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1. Ausgangslage und Einfihrungskontext

Professionelles CarSharing gilt seit dem letzten Jahrtausendwechsel als vierte Saule des
Umweltverbundes. Die komplementare Wirkung des CarSharing vor allem auf den OPNV ist
in zahlreichen Studien bereits seit 2003 nachgewiesen. Die bisherigen Studien behandelten
jedoch ausschlief3lich das klassische, stationsbasierte CarSharing, bei dem das Fahrzeug
stets an der Abholstation wieder abgestellt werden muss. One-Way- und Open-End-
Buchungen sind in dieser Systematik erschwert oder unmdglich.

Seit 2009 gibt es in Deutschland erste Ansatze, CarSharing nicht mehr stationsbasiert oder
zumindest mit flexiblen Buchungszeitraumen und Zielorten, also als One-Way-Option zu
betreiben. Man unterscheidet hier zwischen freefloating-Angeboten (z.B. car2go, Multicity) und
stationsbasierten One-Way-Angeboten (z.B. Grines Auto Gottingen, Emobility Cube
Wolfsburg).

stadtmobil hat ab 2012 eine eigene Variante des freefloating-Konzepts entwickelt, indem es
klassischen CarSharing-Kunden die Option eréffnet, ein erganzendes freefloating-System zu
nutzen. Das ergdnzende Produkt firmiert unter dem Namen stadtflitzer in Hannover und
JoeCar in Mannheim bzw. Heidelberg. stadtmobil Rhein-Neckar ist mit JoeCar in Mannheim
im Juli 2013 gestartet. Im Juli 2014 wurde das Projekt auf Heidelberg ausgeweitet.

stadtmobil ist einer der grol3en Anbieter des stationsgebundenen CarSharing in Deutschland
(in verschiedenen Regionen seit 1992). Die Marktanteile der Anbieter in Deutschland
(Stand 1.1.2015) sind in Grafik 1 dargestellt.
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Grafik 1: Marktanteile der CarSharing-Anbieter in Deutschland zum 1.1.2015. Quelle: Bundesverband CarSharing
(bcs)

Der politische und 6konomische Rahmen aller dieser neuen Angebotsformen ist aktuell noch
sehr dispers. Einen Uberblick iber die aktuell vorhandenen Systemvarianten gibt die folgende
Tabelle 1.



Stadt
Berlin
Berlin
Berlin
Dusseldorf
Dusseldorf
Frankfurt
Gottingen
Hamburg
Hamburg
Hannover
Heidelberg
KélIn

Koln
Mannheim
Minchen
Miinchen
Rhein-Main-Region
Stuttgart
Osnabriick
Wolfsburg

Einwohner Anbieter

3.610.000 Drive Now
3.610.000 car2go
3.610.000 Multicity Citroen
628.000 Drive Now
628.000 car2go
724.000 car2go

120.000 Grines Auto Gottingen

1.787.000 Drive Now
1.787.000 car2go
523.000 stadtmobil
154.715 stadtmobil
1.069.000 Drive Now
1.069.000 car2go
317.000 stadtmobil
1.528.000 Drive Now
1.528.000 car2go
5.550.619 book-n-drive
606.000 car2go
165.000 stadtteilauto
124.045 emobilitycube

System

freefloating

freefloating

freefloating

freefloating

freefloating

freefloating

stationsgebunden und stationsgebundenes One-Way
freefloating

freefloating

stationsgebunden und freefloating
stationsgebunden und freefloating
freefloating

freefloating

stationsgebunden und freefloating
freefloating

freefloating

stationsgebunden, freefloating, stationsgebundenes One-Way
freefloating

stationsgebunden und freefloating
stationsgebundenes One-Way

Flottengroe
freefloating Buchungsweg
1153 spontan
1200 spontan
350 spontan
211 spontan
250 spontan
250 spontan
80 spontan und buchbar
538 spontan
700 spontan
50 spontan und buchbar
40 spontan und buchbar
394 spontan
350 spontan
60 spontan und buchbar
651 spontan
500 spontan
300 spontan und buchbar
500 spontan
20 spontan und buchbar
5 spontan

Tabelle 1: Uberblick iiber bestehende Systemvarianten (Stand: August 2016), Quellen: Wikipedia und eigene Aussagen der Anbieter.
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Tarifmodell
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Zeit+Distanz
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Zeit+Distanz
Zeit+Distanz
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Zeit+Distanz
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Zeit+Distanz
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
Zeit+Distanz
Minutenpreis, diverse Sonderregelungen
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Die erwinschten positiven Effekte des CarSharings auf den gesamten Umweltverbund
mussen flr diese neuen Produktoptionen noch nachgewiesen werden. Daher wurde im Falle
dieser Studie die poltisch-administrative Unterstiitzung des freefloating-Projekts JoeCar an die
Bedingung geknupft, dass das Produkt den bestehenden Umweltverbund in den beteiligten
Stadten Mannheim und Heidelberg nicht schwacht, im besten Fall aber sogar stérkt.

