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Zusammenfassung

Die urbane Mobilitat hat sich in den letzten Jahren stark gewandelt. Hierzu tragen
vermehrt die aufkommenden Sharing-Angebote bei. Neben dem schon langer
betriebenen Carsharing kam vor einigen Jahren das Bikesharing und nun auch
das Ridesharing und E-Scootersharing hinzu. Die Akzeptanz dieser vier Dienste
wurden in der vorliegenden Studie mittels einer Erhebung unter 3.061 Probanden
in deutschen Grol3stadten untersucht. Ziel der Untersuchung war es, die Be-
kanntheit, Einstellung wie auch Nutzungsintentionen der Personen gegenuber
diesen vier Sharing-Diensten zu analysieren.

Carsharing ist unter den vier Diensten mit Abstand am bekanntesten (93 % der
Probanden ist der Dienst bekannt). Bikesharing folgt an zweiter Position (69 %
Bekanntheit). E-Scootersharing (53 % Bekanntheit) und Ridesharing (47 %) sind
deutlich weniger bekannt.

Die Einstellungen gegeniber den vier Diensten sind Giberwiegend neutral, mit der
Ausnahme des E-Scootersharing, das negativer bewertet wird. Nichtsdestotrotz
weist das E-Scootersharing hohe Nutzungspotenziale, d. h. geduf3erte Nutzungs-
absichten, fur verschiedene Wegezwecke (insbesondere Freizeitwege) auf. An
zweiter Stelle folgt hinsichtlich der Nutzungspotenziale das Ridesharing, insbe-
sondere in der gepoolten Version (teilen der Fahrt mit Anderen). Carsharing und
Bikesharing weisen geringere Nutzungspotenziale auf.

Die in der Studie identifizierten Early Adopter, das heil3t, die Personen, die schon
jetzt die neuen Mobilitatsdienste nutzen, sind Uberwiegend jingere Personen mit
hoéherem Bildungslevel. Zudem sind unter den Early Adoptern mit héherer Wahr-
scheinlichkeit Manner sowie Personen, die in Vollzeit erwerbstatig sind. Im Ver-
gleich zu den befragten Personen, die die Sharing-Angebote derzeit noch nicht
nutzen, steht diesen Early Adoptern aul3erdem weniger haufig ein privates Auto
zur Verfigung.

Die Ergebnisse dieser Studie liefern einen Uberblick tiber die Nutzung wie auch
die Nutzerinnen und Nutzer der geteilten Mobilitat in Deutschland. Weitere Ana-
lysen, fur welche exakten Distanzen welcher Dienst besonders geeignet ist, wel-
che Kombination von Diensten wertvoll ist oder auch welche Zielgruppen das
hochste Nutzungspotenzial aufweisen, sind notwendig.

Wo aus Grunden der besseren Lesbarkeit nicht anders moglich, wird in diesem
Bericht das generische Maskulinum verwendet. Es sind jedoch immer alle Ge-
schlechteridentitaten mitgemeint, soweit es fir die Aussage erforderlich ist.
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2 Sharing Economy in der Mobilitat

1 Einleitung und Ziel der Untersuchung

Der derzeitige Wandel der urbanen Mobilitét zeigt sich deutlich sichtbar in einem
veranderten Stral3enbild, das inzwischen vielerorts durch E-Scooter, Leihrader
sowie Car- und Ridesharing-Fahrzeuge gepragt ist. Die Frage nach den Poten-
zialen und Konsequenzen dieser neueren Mobilitdtsangebote war Ausloser fir
die vorliegende Studie. Ziel dieser Untersuchung ist es, die Bekanntheit sowie
die Akzeptanz und die damit verbundene potenzielle Nutzung dieser vier Mobili-
tatsdienste zu beschreiben. Akzeptanz wird hier als die ,positive Annahme oder
Ubernahme einer Idee, eines Sachverhalts oder eines Produktes, und zwar im
Sinne aktiver Bereitwilligkeit und nicht nur im Sinne reaktiver Duldung® (Dethloff,
2004, S. 18) verstanden. In anderen Worten: Eine Person akzeptiert den Mobili-
tatsdienst, wenn sie ihn auch nutzt.

Die potenzielle Nutzung, oder auch Nutzungsintention, beschreibt, welche Ange-
bote durch Mobilitatsnachfragende fur welche Wegezwecke in Betracht kommen
wuirden. Diese potenzielle Nutzung entspricht zwar nicht zu 100 % der tatsachli-
chen Nutzung, bietet aber einen vergleichsweise guten Indikator fur die zu erwar-
tende reale Nutzung eines Konzepts. Die zu erwartende Nutzung ist auch aus
der Perspektive der Klimaziele hochst relevant. Geteilte Dienste kbénnen, wenn
sie zielorientiert reguliert und eingebunden werden, durch positive Verlagerungs-
effekte Beitrage zur Reduktion der Emissionen leisten (Doll et al. 2019; Jochem
et al. 2017). Auf der anderen Seite konnen sie aber auch zu Mehrverkehr und
negativen Verlagerungseffekten fiihren (Coulombel et al. 2019). Aus diesem
Grund ist es von grol3er Bedeutung, die Veranderungen des Mobilitatsverhaltens
durch geteilte Dienste zu untersuchen.

Um ein einheitliches Verstandnis der Begriffe zu schaffen, wurden die Dienste im
Projekt und auch fir die Teilnehmenden der Studie wie folgt definiert (s. auch
Abbildung 1-1):
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Bikesharing

E-Scootersharing Ridesharing

Abbildung 1-1:  Die vier untersuchten Mobilitdtsdienste

Carsharing: Unter Carsharing versteht man die Nutzung von Fahrzeugen,
die zwischen den Nutzerinnen und Nutzern geteilt werden. Im Unterschied
zum Mietwagen kann die Nutzung fir registrierte Kunden auch spontan
und fir kirzere Zeitrdume erfolgen. Dabei steht dem Nutzer je nach Be-
darf ein passendes Fahrzeug zur Verfugung (Kleinwagen bis Transporter,
Diesel/Benzin/Elektro). Die Reservierung und Buchung der Fahrzeuge er-
folgt Gber Smartphone, Internet oder Telefon, wo auch die Verfiigbarkeiten
und Standorte der Fahrzeuge angegeben sind. Gewohnlich sind Kleinwa-
gen Uberall im Stadtgebiet innerhalb von ca. 5 Minuten zu Ful} erreichbar.
Nach der Nutzung wird das Fahrzeug abgestellt und per Mitgliedskarte
oder Smartphone verschlossen. Tanken funktioniert kostenlos mittels ei-
ner Karte. Wartung und Reinigung sind im Preis inbegriffen. Carsharing
gibt es in zwei verschiedenen Varianten:

Beim stationsbasierten Carsharing wird das Fahrzeug an einer Carsha-
ring-Station abgeholt und an derselben wieder abgegeben. Das Fahrzeug
kann auch lange Zeit im Voraus fir einen bestimmten Zeitraum reserviert
werden.

