahl
sensorisch eingeschrankter Menschen schwieriger.

HERAUSFORDERUNG 5: INNOVATIONS-
FAHIGKEIT IM OFFENTLICHEN VERKEHR

OPNV-Unternehmen verfolgen hiufig das Ziel der Daseins-
vorsorge. Innovationen jenseits verldsslicher liniengebundener
Angebote bedeuten eine Abkehr von traditionell aufgebauten
Betriebsstrukturen. Zudem findet die Digitalisierung im OPNV
jenseits der groRen Metropolen nur zdgerlich statt. Diese Fakto-
ren sowie die schwierige Finanzlage vieler OPNV-Unternehmen
bremsen die flaichendeckende Integration neuer Mobilitats-
dienste und somit dessen Modernisierung erheblich. Damit
gerat der OPNV gerade in Regionen mit schlechter Verkehrs-
anbindung in eine Abwartsspirale aus Nachfragerlickgang und
Angebotsqualitat.




5. WIE KONNEN MOBILITATSDIENSTE HELFEN,
DIESE HERAUSFORDERUNGEN ZU LOSEN?

Den in Kapitel 4 dargelegten Herausforderungen kommunaler
Mobilitdtssysteme lasst sich durch eine systemische Analyse
der oben angesprochenen geteilten Mobilitatsdienste begegnen.
Flr den steigenden Handlungs- und Erwartungsdruck an die
Kommunen beziiglich der Transformation des lokalen Mobili-
tatssystems bendtigt es multimodale Konzepte, die idealerweise
vom OPNV ausgehen oder zumindest mit ihm kooperieren. Dabei
missen potenziell negative Verlagerungs- und Reboundeffek-
te im Voraus beriicksichtigt und méglichst minimiert werden.
Negative Verlagerungseffekte entstehen beispielsweise, wenn
Reisende aufgrund héherer Bequemlichkeit dazu angeregt wer-
den, von aktiven Modi wie zu Fuf3 gehen und Radfahren auf
motorisierte Fahrzeuge umzusteigen.

ZIELORIENTIERTE REGULIERUNG NOTWENDIG

Die in Kapitel 1 dargestellten geteilten Mobilitatsdienste zeich-
nen sich in der Regel durch eine besonders hohe Flexibilitat bei
Angebot und Nachfrage aus. Fahrrader und E-Scooter kénnen
innerhalb des Stadtgebiets leicht verschoben werden, um bei-
spielsweise fiir Pendelverkehre oder auch bei Grofereignissen
die Mobilitat der Besucherinnen und Besucher zu gewdhrleis-
ten. Auch das on-demand-Ridepooling ist hier aufgrund seiner
Fokussierung auf Bedarfsverkehre einsetzbar. So kénnen Kom-
munen, seien die Geschwindigkeiten der Klimaschutzplane
noch so unterschiedlich, auf die fiir sie spezifisch passende
Kombination von Mobilitdt zuriickgreifen, ohne dabei grofse-
re infrastrukturelle (Bau-)Mafnahmen umsetzen zu missen.

Auch Verkehrsnachfragende profitieren von der Flexibilitat, da
aufgrund der bedarfsgerecht verfligbaren Fahrzeuge oder Dienste
eine auf die Nutzerinnen und Nutzer zentrierte sowie situations-
spezifische Mobilitat mdglich wird. Dies kann dazu fiihren, dass
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der Energiebedarf des lokalen Mobilitatssystems sinkt und die
zeitliche und monetare Effizienz zunimmt (Becker et al., 2020).

Fir eine solche positive Entwicklung des Verkehrs ist allerdings
stets eine Regulierung der Dienste mitzudenken (ITF, 2019; Doll
et al., 2019): Eine ziellose Zulassung geteilter Mobilitat kann
zu einer Steigerung der Personen- und Fahrzeugkilometer und
damit schlussendlich der CO,-Emissionen fiihren. Dies liegt
meist an unzureichend ausgelasteten Fahrzeugen, die Gber
Leerkilometer Mehrverkehr erzeugen. Hinzu kommt, dass der
OPNV aufgrund seiner grofsen Fahrzeuge und Taktung im Ver-
gleich zu geteilten Diensten an Attraktivitat einbif3t, wenn er
vergleichsweise grofe Defizite bei Reisezeit, Umstiegen, Kos-
ten, Bequemlichkeit und Privatsphare hat. Wird allerdings eine
zielorientierte Regulierung implementiert, sind bis 2050 CO,-
Minderungen von bis zu 37 Prozent méglich (Doll et al., 2019).