Mannheim Heidelberg

Grafik 2: Modal Split in Mannheim und Heidelberg (eigene Darstellung), Quelle: TU Dresden, Forschungsprojekt
,Mobilitat in Stadten — SrV 2013"

Das Hannoversche Projekt stadtflitzer ist nicht Inhalt dieser Studie, wurde und wird jedoch
auch als konzeptionelle Referenz herangezogen. Dabei wurden folgende Anspriiche an das
Projekt konkret formuliert:

- Das System JoeCar soll betriebswirtschaftlich in kiirzestméglicher Zeit
Mehreinnahmen erzielen und fur den Betreiber eigenwirtschaftlich sein.

- Das System JoeCar darf den Umweltverbund insgesamt nicht schwéchen.
Veranderungen im Modal Split, insbesondere Nachfrageverluste im OPNV sollen
ausgeschlossen werden.

- Das System JoeCar soll sich neutral bis positiv auf die Flachenbilanz notwendiger
Kfz-Abstellflachen in den beteiligten Stadten auswirken. Substitutionstendenzen
klassischen CarSharings sollen mindestens erreicht werden.
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Die Bediengebiete in Mannheim und Heidelberg stellen sich wie folgt dar:
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Grafik 3: Bediengebiete in Mannheim und Heidelberg, eigene Darstellung auf Basis von OpenStreetMap.

GrolRe Stral3en- Anzahl Projektstart
Bediengebiet | kilometer Fahrzeuge
Mannheim 5,154 km? 114,21 30 07/2013
Stand 07/2016 (nicht 6,674 km? 139,42 60
Gegenstand der Evaluierung)
Heidelberg 3,70 km?2 68,88 25 07/2014
Stand 07/2016 (nicht 40

Gegenstand der Evaluierung)

Tabelle 2: Bediengebiete in Mannheim und Heidelberg.
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Die Kernkonzeption des Systems JoeCar ist in folgender Tabelle kurz zusammengefasst.

Das Beste aus zwei Welten

JoeCar O

klassisches freefloating by stadtmobil -
CarSharing CarSharing die Kombination

vollwertiger Auto-Ersatz e — offe
Planbarkeit Fahrten /

Reservierbarkeit + _ +
spontane Nutzung (+) + +
Best Case: km + autom.

Obergang Minute/Stunde etc. ( ) ( ) +
Vielfalt - Mini bis Transporter == — 4=
Fester Stellplatz

ohne Parkplatzsuche + — +
Ein-Wege-Fahrt: Holen & _

Abstellen flexibel im B-Gebiet + +
Open-End-Fahrt - = +

Tabelle 3: Das Beste aus zwei Welten, Quelle: stadtmobil Rhein-Neckar.

Die wissenschaftliche Begleitstudie bediente daher die folgenden Fragestellungen:

e Bewirken One-Way-Fahrten (Einweg-Fahrten) mit CarSharing-Fahrzeugen eine
Substitution der tbrigen Verkehrsmittel, insbesondere OPNV-Fahrten?

o Wie hoch ist der Anteil der mit flexiblen CarSharing-Fahrzeugen unternommenen
Wege, die mit anderen adaquaten Verkehrsmitteln durchgefiihrt werden kénnen?

e Welchen Einfluss hat die Einfihrung eines flexiblen CarSharing-Systems auf den
privaten Fahrzeugbestand der Nutzer?

e Wie ist die Effizienz von flexiblen CarSharing-Fahrzeugen zu bewerten?

e Existieren geeignete Kennzahlen, um die 6kologischen Effekte flexibler CarSharing-
Systeme zu zeigen?

Zur Beantwortung der oben genannten Fragestellungen standen reale Buchungsdaten der
Stadtmobil Rhein-Neckar AG zur Verfiigung. Des Weiteren wurde im Juni 2014 und im Juli
2015 Online-Nutzerbefragungen der stadtmobil-Kunden durchgefihrt.