Beim stationsfreien Carsharing wird das Fahrzeug frei in einem definierten
Gebiet innerhalb einer Stadt entliehen und wieder abgestellt. Einwegfahr-
ten sind daher moglich. Die Standorte von Fahrzeugen sind auf Online-
Karten Uber Smartphones oder Computer einsehbar. Die Autos werden
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hier wenige Minuten vor der Nutzung reserviert. Der Buchungszeitraum
muss nicht vorab definiert werden.

Es existieren auch hybride Carsharing Angebote. Hier werden stationsba-
siertes und stationsfreies Carsharing kombiniert, was in einem Angebot
resultiert, das Fahrten von einer Station zu anderen Stationen ermoglicht.
Anders als beim stationsabh&ngigen Carsharing muss das Auto also nicht
an derselben Station zuriickgegeben werden, sondern an einer anderen
Station des Anbieters.

Die Preise unterscheiden sich je nach Carsharing-Variante: Beim stations-
basierten Carsharing werden sie anhand der genutzten Stunden und ge-
fahrenen Kilometer errechnet (ca. 0,98-3,90 € pro Stunde und ca. 0,19-
0,29 € pro Kilometer). Beim stationsfreien Carsharing erfolgt die Berech-
nung auf Minutenbasis (ca. 0,19-0,31 € pro Minute).

Bikesharing: Unter Bikesharing versteht man die Nutzung von Fahrra-
dern, die unter den Nutzerinnen und Nutzern geteilt werden. Bikesharing
wird mit herkdbmmlichen Fahrradern, aber auch mit Elektro-Fahrradern
(Pedelecs) angeboten. Die Rader bieten meist Platz fur kleinere Taschen.
Einige Anbieter bieten auch Lastenrader an. Entliehen werden die Rader
je nach System an bestimmten Stationen, die flachendeckend im Stadtge-
biet aufgestellt sind oder frei innerhalb eines definierten Gebietes und wer-
den auch dort wieder abgestellt. Zum Leihen werden die Fahrrader mit
einer Mitgliedskarte, dem Smartphone oder per Anruf geéffnet, im An-
schluss gefahren und zur Beendigung der Buchung wieder entsprechend
abgeschlossen. Die Abrechnung erfolgt automatisch und bezieht sich auf
die Dauer der Nutzung. Die Preise beim Bikesharing variieren zwischen
ca. 1,00 € und 1,50 € pro 30 Minuten bei Fahrradern und betragen ca.
3,00 € pro 30 Minuten bei Pedelecs. Haufig wird eine kostenlose Nutzung
der ersten 30 Minuten angeboten.

Ridesharing: Unter Ridesharing versteht man einen Transportdienst ahn-
lich einem Sammeltaxi, der in einem fest definierten Gebiet innerhalb der
Stadt und in AuRenbezirken operiert. Nach Buchung der bendétigten Platze
per Smartphone oder auch Telefon erfolgt die Abholung durch das Fahr-
zeug an der nachsten Kreuzung des momentanen Standorts. Das Ziel der
Fahrt kann eine Adresse oder auch eine Haltestelle des 6ffentlichen Ver-
kehrs sein. Die Abrechnung erfolgt im Anschluss an die Nutzung automa-
tisch und bezieht sich auf die zurtickgelegte Distanz. Im Unterschied zu
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einem Taxi erfolgt die Fahrt womdoglich nicht exklusiv als einziger Fahr-
gast, sondern geteilt mit bis zu sechs anderen (unbekannten) Fahrgasten.
Ob Personen wahrend der Fahrt hinzu- oder aussteigen, hangt von der
Nachfrage und der Mdoglichkeit, die Fahrtziele zu kombinieren, ab.
Dadurch mussen geringfuigige Umwege in Kauf genommen werden, die
die eigene Fahrtzeit etwas verlangern kdnnen. Die Fahrpreise sind deut-
lich niedriger als bei Taxis, liegen aber immer noch deutlich tGber den ge-
wohnlichen Preisen des 6ffentlichen Nahverkehrs. Die Tarife je Fahrgast
bewegen sich im Bereich von ca. 1,00 € - 1,60 € pro Kilometer, mit einem
Mindestpreis von ca. 3,00 € - 4,00 € pro Fabhrt.

e E-Scootersharing: E-Scooter (haufig auch E-Tretroller genannt) sind
zweiréadrig und verfigen &ahnlich dem gewdhnlichen Tretroller Uber eine
Stange zum Halten und Lenken. Anders als herkbmmliche (E-) Motorrol-
ler, werden E-Scooter im Stehen genutzt und verfigen tUber keine Lade-
kapazitat unter der Sitzbank. Sie konnen Geschwindigkeiten von bis zu
20 km/h erreichen und mit einer Akkuladung maximal 40 - 50 Kilometer
zurlcklegen. Die E-Scooter mussen auf Fahrradwegen und, sofern solche
nicht vorhanden sind, auf der Fahrbahn gefahren werden. Sie sind teil-
weise klappbar und somit auch in Ztigen oder Bussen transportierbar. E-
Scooter werden von verschiedenen Anbietern als Leihmodell (Sharing)
angeboten. Dabei werden die E-Scooter frei innerhalb eines definierten
Gebietes entliehen und wieder abgestellt. Zum Leihen werden sie nach
vorheriger Anmeldung mit dem Smartphone oder einer Mitgliedskarte ge-
oOffnet, gefahren und zur Beendigung der Buchung wieder abgestellt und
abgeschlossen. Die Abrechnung erfolgt automatisch. Im Sharing-Modell
hangen die Kosten von der ausgeliehenen Zeit ab, wobei die Preise ca.
0,15 € pro Minute und ca. 1,00 € pro Ausleihe betragen. Versicherungs-
kosten sind durch die Leihgebihr bereits abgedeckt. Die Preisspanne fur
den Kauf von elektrischen Tretrollern liegt zwischen ca. 300 und 1.500 €.
Zusatzlich muss eine Haftpflichtversicherung abgeschlossen werden, de-
ren Kosten zwischen ca. 15 € (ohne Teilkasko) und 80 € (mit Teilkasko)
pro Jahr liegen.