NEUVERTEILUNG VON VERKEHRSFLACHEN

Die Flexibilitat der Mobilitatsdienste hat nicht nur das Potenzial,
die Emissionen des Verkehrssystems zu senken, sondern birgt
auch die Chance, wertvolle Flachen in der Stadt, die heute insbe-
sondere den Privatautos zur Verfiigung stehen, neu zu verteilen.
Carsharing kann durch die Reduktion des Privatbesitzes von Pkw
(Jochem et al., 2020) dazu beitragen, dass Flachen fir weitere
Verkehrsmittel und damit Verkehrsteilnehmende oder eine an-
dere Nutzung frei werden. Dies gilt nicht nur fiir den flieRenden,
sondern auch fiir den ruhenden Verkehr - beispielsweise sparen
hohe Auslastungsquoten der Carsharing-Flotte Parkraum ein.
Verlagert sich zudem der motorisierte Individualverkehr hin zur
Mikro- und aktiven Mobilitat, sinkt der Platzbedarf fiir Mobilitat
weiter: Durch den Ersatz von Autos durch Fahrrader ldsst sich
die Kapazitat von Hauptstrafden wesentlich steigern.

Diese freiwerdenden Flachen haben zukiinftig unter anderem
das Potenzial, vermehrt auftretenden Hitzewellen in Stadten
durch Griinflachen entgegenzuwirken. In der Diskussion um
die Flachenkonkurrenz in Stadten wird haufiger auf Sharing-
Fahrzeuge hingewiesen, die Gehwege blockieren. Dies ist im
Einzelfall problematisch, vernachlassigt allerdings den Status
quo der Flachenaufteilung zwischen Wegen flir den motorisierten
Individualverkehr und Wegen flir andere Verkehrsmittel wie Fahr-
rad- und Fufwege, die ohnehin einen geringeren Platzbedarf
aufweisen. Dennoch ist es entscheidend, dass Bikesharing-Rader
und E-Scooter innerhalb klar definierter Zonen (Geofencing)
oder an dafiir eingerichteten Mobilitatshubs abgestellt werden.

Ein weiterer Vorteil von Bikesharing und E-Scootersharing ist,
dass die Fahrzeuge ab Werk keine beziehungsweise weniger
Treibhausgasemissionen, lokale Schadstoffe wie NOX sowie
Feinstaub und Larm als ein Pkw emittieren. Grundsatzlich sind
Elektrofahrzeuge fir gewerbliche Flotten attraktiver als fiir
private Haushalte (Gnann et al., 2015). Dies ist durch héhere
Fahrleistungen, den regelmafdigeren Betrieb sowie die steu-
erlichen Vorteile zu erklaren, da sich so die Investitionskosten
schneller amortisieren. Somit bieten die geteilten Mobilitats-
dienste neben ihren direkten Wirkungen durch Verlagerungs-
effekte auch die Chance, den Anteil von Elektrofahrzeugen im
Stadtverkehr zu steigern. Dies reduziert den Energieverbrauch
weiter und wird sich aufgrund der Energiewende und dem damit
steigenden Anteil regenerativer Energiequellen zur Stromer-
zeugung weiter positiv entwickeln (Thielmann et al., 2020).

KLEINE FAHRZEUGE FUR DIE ERSTE UND LETZTE
MEILE

Insbesondere die Dienste mit kleineren Fahrzeugen wie E-Scoo-
tern und Fahrradern kénnen den OPNV durch die Uberbriickung
der ersten und letzten Meile attraktiver machen (EEA, 2020)
- insbesondere in Stadtbereichen, die sich nicht entlang der
OPNV-Hauptrouten befinden oder im vorstadtischen oder land-
lichen Raum liegen. Dies gilt auch vor dem Hintergrund, dass
der OPNV durch die COVID-19-Pandemie deutlich an Attraktivi-
tat verloren hat und sich dieser Trend auch nach dem Ende der
Pandemie nicht sofort Gberwinden lassen wird (VDV, 2020b).