2. Stand der Forschung

Nachfolgend wird ein Uberblick tiber die Literatur zu flexiblen CarSharing-Systemen gegeben.
Der Fokus wurde dabei auf Messdaten zur Fahrzeugnutzung und dem Mobilitatsverhalten der
Nutzer von flexiblen CarSharing-Systemen gelegt. Dies soll zeigen, welche messbaren Effekte
fur freefloating-Systeme bislang nachgewiesen werden konnten.

Das flexible CarSharing wurde erst im Jahr 2009 von car2go in Ulm eingefuhrt. Dies erklart,
warum frihere Studien dieses Thema kaum berticksichtigen. Shaheen und Coheen (2006)
befirworten zwar die Option seitens der CarSharing-Organisationen One-Way-Fahrten
(Einweg-Fahrten) anzubieten. Dies ist aber zu dieser Zeit allenfalls eine Randnotiz in ihrer
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Studie zum weltweiten Wachstum und Vergleich des CarSharing-Angebots.*

Der Begriff ,freefloating® in Verbindung mit CarSharing wird erstmalig 2011 von Firnkorn und
Muller aufgegriffen. In Hinblick auf die Reduktion des Bestands an Privat-Pkw kommen sie zu
dem Ergebnis, dass ein Fahrzeug der car2go-Flotte in UIm bis 2014 6,65 private Pkw ersetzen
kann.? Dieses Ergebnis ist kritisch zu bewerten, da es sich hier um eine Hypothese handelt,
die das zuklnftige Nutzerverhalten prognostiziert. Zwar berlcksichtigt ein Faktor die
Diskrepanz zwischen der Absicht und realem Verhalten der Nutzer, jedoch wurde die
Annahme getroffen, dass jeder der 17.000 Kunden von car2go zu Beginn der Mitgliedschaft
ein eigenes Fahrzeug besitzt.

Suiker und van den Elshout (2013) kommen in ihrer Studie zum flexiblen CarSharing-Angebot
in Amsterdam zu dem Ergebnis, dass die Reduzierung der Fahrzeuganzahl (320) in etwa den
neu hinzugekommenen CarSharing-Vehikeln (300) entspricht. Zusatzlich gaben 61,3% der
insgesamt 6.322 Befragten an, den offentlichen Personennahverkehr seit Einfiihrung des
neuen CarSharing-Systems weniger genutzt zu haben. ® Sofern sich dieses Ergebnis
bestétigen liel3e, wiirde dies auf eine Kannibalisierung des 6ffentlichen Verkehrs hindeuten.

Bis 2014 gibt es in der Literatur keinen Hinweis zu der Nutzungsdauer und den Fahrdistanzen
von flexiblen CarSharing-Systemen, da bis zu diesem Zeitpunkt noch keine realen Fahrdaten
ausgewertet wurden. Weigele et al. (2014) und das InnoZ schliel3en diese Liicke mit Hilfe des
,Scrapings“4, indem Fahrten aus Berlin mit frei verfligbaren Positionsdaten nachgebildet
werden. Gemal} der Erhebung von Weigele et al. (2014) wird ein flexibles CarSharing-
Fahrzeug in Berlin nur 62 Minuten pro Tag produktiv genutzt.® Dies wiirde bedeuten, dass ein
flexibles CarSharing-Fahrzeug nur unwesentlich langer als ein privater Pkw genutzt wird. Die
ermittelte durchschnittliche Reiseweite lag bei 5,8 Kilometern. Die Studie kommt zu dem
Ergebnis, dass das flexible CarSharing-System zur Nahraummobilitat eingesetzt wird.® Das
InnoZ kommt in seiner Erhebung auf eine Reiseweite von 3,9 Kilometern und weist damit auf
ein ahnlich niedriges Niveau hin. 7 Die Erhebungsmethode bietet zwar einen ersten
Anhaltspunkt beziglich des Nutzerverhaltens in flexiblen CarSharing-Systemen, ist aber
kritisch zu hinterfragen. Die Ergebnisse konnen erheblich von den realen Fahrdaten
abweichen, was die Vergleichbarkeit zu der hier vorliegenden eigenen Empirie erschwert.