Uber diese vier im Detail betrachteten Mobilitatsdienste hinaus, existiert eine
Vielzahl weiterer Angebote. Die beiden Beispiele im Folgenden werden an dieser
Stelle genannt, um die in der vorliegenden Studie untersuchten Dienste klar ab-
zugrenzen:
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E-Motorrollersharing: Hierunter wird das sequenzielle Teilen und Nutzen
eines elektrifizierten Motorrollers verstanden, auf welchen alle Mitglieder
eines Rollersharing-Anbieters Zugriff haben. (E-) Motorroller werden im
Sitzen und mit Helm gefahren. Die Nutzungsgebdhr richtet sich nach der
Zeit der Nutzung. Damit sind samtliche Kosten der Roller-Nutzung abge-
deckt.

Mitfahrgelegenheiten: Hierunter wird das simultane Teilen einer Fahrt
verstanden, die ein Fahrer Uber eine Plattform zur Mitfahrt anbietet. Im
Unterschied zum Ridesharing findet diese Fahrt ohnehin statt, wird also
nicht durch den Fahrtwunsch eines Fahrgastes, sondern durch die Not-
wendigkeit der Fahrt des Fahrers selbst induziert. Die Fahrer sind hierbei
private Fahrer, die hierfur lediglich die Fahrtkosten minimieren, nicht aber
— wie beim Ridesharing — ein kommerzielles Angebot der Fahrt anstreben.
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2 Methode und Aufbau der Erhebung

Zielgruppe und Stichprobe

Um dem Ziel der Untersuchung der urbanen Mobilitéat und der darauf wirkenden
Einflisse geteilter Mobilitdtsdienste gerecht zu werden, wurde die Erhebung un-
ter der urbanen Bevdlkerung, also in Stadten mit Gber 100.000 Einwohnern
durchgefuhrt. Die zugrundeliegende Kategorisierung fur diese Einteilung beruht
auf der Regionalstatistischen Raumtypologie (RegioStaR) des Bundesministeri-
ums fur Verkehr und digitale Infrastruktur. Fir diese Studie wurde dabei auf die
RegioStaR-Kategorien 71 (Metropole) und 72 (Regiopole und Grof3stadte) zu-
rickgegriffen (BMVI 2020). Die Gesamtstichprobe beinhaltet N = 3.061 Perso-
nen. Die Bearbeitung des Fragebogens teilte sich auf die vier Teilstichproben
Carsharing (n = 767), Bikesharing (n = 764), E-Scootersharing (n = 766) und
Ridesharing (n = 764) auf. Die Probanden wurden zufallig einer dieser Gruppen
zugeteilt. Jede Teilstichprobe wurde basierend auf Daten von Eurostat nach Re-
gion (Nord, Ost, Sud), Bildungsstand (gering, mittel, hoch) und einer Geschlecht-
Alter-Kategorie (Manner bzw. Frauen mit 18-29, 30-39, 40-49, 50-59, 60-69, 70+
Jahren) quotiert gezogen, so dass sie die urbane Bevdlkerung in den ausgewahl-
ten Stadten nach diesen Kriterien reprasentativ abbildet.

Fragebogen und Datenerhebung

Das Design und der Ablauf der Erhebung ist in Abbildung 2-1 zu sehen. Neben
sozio-Okonomischen Daten (Alter, Geschlecht, Erwerbsstatus, Haushaltsgrole,
Einkommen, Bildungsstatus) wurde auch die Postleitzahl der Probanden erho-
ben. Dies ermdglicht eine Zuweisung der Personen zu der oben beschrieben Re-
gioStaR-Kategorisierung. Im weiteren Verlauf des Fragebogens wurden die Mo-
bilitatsressourcen (PKW-Fuhrerschein und —Verfugbarkeit, Zeitkarte offentlicher
Personennahverkehr (OPNV)) und auch das Mobilitatsverhalten abgefragt. Das
Mobilitatsverhalten schloss die Bekanntheit der vier untersuchten Mobilitats-
dienste sowie die Haufigkeit und Nutzung dieser wie auch weiterer Verkehrsmittel
(z. B. Motorrollersharing oder Mitfahrgelegenheiten) ein. Auch wurden die Ein-
stellungen zu den verschiedenen Verkehrskonzepten, Umweltbewusstsein und
die Neigung zu Routinen (Rieser-Schissler und Axhausen 2018) abgefragt.
Nachdem der entsprechende Mobilitdtsdienst (Car-, Bike-, E-Scooter-, Ridesha-
ring) erlautert wurde, fand eine Abfrage der realen Nutzung des entsprechenden
Dienstes sowie eine Einschatzung der potenziellen zuktnftigen Nutzung im All-
gemeinen wie fur verschiedene Situationen (sog. Wegezwecke) statt. Mit ande-
ren Worten gaben die Befragten an, wie wahrscheinlich sie einen bestimmten
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Dienst fur einen bestimmten Wegezweck, z. B. fur Einkaufe, Pendelwege und
verschiedene Freizeitfahrten, nutzen wiirden. Faktoren zur Untersuchung der Ak-
zeptanz von Innovationen (vgl. Rogers 2003) wurden im Kontext des jeweiligen
Mobilitdtsdienstes ebenfalls erhoben (Burghard und Ditschke 2019). Dies ist
zum Beispiel die Passfahigkeit des Dienstes zu den Bedirfnissen und Werten
der Person (sog. Kompatibilitat).

Die Datenerhebung fand via Online-Panel eines Marktforschungsinstitutes zwi-
schen September und Oktober 2019 statt.

I BegriiBung I Mobilitatseinstellungen

T und -verhalten

Haufigkeit der Nutzung Erlﬁuterung eines Bewertung eines

Demografie verschiedener Mobilititsdienstes | |Mobilitstdienstes
er Verkehrsmittel « Bisherige Nutzung
Geschlecht

Einstellung zu

HaushaltsgroRe

) Verkehrssituation am ]
Einkommen

(Esmerbjrt‘afils verschiedenen § T_ ° ’]‘ 2 Nutzungsbereitschaft
PE‘;U” of Verkehrsmitteln T T M allgemein
+ Bewertung der Nutzungsbereitschaft fur

> spezifische Wege

Einstellung zum Angebot

. Wohnort cAe Wahrgenommene
Bildungsstatus Kriterien der ’I"H\ 7 R @ Eigenschaften und
¥ Verkehrsmittelwahl /R'I\ Passung zu personlichen

Mobilitatsressourcen

Besitz PKW-Fiihrerschein
Verfugbarkeit PKW
Bekanntheit verschiedener
Mobilitatsdienste

Besitz Zeitkarte OPNV

Umweltbewusstsein
Routine Seeking

Lange und
Verkehrsmittelwahl
Arbeitsweg/Einkaufsweg

Zielen
Wahrgenommenes
Image
Vor- und Nachteile

Abbildung 2-1:

Methoden der Datenauswertung

Design und Ablauf der Erhebung

Die Auswertungen der Nutzungspotenziale und Wegezwecke in diesem Bericht
erfolgten deskriptiv. Fur die Untersuchung der Zielgruppen neuer Mobilitats-
dienste wurde der Zusammenhang zwischen zwei Variablen mit T-Tests beli in-
tervallskalierten Variablen und mit Chi-Quadrat-Tests bei kategorialen Variablen
gepruft.
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3 Mobilitatsverhalten und Bekanntheit der Dienste

Ein erstes Bild zum innerstadtischen Mobilitatsverhalten der Personen in der un-
tersuchten Stichprobe zeigt Abbildung 3-1.31 % der Probanden nutzen das Auto
taglich oder fast taglich. Allerdings folgt dicht darauf die Nutzung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (29 %). Das Fahrrad benutzen dahingegen lediglich 13 %
(fast) taglich. Knapp die Halfte der Befragten (46 %) nutzen das Fahrrad (fast)
nie, um in der Stadt mobil zu sein. FulRwege werden von 61 % der Befragten
taglich oder fast taglich zuriickgelegt. Dieser hohe Anteil kommt auch dadurch
zustande, dass auch Zu- und Abgangswege zum OPNV oder sonstige kurzen
Wege hierzu gezahlt werden.

Die Ergebnisse decken sich mit den Ergebnissen der Erhebung Mobilitat in
Deutschland (MiD; Nobis und Kuhnimhof 2019), die fur die stadtische Bevolke-
rung &hnliche Modalanteile aufweist (45% PKW, 15% Fahrrad). Einzig die Nut-
zung des offentlichen Personennahverkehrs weicht mit 29 % deutlich von den
Werten der MiD (13 % OPNV) ab. Dies liegt vermutlich daran, dass in der MiD
Stichtag-bezogen erhoben wurde, wahrend in dieser Untersuchung allgemeine
Mobilitatsmuster erhoben wurden, die die gefahrene Strecke nicht beriicksichti-
gen.

nie oder fast nie seltener als monatlich an 1-3 Tagen pro Monat an 1-3 Tagen pro Woche taglich oder fast taglich

|

zUu FUul  17% 4%5% 8% 22% 61% 83%
|

Auto 4% 23% 9% 10% 27% 31% 59%
]

OPNV 52% 14% 20% 17% 19% 29% 48%
|

Fahrrad K 71% 46% 14%  12% 15% 13% 20%
|

100 75 50 25 0 25 50 75 100

Anteil (%)

Abbildung 3-1:  Aktuelles urbanes Mobilitatsverhalten in der Stichprobe (N =
3061) 1

1 Die meisten Wegeketten enthalten an einer bestimmten Stelle das zu FuR gehen (z. B. Zu-
gang zur Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs, Laufen zum Stellplatz des Fahrzeuges). So
ist es nicht Giberraschend, dass 61 % der Befragten angeben, taglich oder fast taglich zu Ful
zu gehen.
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In der Ubersicht in Abbildung 3-2 ist deutlich zu sehen, dass die schon etwas
langer am Markt existierenden Dienste wie Carsharing und Mitfahrgelegenheiten
hohere Bekanntheitswerte erzielen als die verbleibenden Dienste. Hier sind auch
die hochsten Anteile von Nutzern zu verzeichnen: 13 % bzw. 18 % haben diese
Angebote bereits mindestens einmal genutzt. Ridesharing und (E-) Motorrol-
lersharing sind dahingegen relativ unbekannt in der urbanen Bevélkerung, und
auch das Scootersharing ist knapp der Halfte der Befragten nicht bekannt.

Kenne ich nicht. Kenne ich. Habe ich schen einmal genutzt. Nutze ich immer wieder.

Carsharing % 81% 9% 4%
Bikesharing 31% 61% 6% 2%
E-Motorrollersharing 53% 42% 4%1%
Scootersharing 47% 48% 4% 1%

Mitfahrgelegenheiten 14% 86% 14% 4%
Ridesharing 53% 38% 6% 2%

0 25 50 75 100

Anteil (%)

Abbildung 3-2: Bekanntheit geteilter Mobilitatsdienstleistungen
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4 Potenziale der Carsharing-Nutzung
Wissensstand

In Deutschland waren im Jahr 2019 ca. 2,5 Mio. Personen bei einem Carsharing-
Anbieter angemeldet (BCS 2020). Aktuell dominiert das stationsbasierte
Carsharing mit dber 170 Anbietern, 740 verfugbaren Orten und Uuber
11.000 Fahrzeugen. Stationsfreies Carsharing setzt insgesamt ahnlich viele
Fahrzeuge ein (9.000), allerdings mit nur 5 Anbietern (5) an 18 Orten. Daran lasst
sich erkennen, dass stationsbasiertes Carsharing ein flachendeckenderes
Angebot darstellt als stationsfreies Carsharing. Wenn aber Anbieter
stationsfreies Carsharing anbieten, so tun sie dies in grofR3er Fahrzeugzahl. Fur
die bei den Angeboten angemeldeten Personen zeichnet sich das gegenteilige
Bild: Die stationsbasierten Anbieter verzeichnen ca. 600.000 registrierte Nutzer,
wéahrend es bei den stationsfreien Anbietern ca. 1,8 Mio.sind (BCS 2020). Diese
Zahlen legen nahe, dass unter den stationsfreien Angeboten viele passive Nutzer
zu finden sind und dass eine intensivere Nutzung der stationsfreien Fahrzeuge
im Vergleich zu stationsbasierten Angeboten in den Stadten zu verzeichnen ist.
Hybride Angebotsformen sind aktuell nur an wenigen Orten auffindbar.

Die verschiedenen Varianten des Carsharing unterscheiden sich meist deutlich
in ihren Konsequenzen fur das Transportsystem. Studien zu stationsbasiertem
oder stationsfreiem Carsharing kommen hier zu unterschiedlichen Ergebnissen:
So kann stationsfreies Carsharing bei lediglich 6 % der Nutzer eine Reduktion
des privaten Fahrzeugbesitzes auslosen (Becker et al. 2018). Zu ahnlichen
Ergebnissen kommt auch eine Studie fur deutsche Stadte, die fur stationsfreies
Carsharing eine Reduktionsrate des Fahrzeugbesitzes von 7 % und fur
stationsbasiertes Carsharing von 15 % findet (Giesel und Nobis 2016).
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Ergebnisse dieser Studie — Nutzungspotenziale

Neben der Reduzierung des privaten Fahrzeugbesitzes ist fir das Ubergeordnete
Transportsystem ebenso von Interesse, welche Wegezwecke Personen bereit
sind, mit Carsharing zurlckzulegen. Abbildung 4-1 zeigt die entsprechenden
Werte nach acht verschiedenen Wegezwecken und nach den beiden beschriebe-
nen Geschaftsmodellen des Carsharing (stationsbasiert und stationsfrei). Die
Befragten konnten hier angeben, ob sie den entsprechenden Mobilitatsdienst fur
den einzelnen Wegezweck nutzen wirden oder nicht.

stationsbasiertes Carsharing stationsfreies Carsharing beide Varianten kein Carsharing

Arbeitsweg komplett 6% 9% 1% 83%
Arbeitsweg Teilstrecke  [4% 7% 1% 88%
Einkaufe 12% 19% 5% 64%
Erledigungen 1% 21% 5% 63%

Freizeitwege tagsuber 0-3 km % 14% 3% 7%
Freizeitwege tagstber 3-6 km 10% 23% 5% 62%

Freizeitwege nachts 0-3 km 8% 22% 3% 67%

Freizeitwege nachts 3-6 km 10% 2% 5% 58%

0 25 50 75 100
Anteil (%)

Abbildung 4-1:  Nutzungsbereitschaft fir Carsharing nach Wegezweck. Pro-
banden gaben je Wegezweck an, ob sie sich die Nutzung vor-
stellen kdnnen oder nicht.