Durch die Integration der geteilten Dienste in die Wegekette lassen
sich die Zu- und Abgangszeiten deutlich reduzieren, was eine von
mehreren Stellschrauben sein kann, um den OPNV zu stirken.
Erfahrungen aus den Niederlanden weisen beispielsweise auf ein
Potenzial von bis zu 10 Prozent zusitzlichen OPNV-Kundinnen
und Kunden durch den konsequenten Ausbau attraktiver Bike-
und-Ride-Stationen an Haltepunkten hin (Geurs et al.,, 2016). Die
Erkenntnislage hierzu ist jedoch noch sehr beschrankt (Oeschger
etal, 2020).

Auch in puncto Inklusion aller Bevdlkerungsgruppen kdnnen die
hier betrachteten Dienste einen Beitrag leisten: So ermoglicht
beispielsweise Bikesharing mit Pedelecs einen kostengiinsti-
gen Zugang zu elektrifizierten Fahrradern, um auch in fiir das
Fahrradfahren topographisch ungiinstigen Gebieten Menschen
zur Nutzung des Rads zu motivieren. Die Radnutzung spart
zwischen 60 und 90 Prozent der Betriebs- und Unterhaltskos-
ten eines Pkw und ist damit auch fiir Gruppen mit geringeren
Einkommen interessant. Mobilitatseingeschrankte Personen
kdnnen auf Ridepooling zuriickgreifen, mit dem sie bis vor die
Haustiire kommen. Wichtig ist daher die Maglichkeit, diese meist
digitalen Dienste auch auf solchen Wegen buchen zu kénnen,
die allen Menschen offenstehen.

Nicht alle Bevélkerungsgruppen stehen den neuen und akti-
ven Mobilitdtsdiensten gleichermafden offen gegeniiber. Dies
gilt vornehmlich fiir prekare und traditionelle Milieus (Jurczok,
2019). Eine wichtige Aufgabe der Kommunen ist, diese Grup-
pen durch Kampagnen oder spezifische Angebote (z. B. beim
Umzug) vom Vorteil aktiver Mobilitat im Alltag zu Gberzeugen.

Der OPNV wird noch langer unter den Folgen der COVID-19-Pan-
demie leiden: Nach Konsultation seiner Mitgliedsunternehmen
kommt der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV,
2020a) zu der Einschatzung, dass eine vollstandige Erholung
erst zwei bis drei Jahre nach dem Ende der Infektionsschutz-
mafinamen eintreten wird. Dies hat negative Folgen fir die
finanzielle Ausstattung des Sektors, fir dessen Innovations-
fahigkeit und die notwendige finanzielle Beteiligung der Kom-
munen. Zudem kosten die Einfiihrung und der Betrieb von
Hygienemafinahmen zusitzlich Geld. Gleiches wie fiir den OPNV
gilt fir Ridepooling-Dienste mit allen wirtschaftlichen Folgen.
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6. WIE LASSEN SICH MOBILITATSDIENSTE IN DAS
KOMMUNALE MOBILITATSSYSTEM INTEGRIEREN?

Im Folgenden geben wir eine Ubersicht {iber Ansatzpunkte,
Méglichkeiten und Stellschrauben zur zielorientierten Integra-
tion geteilter Mobilitdtsdienste in kommunale Mobilitdtssyste-
me. Dies kann und soll die Entwicklung einer entsprechenden
Verkehrsplanung nicht ersetzen, kann aber ein Tiréffner sein.

Die Hinweise nehmen die lokale Mobilitat systemisch in den
Blick und liefern Kommunen strukturierte Ideen zur Umsetzung.
Die Basis bilden die in Kapitel 2 und 3 beschriebenen Ergeb-
nisse der quantitativen Daten sowie Interviews mit Expertinnen
und Experten aus dem Bereich der geteilten und &ffentlichen
Mobilitatsanbieter. Erganzt werden diese Informationen durch
aktuelle (inter-)nationale Forschungsergebnisse.

Die Empfehlungen erfolgen anhand von fiinf Leitfragen und
damit einhergehenden Planungsschritten:

1. Status quo: Wo und wann hat das derzeitige kommunale
Mobilitdtssystem seine Starken?

2. Kommunale Zielsetzung: Welche Funktionalitdt sollen die
geteilten Mobilitdtsdienste vor Ort erfiillen?

3. Integrative Mobilitdtsplanung: Wo, wann und wie kénnen
die geteilten Dienste in das kommunale Mobilitdtssystem
integriert werden?