Die Datenanalyse von Miller et al. (2015) basiert auf realen Buchungsdaten aus Berlin und
Minchen. Gegenstand dieser Studie ist die zeitliche und raumliche Analyse, sowie die
Untersuchung sozio6konomischer Daten. Die Haufigkeitsverteilung der Buchungen zeigt, dass
die Wochenenden und Wochentage unterschiedlich frequentiert sind. Durchschnittlich werden
die Fahrzeuge an den Wochenenden haufiger gebucht. Das flexible CarSharing wird dort gut
angenommen, wo ein sehr gutes OV-Angebot vorliegt. Die durchschnittliche Buchungsdauer
betragt ca. 30 Minuten (Berlin: 30,36 min, Minchen 35,36 min). Die Fahrdistanz liegt bei
durchschnittlich 9 Kilometern (Berlin: 8,57 km, Minchen 9,64 km). Die Autoren ziehen hieraus

1 Shaheen, Cohen, 2006, S. 14/38.

2 Firnkorn, Miiller, 2011, S. 1525.

3 Suiker, van den Elshout, 2013, S. 7.
4 Stotz / Tack, 2013, Internetquelle.

5 Weigele et al., 2014, S.25.

6 Weigele et al., 2014, S.19.

7InnoZ, 2015, Internetquelle.
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die Schlussfolgerung, dass die Nutzer von flexiblen CarSharing-Systemen keine ausgepréagte
Intermodalitat aufweisen.®

Kopp (2015) untersucht mit Hilfe einer Smartphone-Applikation das Mobilitatsverhalten von
Nutzern und Nicht-Nutzern eines flexiblen CarSharing-Angebots in Berlin und Minchen. Sie
kombiniert dabei das klassische Wegetagebuch mit der Aufzeichnung von GPS-Koordinaten.
Neben soziodemographischen Merkmalen, die einen umfangreichen Einblick in die
Kundenstruktur geben, werden in der Arbeit Buchungsdaten ausgewertet. Die Fahrten
betragen im Durchschnitt 13 Kilometer mit einer Standardabweichung von 21 Kilometern. Die
Aufteilung der Nutzungsdauer (durchschnittlich 48 Minuten) in Fahr- und Parkzeit liefert in
Hinblick auf die Interpretation der Nutzungsdauer einen interessanten Denkanstof3 fur die
eigene Untersuchung. Die Autorin gibt zu bedenken, dass sich die Fahrtstrecke und
Nutzungsdauer von flexiblen und stationaren Angeboten kaum vergleichen lasst. Begrindet
wird dies mit der unterschiedlichen Tarifstruktur und der One-Way-Option.®

Einen Aufschluss Uber das Mobilitatsverhalten der untersuchten Gruppen liefert der erhobene
Modal-Split. Zunachst fallt auf, dass die Nutzer flexibler CarSharing-Systeme in Summe mehr
Wege mit den Verkehrsmitteln des klassischen Umweltverbunds zurticklegen als Personen,
die kein CarSharing nutzen. Signifikante Unterschiede ergeben sich jedoch nur bei der
Fahrrad-Nutzung und dem Gebrauch des MIV.10

8 Miller et al., 2015, S. 76 ff..
9 Kopp, 2015, S. 26 ff..
10 Kopp, 2015, S. 155.

10
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3. Studie in der Rhein-Neckar-Region

Die wissenschaftliche Begleitung des Projekts JoeCar startete im Juli 2014 und greift im
Wesentlichen auf drei unterschiedliche Datensatze zu. In die Untersuchung einbezogen
wurden alle Buchungsdaten seit Einfihrung des Projekts in Mannheim ab Juli 2013 bis
Oktober 2015 respektive den Daten ab Einfliihrung in Heidelberg, also ab Juli 2014. Weiterhin
wurden zwei Online-Befragungen jeweils flur den Zeitraum von zwei Wochen unter
Bestandskunden jeweils im Juli 2014 und Juli 2015 durchgefihrt. Die Analyse der empirischen
Datenerhebungen ergab folgende wesentlichen Ergebnisse.

3.1 Analyse der Fahrdaten

Die Analyse basiert auf insgesamt 47.449 freefloating-Buchungen, wobei 33.302 auf
Mannheim und 14.147 auf Heidelberg entfielen.