Fur Arbeitswege lasst sich ein geringes Nutzungspotenzial fur Carsharing,
unabh&ngig des Geschaftsmodells, feststellen. Dies liegt zum einen daran, dass
sich die Verkehrsmittelnutzung von stark gewohnheitsgepragten Arbeitswegen
schwer &ndern lassen und zum anderen daran, dass Carsharing fir haufig
wiederholte Fahrtwege ungeeignet ist. Carsharing bietet derzeit keine Abonne-
mentfunktion und ist daher fur solche Fahrten teuer und bietet beschrénkte
Planungssicherheit. Das macht das Konzept fur Arbeitswege unattraktiv, was die
erhobenen Daten bestatigen.

Auffallig ist die Differenz der beiden Modelle insbesondere bei den
Freizeitwegen, aber auch bei Einkdufen (z. B. Lebensmittel) und Erledigungen
(z. B. Arztbesuche). Bei diesen im Vergleich zum Arbeitsweg flexibleren Fahrten
wird stationsfreies Carsharing bevorzugt. Die vergleichsweise hohe Nutzungs-
bereitschaft des stationsfreien Carsharing lasst sich durch die Mdglichkeit von
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Einwegfahrten sowie flexiblem Parken bei kurzen und mittleren Wegen bis zu 6
Kilometern begrinden. Insbesondere fur kirzere Fahrten steigt der zeitliche
Aufwand beim stationsbasierten Carsharing fiir den Weg zur Station und von der
Station zum Ziel Uberproportional an und scheint die Nutzung aus Sicht des
Verbrauchers wenig attraktiv zu gestalten.
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5 Potenziale des Bikesharing mit und ohne Pedelecs
Wissensstand

Wie auch beim Carsharing lasst sich das Angebot beim Bikesharing nach stati-
onsfrei, stationsbasiert und einer hybriden Angebotsform differenzieren (Krauss
und Scherf 2020). Aus verkehrlicher Sicht ist derzeit aber auch insbesondere die
Frage nach dem Potenzial und den Wirkungen von konventionellen, im Vergleich
zu elektrisch unterstitzten Fahrradern (Pedelecs), relevant: Inwiefern kénnen
Pedelecs im Sharing-Angebot eine Ergdnzung des bestehenden Transportsys-
tems leisten? Fahrrader sind insbesondere als Zubringer zum o6ffentlichen Ver-
kehr interessant (Midenet et al. 2018), so dass Pedelecs durch Ausweitung der
zurlcklegbaren Distanzen und den erhdhten Fahrtkomfort einen positiven Effekt
haben konnten. Aufgrund der geringeren nétigen Kraftanstrengung kénnten Pe-
delecs im Vergleich zu konventionellen Fahrradern fir bestimmte Personengrup-
pen wie Senioren oder auch Geschéftsleute zunehmend interessant sein (Krauss
und Scherf 2020). Auch fur Stadte mit hligeligem Terrain bieten Pedelecs eine
Maglichkeit, das Ziel effizient und umweltfreundlich zu erreichen.
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Ergebnisse dieser Studie — Nutzungspotenziale

Die Ergebnisse der Erhebung zeigen in Abbildung 5-1, dass das konventionelle
Bikesharing mit rein aus Muskelkraft angetriebenen Fahrradern das gréf3te Nut-
zungspotenzial hat. Fur die etwas langeren Freizeitwege sehen die Nutzer aber
durchaus Potenzial in der elektrischen Unterstlitzung: Pedelec-Sharing wird mit
zunehmender Strecke immer interessanter und kann somit dazu beitragen, auch
Wegestrecken tber 5 km fir Bikesharing attraktiv zu machen.

konventionelles Bikesharing E-Bike-Sharing beide Varianten kein Bikesharing

Arbeitsweg komplett 10% 1% 4% 75%
Arbeitsweg Teilstrecke 14% 9% 5% 71%
Einkaufe 21% 12% 5% 62%
Erledigungen 26% 10% 10% 54%

Freizeitwege tagsiber 0-3 km 28% 10% 12% 51%
Freizeitwege tagsuber 3-6 km 24% 18% 12% 48%

Freizeitwege nachts 0-3 km 19% 8% 8% 65%

Freizeitwege nachts 3-6 km 17% 10% 8% 85%

0 25 50 75 100
Anteil (%)

Abbildung 5-1:  Nutzungsbereitschaft fir Bikesharing nach Wegezweck. Pro-
banden gaben je Wegezweck an, ob sie sich die Nutzung vor-
stellen kdnnen oder nicht.

Auffallig ist neben diesen positiven Nutzungspotenzialen aber auch die grolRe
Mehrheit, die in Bikesharing an ihrem Wohnort fir nahezu alle Wegezwecke kein
Potenzial sieht. Eine mdgliche Erklarung fir die generelle Ablehnung ist, dass
viele Personen an ihrem Wohnort ein eigenes Fahrrad besitzen und so keine
Nutzungspotenziale fur Bikesharing sehen. Auch werden die Infrastruktur bzw.
die Verkehrssituation vor Ort von den hier befragten Personen im Mittel lediglich
als befriedigend eingeschatzt (Median = 3 auf einer Schulnoten-Skala). Ein wei-
terer Ausbau der Rad-Infrastruktur und eine Erh6hung der Sicherheit fur Fahr-
radfahrende im Stra3enverkehr sind mdogliche Mal3hahmen fir eine Verbesse-
rung der Verkehrssituation, die auch dem Konzept des Bikesharing zu Gute
kame.
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6 Potenziale des Ridesharing
Wissensstand

Die verkehrlichen Auswirkungen von Ridesharing sind wissenschaftlich wie auch
im offentlichen Diskurs stark umstritten. Dabei werden diese Auswirkungen in un-
terschiedlichen Dimensionen diskutiert: Einerseits im Sinne des Verkehrsflusses
bzw. des Verkehrsaufkommens, andererseits aus der Perspektive der Sicherheit.