4. Akteure: Wer sind die idealen Betreiber, und wie miissten
Beziehungen zwischen verschiedenen Betreibern organisiert
sein?

5. Monitoring und Evaluation: Erfiillen die Mobilitdtsdienste

die anvisierte Funktionalitat?
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STATUS QUO: WO UND WANN HAT DAS DER-
ZEITIGE KOMMUNALE MOBILITATSSYSTEM
SEINE STARKEN?

Fir den ersten Schritt, die Ermittlung des Status quo, kénnen
Kommunen auf lokale Daten ihres Mobilitatssystems zugreifen
um die aktuelle Verkehrssituation vor Ort zu erfassen (beispiels-
weise ,,Mobilitat in Deutschland”, ,Mobilitdtspanel” oder spe-
zifische lokale Erhebungen). Neben den klassischen Gréfien
wie Modal Split, Besetzungsgraden, Stauzeiten und Personen-
sowie Fahrzeugkilometer sind fiir den Status quo auch die
Angebotsdaten der geteilten Mobilitdtsdienste zu bericksich-
tigen. Dies umfasst die Auspragung des Dienstes (free-floating,
stationsbasiert, hybrid), die Anzahl der Fahrzeuge und damit
die Angebotsdichte, das Bediengebiet, die Abstellméglichkeiten
(beispielsweise ausgewiesene Parkpladtze vs. Geofences) und
die Preisstruktur.

Aus der Summe dieser Analysen kdnnen die Kommunen ei-
nerseits ableiten, wo der OPNV im Hinblick auf Zuganglichkeit
und Taktung bereits eine sehr gute Abdeckung der Transport-
nachfrage erreicht. Andererseits lasst sich auch erkennen, in
welchen Quartieren die Infrastrukturen fir Fufdgdngerinnen
und Fufganger sowie Rad- und Autofahrende eine hohe Ver-
kehrsnachfrage und einen hohen Verkehrsfluss anzeigen und
ermdglichen.

Fir die Analyse konnen auf Basis sozio-demografischer Daten
oder Informationen zur Ausstattung der Haushalte mit Mobi-
lititswerkzeugen (Fiihrerschein, Pkw, OPNV-Zeitkarte etc.)
Personengruppen unterschieden werden. Wie in Kapitel 3 auf-
gezeigt, unterscheidet sich die Nutzungsintention hinsichtlich
der geteilten Mobilitatsdienste zwischen den Personengruppen
erheblich, was flr eine Mobilitat fir alle zu beriicksichtigen ist.

-

KOMMUNALE ZIELSETZUNG: WELCHE
FUNKTIONALITAT SOLLEN DIE GETEILTEN
MOBILITATSDIENSTE VOR ORT ERFULLEN?

Im Anschluss an die Analyse kann die Verkehrsplanung erstellt
werden, um die Zielsetzung der Kommune festzulegen. Ziel-
grofden konnen die geschatzte kiinftige Verkehrsleistung und
das damit verbundene Emissionsaufkommen sein, die dann
unter Beriicksichtigung der Nebenbedingungen zu Inklusion,
Modal Split, Zuganglichkeit und weiteren politisch gewiinschten
Faktoren optimiert werden.

Neben der strategischen Planung des kiinftigen kommunalen
Mobilitatssystems ist eine detaillierte Zielsetzung fiir die geteil-
ten Mobilitdtsdienste wichtig. Da diese Dienste aufgrund ihrer
Neuartigkeit meist noch nicht auf Basis einer jahrelang entwi-
ckelten Datenbasis und auf Erfahrungswerten geplant werden
kénnen, ist eine Fortschreibung der bisherigen Planung nicht
moglich. Die Charakteristika der geteilten Dienste sollten daher
explizit in die Planung aufgenommen werden. Dabei ist es wich-
tig, die unterschiedlichen Interessengruppen einzubeziehen: die
Kommune selbst, die OPNV-Betreiber, die Anbieter der geteilten

Mobilitatsdienste sowie die privaten und kommerziellen Nut-

zerinnen und Nutzer des Mobilitatssystems. Im Rahmen dieser
Stakeholder-Integration kénnen die lokalen Méglichkeiten der
Dienste diskutiert und erschlossen werden.