Die ausgewerteten Daten umfassen

e die codierte Kundennummer

e Datum und Uhrzeit der gestellten Buchungsanfrage

o sofern der Kunde von der Mdglichkeit Gebrauch gemacht hat, das Fahrzeug vorab zu
reservieren, ist ebenfalls die Reservierungsmethode (Internet, Smartphone, Telefon)
bekannt

¢ Kennzeichen der Fahrzeuge

o Datum und Zeitpunkt des Nutzungsbeginns /-ende

e gefahrene Kilometer

¢ Koordinaten des Anmietungs- und Riickgabeortes

e Geschaftsgebiet (Mannheim oder Heidelberg)

Nutzungszeiten und Fahrdistanzen

Im Vergleich zu den Fahrdaten der anderen freefloating-Systeme féllt die hohe
durchschnittliche zuriickgelegte Distanz des Mannheimer (27,95 km) und Heidelberger
(27,60 km) JoeCar-Systems auf. Dieses Ergebnis deutet zunéchst nicht auf die
Nahraummobilitat hin, die vorherige Studien Uber das freefloating-CarSharing bisher
angenommen haben. Die hohe durchschnittliche Fahrdistanz zeigt ein bislang unbekanntes
Nutzungsverhalten auf. Hieraus aber den Rickschluss zu ziehen, dass keine Fahrten
stattfinden, die dem Umweltverbund schaden, ware zu voreilig.

Die folgenden Grafiken zeigen die Entwicklung der Anzahl der Nutzungen pro Tag uber die
Laufzeit des Projekts. Es ist deutlich zu sehen, dass — mit einer gewissen Anlaufzeit — die
Anzahl der Buchungen ansteigt (in Heidelberg mit einem &hnlichen Verlauf der Startzeit wie in
Mannheim, wenn man die Buchungen aus dem Jahr 2014/2015, nach dem Start in Heidelberg,
auf die Startzeit in Mannheim spiegelt), sich aber letztlich etwa zwischen 1,2 und
1,6 Buchungen pro Tag bewegt. Dies ist deutlich weniger als die von Weigele et. al. im
Durchschnitt ermittelten 2,5 Fahrten pro Tag.

11
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Anzahl der Buchungen pro Tag
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Grafik 4a (oben): Buchungen pro Tag und Fahrzeug in Mannheim und Heidelberg.
Grafik 4b (unten): Heidelberger Buchungen auf die Startzeit in Mannheim gespiegelt. Quelle: Eigene
Darstellung.
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Der im Vergleich zu bisherigen Studien geringeren Anzahl der Buchungen pro Tag und
Fahrzeug steht ein erheblich h6herer Wert bei der Nutzungszeit und den wahrend der Buchung
zuriickgelegten Kilometern gegenuber. Die in dieser Untersuchung ermittelte Nutzungsdauer
pro Buchung und Fahrzeug von weit Gber drei Stunden unterscheidet sich deutlich von den
Ergebnissen von Weigele et. al. (Grafik 5).

12
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Grafik 5: Nutzungsdauer pro Buchung und Fahrzeug. Quelle: Eigene Darstellung.

Das Niveau der Nutzungszeiten ist ahnlich hoch, sie unterscheiden sich allerdings signifikant.
Grunde hierfur konnten in der bisherigen Evaluierung noch nicht ermittelt werden.

Um die Vergleichbarkeit mit den ,Produktivminuten aus der Studie von Weigele et. al.
herzustellen, muss die Nutzungsdauer pro Buchung und Fahrzeug mit der Anzahl der
Buchungen pro Tag multipliziert werden. Bei einem Mittelwert von 3:29:37 Stunden Uber die
gesamte JoeCar-Flotte in beiden Stadten und einem Wert von im Schnitt Gber die Gesamtflotte
1,34 Buchungen pro Tag ergibt sich — multipliziert man beide — fir die JoeCars in der Rhein-
Neckar-Region eine globale Produktivzeit ber die gesamte Flotte von 4:41:09 Stunden, also
rund 281 Minuten pro Tag und Fahrzeug (gegeniber 62 Produktivminuten in Berlin).

Die zurtickgelegten Fahrdistanzen weichen ebenfalls deutlich von den aus der Studie von

Weigele et. al. publizierten Zahlen ab.

N Gilltig 33.302]

Fehlend 0]
Mittelwert 27,95
Median 13,00
Standardabweichung 44,383
Minimum 0]
Maximum 783

N Giiltig 14.147|

Fehlend 0
Mittelwert 27,60
Median 12,00
Standardabweichung 51,565
Minimum 0|
Maximum 1379

Mannheim

Heidelberg

Tabelle 4: Zuruckgelegte Distanzen in Mannheim und Heidelberg. Quelle: Eigene Darstellung.

13
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Tabelle 5 vergleicht die Nutzungszeiten und Fahrdistanzen mit den Ergebnissen anderer
Stadte.