Verkehrsfluss und Verkehrsaufkommen hangen vom eingesetzten Pooling-Algo-
rithmus ab (Shaheen und Cohen 2018), kbnnen aber auch durch Rebound-Ef-
fekte beeinflusst werden. Der Pooling-Algorithmus ist fur die Bindelung der
Fahrtwiinsche der einzelnen Fahrgaste verantwortlich und hat das Ziel, diese
Verbindungen zu optimieren und Umwege zu minimieren. Die intelligente Verbin-
dung von Einzelfahrten soll so zu einem besseren Verkehrsfluss und einem ge-
ringeren Verkehrsaufkommen fuhren. Auf der anderen Seite missen potenzielle
Rebound-Effekte beriicksichtigt werden. Rebound-Effekte liegen beim Ridesha-
ring dann vor, wenn das theoretische Einsparpotenzial durch eine vermehrte
Nachfrage nach dem Angebot zunichtegemacht wird. Werden also zuséatzliche
Wege oder auch langere Strecken zurtickgelegt, die zuvor nicht entstanden wa-
ren, kann von einem Rebound-Effekt gesprochen werden. Fir Ridesharing liegen
Untersuchungen in der Region Paris vor, die zeigen, dass 68-77 % der Emissi-
onsminderungspotenziale aufgrund der Rebounds nicht realisiert werden kénnen
(Coulombel et al. 2019).

Aus Verkehrssicherheits-Perspektive bietet Ridesharing das Potenzial, die Fahr-
ten unter Alkohol- oder Drogeneinfluss zu reduzieren (Vanderschuren und Bau-
feldt 2018). Dies zeichnet sich auch in den bisherigen empirischen Ergebnissen
ab, die eine Nutzung insbesondere zwischen 22 und 4 Uhr aufzeigen (SUMC
2016). Dies bedeutet aber auch, dass durch die meist gunstigeren Preise im Ver-
gleich zum Taxi, neue Kundengruppen angesprochen werden kénnen, denen Ta-
xifahrten bisher zu teuer waren. Auch dies kdnnte zu Mehrverkehr fiihren.
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Ergebnisse dieser Studie — Nutzungspotenziale

Auch in der vorliegenden Untersuchung sind insbesondere die Freizeitwege fur
Ridesharing relevant (s. Abbildung 6-1).

ungepoalt gepoolt beide Varianten kein Ridesharing
Arbeitsweg komplett | 5% 17% 5% 72%
Arbeitsweg Teilstrecke = [4% 16% 5% 74%,
Einkaufe 10% 17% 5% 67%
Erledigungen 12% 30% 8% 50%

Freizeitwege tagsuber 0-3 km 8% 31% 8% 53%
Freizeitwege tagsuber 3-6 km 11%. 41% 8% 41%

Freizeitwege nachts 0-3 km 12% 39% 10% 38%

Freizeitwege nachts 3-6 km 14% 46% 12% 28%

0 25 50 75 100
Anteil (%)

Abbildung 6-1:  Nutzungsbereitschaft fir Ridesharing nach Wegezweck. Pro-
banden gaben je Wegezweck an, ob sie sich die Nutzung vor-
stellen kdnnen oder nicht.

Das Nutzungspotenzial ist insbesondere fur Freizeitwege hoch. Besonders
nachts kénnen sich viele der Befragten gut vorstellen, durch gepooltes Ridesha-
ring befordert zu werden. Der Anteil an Personen, die nicht-geteilte Fahrdienste
also in der Regel einen privaten Taxidienst bevorzugt, variiert Gber die verschie-
denen Nutzungswege relativ wenig. Das lasst die Interpretation zu, dass ca. 10 %
der Bevolkerung durch ein Pooling nicht zu erreichen sein werden und weiterhin
grofRen Wert auf Privatsphare legen. Wie aber auch beim Carsharing, sind die
Nutzungspotenziale beim Ridesharing fur gewohnheitsgepragte Wege (Arbeits-
weg und Einkaufe) eher gering, da fur diese Wegezwecke dkonomischere und
praktikablere Alternativen im urbanen Raum zu Verfigung stehen.

Im Vergleich zum Bikesharing ist beim gepoolten Ridesharing zu sehen, dass die
langeren Freizeitwege hohere Potenziale aufweisen als die kirzeren Wege. Die
Ergebnisse zeigen also, dass sich die verschiedenen Mobilitdtsdienste fir ver-
schiedene Wegezwecke auch erganzen kénnen und nicht immer in Konkurrenz
zueinanderstehen. Wahrend E-Scooter und Bikesharing fir Wege bis 3 Kilometer
haufig ahnlich attraktiv sind wie Ridesharing-Angebote, schneiden Ridesharing-
Angebote bei Strecken Uber 3 Kilometer deutlich besser ab.
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7 Potenziale der E-Scooter mit und ohne Sharing
Wissensstand

E-Scootersharing erfahrt derzeit eine prominente mediale Berichterstattung
(bspw. Kugoth 2020). Der aktuelle Wissensstand zu E-Scootersharing ist noch
begrenzt. Wissenschaftliche Untersuchungen der Nutzermerkmale sowie der
Mobilitatspotenziale (Wegezwecke, Distanzen etc.) stehen noch am Anfang. Dies
gilt insbesondere flr private E-Scooter. Erste Untersuchungen zeigen aber, dass
die E-Scooter im Sharing-Betrieb zwischen 1,5 (Potsdam) und 5,0 (Ingolstadt)
Bewegungen pro Tag und E-Scooter aufweisen (Tack et al. 2019). Diesen Daten
zufolge werden die E-Scooter durchschnittlich zwischen 1,75 Kilometer und
1,96 Kilometer pro Entleihe bewegt. Dabei lasst sich erkennen, dass die Nutzung
am Wochenende hoher ausféllt als unter der Woche. Es liegt also nahe, dass die
E-Scooter vor allem fir kirzere urbane Freizeitwege genutzt werden. Ob und
inwieweit die E-Scooter auch als Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr dienen kon-
nen, mussen weitere Untersuchungen zeigen. Vorstellbar ist dies in bestimmten
Nutzungssituationen (z. B. kein schweres Gepack oder keine Kleinkinder).