Die prazise Zielsetzung der Funktionen der geteilten Mobilitats-
dienste ist insofern von grofser Bedeutung, da, wie in Kapitel 2
und 5 gezeigt, die unterschiedlichen Auspragungen der Dienste
unterschiedliche verkehrliche Wirkungen implizieren. Je nach
Zielsetzung aus Schritt 1 ergibt sich daher eine andere Auswahl
an zugelassenen Diensten beziehungsweise Dienstformen. In
diesem Bereich haben die Kommunen eine starke Gestaltungs-
macht in der Anwendung des Personenbeférderungsgesetzes
auf ihre lokalen Gegebenheiten und Zielsetzungen. Der haufig
aufgeworfene Zielkonflikt zwischen der Innovationsférderung
und dem Schutz des klassischen OPNV lasst sich [sen, wenn
die geteilten Mobilitdtsdienste in Kooperation mit dem OPNV
entwickelt und angeboten werden. So lasst sich der OPNV zu
neuen Mobilitatskonzepten motivieren, die er zusammen mit
kommunalen Spitzenverbanden entwickelt.
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INTEGRATIVE MOBILITATSPLANUNG: WO,
WANN UND WIE KONNEN DIE GETEILTEN
DIENSTE IN DAS KOMMUNALE MOBILITATS-
SYSTEM INTEGRIERT WERDEN?

Eine integrative Mobilitdtsplanung umfasst neben der Betrach-
tung der einzelnen Dienste auch die Mdglichkeiten der Platt-
formmobilitat, also dem Zusammenschluss mehrerer Dienste
an einem virtuellen Ort. Dieses haufig als Mobility-as-a-Service
(MaaS) bezeichnete Konzept biindelt die einzelnen Dienste, um
ein nahtloses Mobilititsangebot mit dem OPNV als Basis und
den geteilten Diensten zur Ergdnzung zu ermdglichen.

Wie in Kapitel 5 skizziert, haben die einzelnen Dienste spezifische
Vor- und Nachteile, die auf die kommunale Verkehrsplanung
abgestimmt werden missen:

So ist das on-demand-Ridepooling aufgrund seiner hohen
Flexibilitat daftr geeignet, den haufig eher sternformig und/
oder zentral organisierten OPNV durch Tangential- und Nacht-
verkehre zu ergdnzen. Da dies immer Bedarfsverkehre sind,
muss die Infrastruktur nicht Gberall und standig bereitgestellt
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werden. Dies ermdglicht die Bedienung von Stadtgebieten, die
(temporar) nicht auf den Hauptachsen des OPNV liegen. Da das
Ridepooling insbesondere fiir Freizeitwege und spezifisch zu
Abend- und Nachtzeiten zum Einsatz kommt, kann es den in
diesen Randzeiten hiufig seltener verkehrenden OPNV ergin-
zen. Das grofdte Potenzial entfaltet das Ridepooling in Kombi-
nation mit elektrischen Fahrzeugen. Weniger geeignet im Sinne
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung ist das Ridehailing, also
ein per App bei Bedarf gerufener Taxiservice, der Einzelpersonen
bedient und nicht, wie das Ridepooling, mehrere Personen in
einem Fahrzeug biindelt.

Wihrend das Ridepooling den OPNV eher ergénzen kann, sind
die Mikromobilitatsangebote (E-Scooter-, Bikesharing) vor allem
als Zubringer zu OPNV-Stationen zu verstehen. Sie kénnen somit
die Zuginglichkeit des OPNV verbessern, was insbesondere in
suburbanen Raumen die Attraktivitat des OPNV erhéhen kann,
da so Zugangs- und Abgangszeiten reduziert werden. Dies ist
besonders fiir Zielgruppen wie Pendlerinnen und Pendler, Studie-
rende sowie Touristinnen und Touristen attraktiv (s. Kapitel 3).

Carsharing kann durch eine hybride Angebotsform auch Ein-
wegfahrten zwischen unterschiedlichen Stadten ermdglichen,
was fir Transportfahrten oder ahnliches ein geeigneter Ersatz
far den privaten Pkw sein kann. Durch die Reduktion des Pkw-
Bestands kénnen die weniger benétigten Parkplatze fiir andere
Zwecke umgewidmet werden, beispielsweise als Griinflachen
zur Regulierung des Stadtklimas oder fiir die Freizeitbeschafti-
gung der Blrgerinnen und Biirger.