Nutzungs i S
AN S CarSharing- Geschwindig  Tarif-

-zeit 3 )
D.|stanz Variante keit modell Stadt Jahr Quelle
(h:mm:ss) (in km) @in km /h)
. . . Weigele
0:24:48* 5,80 free floating 14,03 Zeit Berlin 2013/14
(2014)
0:30:22 8,57 free floatin 16,94 Zeit Berlin 201112 Mdller
= ' g ' (2015)
. . . Muller
0:35:22 9,64 free floating 16,36 Zeit Miinchen 2011/12
(2015)
i . . Kopp
0:48:00 13,00 free floating 16,25 Zeit Minchen 2012
(2015)
. Zeit + . eigene
3:22:02 27,60 free floating 8,20 €l Heidelberg  2014/15 d
Distanz Berechnung
Zeit + i
3:32:50 27,95 free floating 7,88 et annheim 201415 ©98©
Distanz Berechnung
stations- Zeit + . eigene
4:21:15 56.32 . 11.71 . Mannheim 2014/15
basiert Distanz Berechnung

Tabelle 5: Vergleich der Nutzungszeiten und Fahrdistanzen unterschiedlicher Stadte. Quelle: eigene Darstellung
und wie angegeben.

Kopp (2015) weist darauf hin, dass die Nutzungszeit Fahr- und Parkzeit enthélt. Betrachtet
man die Nutzungszeit aus Mannheim, dann fallt auf, dass diese um etwa den Faktor finf héher
ist als bei den Ubrigen Systemen. Die Interpretation einer langen oder kurzen Nutzungszeit
gestaltet sich jedoch schwierig, da eine Bewertung dieser zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht
erfolgen kann. Eine unterschiedliche Tarifierung erschwert zusatzlich die Vergleichbarkeit
zwischen den Systemen. Die obige Tabelle setzt deshalb die Fahrdistanz in Relation zur
Nutzungszeit und generiert die Durchschnittsgeschwindigkeit pro Buchung. Dieser Indikator
hat den Vorteil, dass nun eine Aussage dariiber getroffen werden kann, wie schnell sich die
Fahrzeuge wahrend der Buchung fortbewegen.

Die folgende Grafik 6 teilt die Fahrdistanzen, die von den in anderen Stadten erhobenen
erheblich abweichen, in Klassen ein und ermdglicht einen fundierten Einblick, welche
Wegeldngen mit den freefloating-Fahrzeugen des JoeCar-Systems zurtickgelegt werden. Die
Abbildung zieht zusatzlich die typischen Wegelangen des Umweltverbunds heran. Hierdurch
ist es maglich einzuschatzen, ob und in welcher Konkurrenz das freefloating-CarSharing
moglicherweise zum Umweltverbund stehen kénnte.
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0-3 km 4-5 km 6-10 km 11-20 km 21-100 km >100 km

Grafik 6: Fahrdistanzen eingeteilt in Klassen. Quelle: eigene Darstellung

Die Analyse der mit den JoeCars zurlickgelegten Distanzen zeigt, dass freefloating-Systeme
anders als bisher angenommen durchaus auch fur langere Distanzen geeignet sein kénnen
und nicht nur zur Abdeckung der Nahraummobilitat dienen missen. Dieses Ergebnis, das von
Ergebnissen der Analysen anderer Angebote deutlich abweicht, legt die Vermutung nahe,
dass das Tarifmodell von JoeCar dazu beitragt, dass auch gréRRere Distanzen zuriickgelegt
werden.

Insgesamt liegen 44,8 Prozent aller Fahrten innerhalb einer Reiseweite von 10 Kilometern. Es
leuchtet ein, dass alle lAngeren Fahrten zwar unter Umstédnden noch mit dem &ffentlichem
Nah- oder Fernverkehr zuriickgelegt hatten werden kdnnen, aber nicht mehr im Bereich des
klassischen Umweltverbunds liegen. Sofern also eine Kannibalisierung des Umweltverbunds
stattfande, dann nur innerhalb der ersten drei Klassen. An spaterer Stelle wird durch die
Ergebnisse der Nutzerbefragung gezeigt, dass der Modal Split bei den JoeCar-Nutzern wenig
Hinweise auf eine Kannibalisierung liefert.