Durch die relativ niedrigen Einstiegshirden (weder Fuhrerschein- noch Helm-
pflicht) kénnte dieses Angebot als Einstieg in die Welt des Mobilitat-Sharing fun-
gieren (Doll et al. 2019). Auch wenn sich die E-Scooter momentan noch dyna-
misch durch verschiedene Anbieter in deutschen Stadten verbreiten, so lassen
sich bereits erste Konsolidierungsanzeichen erkennen: Der US-Anbieter Bird hat
das Berliner Unternehmen Circ aufgekauft, um den europaischen Markt besser
bedienen zu konnen (Handelsblatt 2020). Zuknftig sind weitere Konsolidierun-
gen des Marktes zu erwarten (Tack et al. 2019).
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Ergebnisse dieser Studie — Nutzungspotenziale

Anders als erwartet, weist die Bekanntheit des E-Scootersharing keine erhebli-
chen Differenzen zwischen verschiedenen Altersgruppen auf, wie Abbildung 7-1
zeigt.

Kenne ich nicht. = Kenneich. = Habe ich schon einmal genutzt.  Nutze ich immer wieder.
70+ Jahre (n = 391) 53% 45% 2%
60-69 Jahre (n = 430) 50% 50% 0%
50-59 Jahre (n = 528) 52% 47% 168
40-49 Jahre (n = 618) 42% 51% 5% 1%
30-39 Jahre (n = 517) 40% 51% 6% 3%
18-29 Jahre (n = 577) 45% 43% 9% 3%
0 25 50 75 100
Anteil (%)

Abbildung 7-1:  Bekanntheit von E-Scootersharing nach Altersgruppen

Die Bekanntheitswerte schwanken zwischen 47 % und 60 % (inkl. der Personen,
die E-Scootersharing bereits genutzt haben oder nutzen). Bei der realen Nutzung
spielen die verschiedenen Altersgruppen jedoch eine Rolle. Die grof3te Nutzung
zeigt sich bei den 18- bis 29-Jahrigen (12 %).

E-Scootersharing weist fur einige Wegezwecke ein hohes Nutzungspotenzial auf.
Betrachtet man die hypothetische Nutzung des E-Scootersharing auf Wege-
zweck-Ebene in Abbildung 7-2, so ist zu erkennen, dass das Potenzial dieses
Dienstes vielfaltig ist.
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geliehener E-Scooter gekaufter E-Scooter beide Varianten kein E-Scooter

Arbeitsweg komplett 17% 22% 9% 52%
Arbeitsweg Teilstrecke 30% 18% 7% 45%
Einkaufe 27% 24% 10% 39%
Erledigungen 38% 23% 17% 22%

Freizeitwege tagsuber 0-3 km 45% 22% 19% 14%
Freizeitwege tagstber 3-6 km 38% 22% 15% 25%

Freizeitwege nachts 0-3 km 36% 20% 15% 30%

Freizeitwege nachts 3-6 km 2% 18% 15% 40%

0 25 50 75 100
Anteil (%)

Abbildung 7-2:  Nutzungsbereitschaft flir E-Scootersharing nach Wegezweck.
Probanden gaben je Wegezweck an, ob sie sich die Nutzung
vorstellen kénnen oder nicht.

Am hochsten ist das Nutzungspotenzial fur kurze Freizeitwege (0 bis 3 km) am
Tag (86 %), unabhangig davon ob der E-Scooter dabei im Eigenbesitz oder ge-
liehen ist. FUr die meisten Wegezwecke Ubertrifft die Nutzungsabsicht der gelie-
henen E-Scooter die der gekauften. Fir regelméiige Strecken wie den Arbeits-
weg bevorzugen die Befragten aber den gekauften E-Scooter. Dies kdnnte daran
liegen, dass der gekaufte E-Scooter fur regelmafige Strecken in der mittleren bis
langen Frist wirtschaftlicher ist. Fur Eink&ufe kann angenommen werden, dass
sich E-Scooter aufgrund der mangelnden Transportmdglichkeiten weniger eig-
nen. Die in den Ergebnissen sichtbaren geringeren Nutzungspotenziale bestéati-
gen diese Annahme. Nachts ist die Nutzungsintention der E-Scooter geringer,
wofur Sicht, Sichtbarkeit und das damit verbundene Sicherheitsgefuhl eine mog-
liche Erklarung sein kdnnen.
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8 Einstellungen beziglich neuer Mobilitatskonzepte

Neben der Bekanntheit und Nutzung ist aus Marktsicht auch die Einstellung ge-
genuber den Dienstleistungen relevant (Abbildung 8-1).

1914

Carsharing Bikesharing E-Tretroller Ridesharing

tellung
I~

Eins

Abbildung 8-1:  Einstellungen gegentber den vier untersuchten Mobilitats-
dienstleistungen. Der rote Punkt stellt das arithmetische Mittel
dar. Die Darstellung verdeutlicht die Haufigkeit der Auspra-
gungen, die ganzzahlig und nicht kontinuierlich abgefragt wur-
den (Frage: "Wie ist Ihre grundséatzliche Haltung zu Car-/Bike-
/E-Scooter-/Ridesharing?", Skala: 1 "sehr negativ" bis 7 "sehr
positiv").

Wahrend die Einstellung zu Carsharing, Bikesharing und Ridesharing &hnlich
hoch ausféllt (@ = 4,0-4,2) wird E-Scootersharing unter den Befragten weitaus
skeptischer betrachtet (d = 3,1). Auch die Haufigkeit der Antworten je Skalenwert
(in Abbildung 8-1) in Griin dargestellt) zeigt fir das E-Scootersharing eine deut-
lich kritischere Auspragung, die sich bei den Befragten zwischen neutral (4) und
ablehnend (1) abspielt. Eine mdgliche Erklarung fir dieses Ergebnis ist die Park-
situation der E-Scooter, die im StraRenbild teilweise negativ auffallen und den
Weg fur andere Personen wie Ful3gdnger oder auch Fahrradfahrende ein-
schrankt. Dazu kommt die im Erhebungszeitraum eher negative Berichterstat-
tung in den Medien.
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9 Die Early Adopter neuer Mobilitatsdienste

In diesem Kapitel geht es um die Beschreibung von Early Adoptern, d. h. Perso-
nen, die besonders affin gegentber neuen Mobilitdtsdiensten sind und diese
schon jetzt nutzen. Die Befragten werden daftir entlang soziodemographischer
(Alter, Geschlecht, Erwerbsstatus, Haushaltsgrof3e, Einkommen, Bildung und
StadtgroRe) und mobilitatsbezogener Charakteristika (Autoverfugbarkeit und
Fuhrerschein) beschrieben. Dafir wird der Zusammenhang dieser Charakteris-
tika mit der Nutzung von neuen Mobilitatsdiensten (vgl. Abbildung 3-2)2 analy-
siert.