Die Finanzierung dieses integrierten Mobilitatssystems kann
kritisch werden, da Kommunen in der historischen Betrach-
tung meist unzureichend finanziert sind und durch die COVID-
19-Pandemie weitere Engpdsse zu erwarten sind. Auch hier
kann die geteilte Mobilitat einen Beitrag leisten, indem beispiels-
weise Ridepooling-Systeme den OPNV finanziell entlasten, da
die Linienverkehre speziell in Randzeiten unrentabel sind. Die
Ergianzung des OPNV oder der erleichterte Zugang hierzu ist
somit auch eine finanzielle Chance fiir OPNV-Betreiber und
Kommunen.

AKTEURE: WER SIND DIE IDEALEN BETREIBER,
UND WIE MUSSTEN BEZIEHUNGEN ZWISCHEN
VERSCHIEDENEN BETREIBERN ORGANISIERT
SEIN?

Wie bereits zu Frage 3 diskutiert, miissen die unterschiedlichen
Stakeholder gemeinsam zu einem integrativen Mobilitatssystem
beitragen. Aufgrund des bereits grofsen Stamms an Kundin-
nen und Kunden und der vorhandenen Routine im sicheren
Verwalten ihrer Daten eignet sich der OPNV besonders, um die
notwendigen Daten fiir Fahrplanauskiinfte, Bezhalung, etc. zu
akkumulieren. Selbstverstandlich miissen dabei die DSGVO ein-
gehalten und die Daten vor Angriffen gesichert werden.

Es ist notwendig, die digitale Infrastruktur des OPNV und der
Kommunen zu verbessern, um diese Datenmengen nicht nur
zu speichern, sondern auch den effizienten Zugriff darauf zu
ermoglichen. Beispiele sind elektronische Fahrplanauskiinfte
des OPNV sowie die Geodaten der geteilten Fahrzeuge samt
Batterieladestatus und bereits von anderen Kundinnen und
Kunden getatigten Buchungen.

Neben der starkeren Fokussierung auf das digitale Verwalten von
Daten und Informationen sowie dem barrierefreien Zugriff darauf
ist es entscheidend, die Dienste eindeutig an den Kundinnen
und Kunden zu orientieren anstatt an den Prozessen. Die Dienste
kénnen wie oben beschrieben nur dann auch den OPNV stirken
beziehungsweise den motorisierten Individualverkehr ersetzen,
wenn sie fiir alle Bevélkerungsgruppen einfach zuganglich und
bedienbar sowie nahtlos nutzbar sind. Diese Starke findet sich
insbesondere beim MaaS-Ansatz, der (iber den Plattformge-
danken auf eine Blindelung von Fahrplanauskunft, Buchung
und Abrechnung setzt. Nicht zuletzt miissen die Anbieter die
Schnittstellen ihrer Dienste so gestalten, dass einerseits der
Datenschutz gewahrleistet ist, andererseits aber die Einnahmen
entsprechend der Nutzung aufgeteilt werden — ohne dass es fiir
die Kundinnen und Kunden zu Einbuf3en der Niitzlichkeit fiihrt.

MONITORING UND EVALUATION: ERFULLEN
DIE MOBILITATSDIENSTE DIE ANVISIERTE
FUNKTIONALITAT?

Um die vorangegangenen Schritte zu priifen, muss im Anschluss
ein sowohl quantitatives wie auch qualitatives Monitoring der
Strategie und der Implementierungen erfolgen. Diese Analyse
der Wirkungen beginnt wie bereits in Schritt 1 ausgefiihrt bei
den verkehrlichen Parametern (Modal Split, Besetzungsgrade,
Personen- und Fahrzeugkilometer, Umwelt-/Klimawirkung und
Kosten) und dem Abgleich mit dem Ist-Zustand, der regelmafig
aktualisiert werden muss. Hier sind die Daten der Mobilitdts-
anbieter sehr wertvoll und sollten im Rahmen eines Daten-
austauschs (beispielsweise Mobility Data Space) ausgewertet
werden. Hier ist auch der Austausch mit der Wissenschaft uner-
lasslich, um eine neutrale Analyse der Daten zu gewahrleisten.