Entscheidend hierfir kdnnte das im Rhein-Neckar-Raum eingesetzte Tarifmodell sein, das im
Unterschied zu der Tarifierung der reinen freefloating-Angebote aus einer zeit- und einer
distanzabhéngigen Komponente besteht.
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Ausleihe nach Wochentagen und Tageszeiten

Die Anzahl der JoeCar-Nutzungen variiert je nach Wochentag und Tageszeit. Dies ist insofern
nicht Uberraschend, als dass es fiir jede Nutzergruppe im CarSharing typische Nutzungszeiten
gibt. So fahren beispielsweise private Nutzer haufiger abends, am Wochenende und in den
Schulferien, wahrend gewerbliche Fahrten (also die dienstlich motivierten Fahrten, die
Uberwiegend Uber gewerbliche Nutzer abgebildet werden) haufiger tagsiber stattfinden. Bei
JoeCar stellt sich die Nutzungsverteilung wie in den untenstehenden Grafiken 7 und 8 gezeigt
dar.

204

Prozent

MON TUE WED THU FRI SAT SUN
Wochentag
Grafik 7: Haufigkeitsverteilung der Ausleihe nach Wochentagen. Quelle: eigene Darstellung.

10

8-

Prozent

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Stunden

Grafik 8: Haufigkeitsverteilung der Ausleihe nach Tageszeit. Quelle: eigene Darstellung

Sie entspricht damit im Wesentlichen den Verlaufen, wie sie aus dem Nutzungsverhalten
privater Kunden bekannt sind.
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One-Way-Fahrten

Bei der Frage nach der Anzahl und Bedeutung von One-Way-Fahrten (Einweg-Fahrten) muss
zunachst geklart werden, welche Kriterien fir die Einordnung als One-Way-Fahrt
ausschlaggebend sind.

Unterschiedliche Positionsdaten zu Beginn und Ende der Fahrt kdnnen dabei nicht
maf3gebend sein, da schon eine um drei Meter unterschiedliche Parkposition bei der Ruickkehr
Zu nicht-identischen GPS-Daten zu Buchungsbeginn und -ende fihrt. Da die freefloating-
Fahrzeuge aber gerade nicht auf reservierten Stellplatzen, sondern beliebig im Straldenraum
zurickgegeben werden kénnen und insbesondere in verdichteten Stadtteilen zum Einsatz
kommen, ist die Wahrscheinlichkeit hoch, dass der Kunde bei seiner Riickkehr nicht exakt
denselben freien Parkplatz vorfindet, von dem aus er seine Fahrt begonnen hat.

Auch ist es in der praktischen Anwendung nachvollziehbar, dass der Kunde, wenn er zu
Fahrtbeginn einige Hundert Meter bis zum néchsten freien Fahrzeug zurticklegen musste, bei
der Rickkehr so nah wie moglich an seinem Ziel (und ggf. eben auch Ausgangspunkt) zu
parken versucht. Andererseits kann er auch gezwungen sein, aufgrund der schwierigen
Parksituation weiter entfernt einen Parkplatz zu nutzen; falls dieser in entgegengesetzter
Richtung zum Abstellort des Fahrzeugs bei Fahrtbeginn liegt, kommen hier ebenfalls schnell
mehrere Hundert Meter Differenz zusammen.

Zieht man also lediglich die Distanz zwischen Start- und Endpositionsdaten der Fahrt heran,
so ergibt sich schon eine deutliche Unschérfe. In der untenstehenden Grafik sind die Anteile
der One-Way-Fahrten bei der Annahme bestimmter Distanzen aufgefiihrt, wobei die Annahme
500 Meter die noch akzeptierte Laufdistanz eines Kunden zu einer CarSharing-Station
darstellt (und in der Praxis auch bedeuten kann, dass der Kunde zu Beginn der Fahrt
250 Meter zum Fahrzeug zuriicklegen musste und bei Fahrtende ebenfalls 250 Meter entfernt,
aber in entgegengesetzter Richtung, einen Parkplatz gefunden hat.)

One-Way-Fahrt bis 100 Meter 21,00 79,0%
One-Way-Fahrt bis 200 Meter 37,9% 62,1%
One-Way-Fahrt bis 300 Meter 51,4% 48,6% “ Rundfahrt

i One-Way-Fahrt

Onﬁﬁ{ay-Fahrt bis 400 Meter 60,6% : 39,420
i“ N &
f 2
OnéTWay-Fahrt bis 500 Meter | 66,5% b SR
i\ p v |

0,0% 50,0% 100,0%

&
<

X Meter
Grafik 9: Anteile der One-Way-Fahrten bei unterschiedlicher Definition der Distanz zwischen Start- und

Endposition, Quelle: eigene Darstellung
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Rundfahrt One-Way-Fahrt
One-Way-Fahrt 18,7% 81,3% MA
bis 100 Meter 26,5% 73,5% HD
One-Way-Fahrt 34,9% 65,1% MA
bis 200 Meter 44,9% 55,1% HD
One-Way-Fahrt 48,0% 52,0% MA
bis 300 Meter 59,2% 40,8% HD
One-Way-Fahrt 57,2% 42,8% MA
bis 400 Meter 68,5% 31,5% HD
One-Way-Fahrt 63,1% 36,9% MA
bis 500 Meter 74,0% 25,6% HD
) X Meter .