Was das Alter anbelangt, so zeigt sich, dass Carsharing- (3 40 Jahre), Bikesha-
ring- (@ 38 Jahre), E-Scootersharing- (& 34 Jahre) und Ridesharing-(@ 36 Jahre)
Nutzer signifikant junger als Nichtnutzer sind. Zudem sind jingere Altersgruppen
(Altersgruppe 1 = 18-29 Jahre; Altersgruppe 2 = 30-39 Jahre) unter den Nutzern
aller vier Mobilitatsdienste signifikant starker vertreten als unter den Nichtnutzern
(Abbildung 9-1).

Altersgruppen
18-29 Jahre
30-39 Jahre
40-49 Jahre
50-59 Jahre

B 6069 Jahre
70+ Jahre

Anteil (%)

) -

Carsharing-Nutzung

Abbildung 9-1.  Altersgruppenverteilung nach Carsharing-Nutzung (O=keine
Carsharing-Nutzung, 1=Carsharing-Nutzung)

2 Bei dieser Variable wurden die Auspragungen 1 = "Kenne ich nicht" und 2 = "Kenne ich" in
den Wert 0 (Nichtnutzung) umkodiert und die Auspragungen 3 = "Habe ich schon einmal
genutzt" und 4 = "Nutze ich immer wieder" in den Wert 1 (Nutzung) umkodiert.
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Bei der Betrachtung des Geschlechts zeigt sich, dass unter Carsharing-, Bike-
sharing-, E-Scootersharing- und Ridesharing-Nutzerinnen und -Nutzern signifi-
kant haufiger Manner sind (Anteil mannlicher Befragter liegt jeweils zwischen
60 % und 62 %). Bei Ridesharing ist dieser Zusammenhang schwéacher ausge-
pragt als bei den anderen Diensten (der Anteil von Mannern betragt hier 55 %).

Auch beim Erwerbsstatus wurden Zusammenhange gefunden: Unter Carsha-
ring- und Bikesharing-Nutzern sind signifikant haufiger Vollzeiterwerbstatige als
unter Nichtnutzern. Beim E-Scootersharing ist der Zusammenhang schwéacher
ausgepragt.

Im Bereich der Bildung zeigt sich ein schwacher Zusammenhang zwischen dem
Bildungslevel und der Nutzung von Sharing-Angeboten. Das bedeutet, unter Nut-
zern von Sharing-Angeboten sind mit hdherer Wahrscheinlichkeit hoher gebildete
Personen zu finden als unter Nichtnutzen. Einzige Ausnahme ist das E-Scoo-
tersharing. Das Angebot wird durchweg von allen Bildungsschichten genutzt und
ist somit das einzige Sharing-Angebot, das hinsichtlich des Bildungsstatus in der
gesamten Breite der Bevolkerung genutzt wird.

In Bezug auf die Verfugbarkeit eines Autos im Haushalt zeigt sich, dass die
Nutzerinnen und Nutzer aller vier Sharing-Angebote weniger oft ein Auto zur Ver-
fugung haben als Personen, die diese Angebote nicht nutzen (vgl. Tabelle 9-1 fur
Carsharing). Dieser Unterschied ist jedoch insgesamt schwach ausgepragt, da
viele Sharing-Nutzer trotzdem oft oder immer Uber Zugang zu einem Auto verfu-
gen.

Tabelle 9-1:  Autoverflgbarkeit bei Carsharing-Nutzern und Nicht-Nutzern

Autoverfugbarkeit Immer Oft Selten Nie
(n=372)
Carsharing-Nutzer 58,1 % 11,3 % 8,5 % 19,0 %

(Nicht-Nutzer) (61,2 %) (16,7 %) (13,44 %) (11,8 %)
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10 Zusammenfassung und Diskussion

Die Ergebnisse zeigen, dass neue Mobilitdtsdienste in der Stadtbevoélkerung
noch unterschiedlich bekannt sind. Carsharing beispielsweise existiert schon lan-
ger am Markt und ist bekannter und wird am haufigsten genutzt. E-Scootersha-
ring andererseits ist ungefahr der Halfte der Befragten noch nicht bekannt. Dies
kann daran liegen, dass E-Scootersharing zum Befragungszeitraum in Deutsch-
land (noch) in nur wenigen Stadten verfugbar war und daher von Menschen, die
die Entwicklungen rund um diesen Dienst in den Medien nicht verfolgt hatten,
nicht wahrgenommen wurde.

Die Ergebnisse dieser Studie zeigen, trotz der derzeit noch geringen Verbreitung,
positive Einstellungen zu Ridesharing-Angeboten und fir einzelne Wegezwecke
erhebliche Nutzungsabsichten. Insbesondere flr Freizeitwege scheint Ridesha-
ring eine fur die Nutzer interessantere Alternative der Pkw-gebundenen Mobilitat
zu sein. Je nach Wegezweck kdnnen sich zwischen 21 % und 58 % der Befragten
eine Nutzung des gepoolten Ridesharing vorstellen. Beim Carsharing sind dies
23 % bis 42 %. Allerdings ist noch offen, unter welchen Bedingungen das Ge-
schaftsmodell flr gepooltes Ridesharing wirtschaftlich werden kann. Kritisch
kénnte hier insbesondere die Umwegezeit beim gepoolten Ridesharing durch das
Abholen und Abliefern von Mitfahrern sein, sowie die geringere Privatsphare.

Bike- und E-Scootersharing stehen fir kurze Wegestrecken bis 3 km in Konkur-
renz. Trotz des negativeren Images der E-Scooter zeigt sich ein hohes Nutzungs-
potenzial. 64 % der Nutzer kbnnen sich die Nutzung von E-Scootern fur Freizeit-
wege bis 3 km vorstellen. Beim Bikesharing betragt dieser Wert (inkl. Pedelecs)
nur bis zu 50 %. Dies kehrt sich auch bei Strecken zwischen 3 km und 6 km nicht
um. Trotz der Kritik vieler Verbraucher an den E-Scootern weisen die Ergebnisse
darauf hin, dass dieser Dienst einige Fahrtanteile des Bikesharing ersetzen kann.

In dieser Studie wurden aufRerdem Charakteristika und Einstellungsmerkmale
von derzeitigen Nutzern der untersuchten Mobilitdtskonzepte untersucht, um ein
typisches Bild dieser Early Adopter zu zeichnen. Es zeigt sich, dass diese Nutzer
tendenziell jungere, vollzeiterwerbstatige Manner mit héherem Bildungslevel
sind. AuRerdem haben die Nutzer im Durchschnitt weniger haufig ein Auto zur
Verfligung als solche Personen, die die Sharing-Angebote derzeit noch nicht nut-
zen. Diese Early Adopter spiegeln aber nicht die gesamte potenzielle Zielgruppe
der Konzepte wieder. Das Ziel nachfolgender Publikationen wird sein, zielgrup-
penspezifische Merkmale zu untersuchen, um somit ein ganzheitlicheres Bild der
zukunftigen Nutzer zu erhalten.
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