Die stetig aktualisierten Analysen in engem Austausch zwi-
schen Kommune und Mobilitdtsanbietern und gegebenenfalls
mit Forschungsinstituten, kdnnen somit auch zu Echtzeit-An-
passungen der Regulierungen oder des Angebots fiihren, sei
es durch physische Magnahmen im Strafdenraum oder durch
Anpassungen der Dateninfrastruktur.
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FAZIT UND AUSBLICK

Wie diese Faktensammlung zum derzeitigen Stand der geteil-
ten Mobilitat in deutschen Stadten zeigt, besteht noch ein er-
hebliches Potenzial, neue Mobilitatsdienste zielorientiert in die
Transportsysteme einzubringen.

Wahrend 13 Prozent der von uns befragten Personen Carsharing
bereits nutzen, konnen sich weitere 30 Prozent vorstellen, dies
kiinftig zu nutzen. Bikesharing und E-Scootersharing weisen
in eine ahnliche Richtung, wobei vor allem die E-Scooter ein
hohes Potenzial haben. Zwar zeigte sich in der Umfrage auch
far Ridepooling ein hohes Potenzial, dies diirfte fir die Anbieter
aber etwas schwieriger zu realisieren sein als die Potenziale
der individuellen Mobilitat, da die Pandemie-Bedingungen ge-
meinsame Fahrten mit unbekannten Menschen fiir geraume
Zeit unattraktiver machen werden.

Da viele Menschen in Stadten bereits ein Fahrrad oder auch ein
Pedelec besitzen, ist das Potenzial flr eine vergleichbare Mobi-
litat wie Bikesharing oder E-Scootersharing insbesondere in der
Urlaubs- und Freizeitmobilitat zu erwarten. Des Weiteren deutet
sich an, dass diese Mikromobilitit als Uberwindung der letzten
Meile ein Potenzial hat, das auch dem OPNV nutzen diirfte. Die
fortschreitende Digitalisierung und die Biindelung verschiedener
Dienste auf Plattformen im Stil von Mobility-as-a-Service wird
die Angebote weiter férdern und attraktiver gestalten.

Derzeit ist davon auszugehen, dass die taglich zuriickgelegten
Wege und Kilometer in einer Post-COVID-19-Welt nicht deutlich
geringer sein werden als zuvor. Die Disruption durch COVID-19
kann aber verkehrlich eine Chance sein, die geteilten Verkehrs-
mittel mehr in das Bewusstsein der Bevélkerung zu riicken und
damit das Méglichkeitsfenster eines Umstiegs vom privaten Pkw
herbeizufiihren.

Die Zunahme von Home-Office und virtuellen Konferenzen im
beruflichen Kontext kdnnte nicht nur Auswirkungen auf die Mo-
bilitdt haben, sondern auch auf andere Bereiche: Vorstellbar ist,
dass das Tempo der Urbanisierung abnimmt sowie suburbane
und landlichere Rdume aufgrund der nicht mehr notwendigen
taglichen Pendelstrecken an Attraktivitat gewinnen. Weil da-
durch auch in den urbanen Raumen der Verkehr nachlassen
wiirde, kdnnte die Lebensqualitdt im Gesamten steigen.

Insbesondere bei abnehmendem Verkehr ist eine nahtlose Ver-
schrénkung der unterschiedlichen (6ffentlichen) Verkehrsmodi
besonders wichtig: Die derzeitig gesunkene Attraktivitat des
OPNV wird sich aller Voraussicht nach noch mehrere Jahre ne-
gativ auf die Zahl der beférderten Personen auswirken, was zu
finanziellen Engpassen fiihren konnte. Daher ist eine zielge-
richtete Investition in den OPNV unter Einbindung der geteilten
Dienste an den richtigen Stellen (Zubringerverkehre, Uberbrii-
ckung zeitlicher und rdumlicher Angebotsliicken) gerade jetzt
entscheidend.

Aufgrund dieser ineinandergreifenden Entwicklungen bedarf es
eines regulatorischen Rahmens der stadtischen Mobilitat, der
an den gewiinschten Stellen die Integration der Dienste in den
OPNV unterstiitzt (Kapitel 6) und den Herausforderungen (Kapi-
tel 4) begegnet. Hierfiir gibt diese Faktensammlung den Anstof3,
um die stadtische Mobilitdt zukunftssicher und einfacher zu
gestalten sowie an den Nutzerinnen und Nutzern auszurichten.
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