Tabelle 6: One-Way-Fahrten in Mannheim und Heidelberg, Quelle: eigene Darstellung

carsharing

Auffallig ist, dass die Anteile der One-Way-Fahrten zwischen Mannheim und Heidelberg stark
differieren, dargestellt in der folgenden Tabelle. Dies lasst den Riickschluss zu, dass die Grol3e
des Geschaftsgebietes (das in Heidelberg deutlich kleiner ist als in Mannheim) Auswirkungen
auf die Attraktivitdt und damit das Vorkommen von One-Way-Fahrten hat. Eine genauere
Betrachtung musste in weiterer Evaluierung und Auswertung erfolgen.

Ein weiteres Kriterium bei der Beurteilung, ob es sich bei einer Fahrt um eine One-Way-Fahrt
handelt, kann die zuriickgelegte Fahrtdistanz sein. Beginnt und endet eine Fahrt an zwei
Punkten, die beispielsweise zwei Kilometer Luftlinie voneinander entfernt liegen, und wurden
bei dieser Fahrt gleichzeitig 80 Kilometer Fahrtstrecke zuriickgelegt, so kann von einer
Einwegfahrt nicht gesprochen werden.
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3.2 Ergebnisse der Nutzerbefragung

Die Kunden der Stadtmobil Rhein-Neckar AG wurden in zwei Wellen zu ihrem
Nutzungsverhalten in Bezug auf das stationsbasierte CarSharing-Angebot und JoeCar befragt.
Bei den Kunden aus Heidelberg ergab sich durch die zeitliche Taktung die Moglichkeit, eine
Vorher-Nachher-Befragung durchzufiihren. Die erste Befragung fand kurz vor dem Start von
JoeCar in Heidelberg statt; in Mannheim war JoeCar zu diesem Zeitpunkt bereits seit einem
Jahr nutzbar. Die zweite Befragung fand ein Jahr spéter statt — nach zwei Jahren
Systembetrieb in Mannheim und einem Jahr in Heidelberg.

Ausgangslage

Die erste Befragung war im Juli 2014 fiir zwei Wochen online (ein Jahr nach dem Start in
Mannheim und kurz vor dem Rollout in Heidelberg). Dabei wurden 5.417 stadtmobil-Kunden
in drei Wellen per E-Mail Gber die Befragung informiert. 1.556 Probanden (=28,72 Prozent)
haben den Fragebogen bis zur letzten Seite ausgefillt.

Die zweite Befragung war im Juli 2015 flr ebenfalls zwei Wochen online (zwei Jahre JoeCar
in Mannheim und ein Jahr in Heidelberg). In der zweiten Befragung wurden 6.142 stadtmobil-
Kunden in drei Wellen per E-Mail Uber die Befragung informiert. 1.365 Probanden
(=22,22 Prozent) haben den Fragebogen bis zur letzten Seite ausgefillt.

Uber die Zeit stellte sich heraus, dass die klare Unterscheidung in ,JoeCar-Nutzer und
.Stationsgebundene Nutzer® nur insoweit zu halten ist, als es um Kunden mit oder ohne
Nutzungserfahrung der JoeCars geht. Hingegen sind Kunden, die bereits JoeCar genutzt
haben, fast immer auch schon mit stationsgebundenen Fahrzeugen gefahren. Wenn im
Folgenden von ,JoeCar-Nutzern“ die Rede ist, handelt es sich also um die Nutzer beider
Systeme, bei den Nicht-JoeCar-Nutzern um diejenigen, die zum Zeitpunkt der Befragung noch
nie JoeCar, sondern nur stationsgebundene Fahrzeuge genutzt hatten.

Soziodemographische Merkmale der befragten Nutzer

Bei der Darstellung der demographischen Merkmale der Nutzer wird zwischen denjenigen
Nutzern unterschieden, die zum Zeitpunkt der Befragung noch nie JoeCar genutzt haben und
denjenigen, die zum Zeitpunkt der Befragung bereits beide Systeme genutzt haben.

Generell liegen die Ergebnisse der soziodemographischen Betrachtung im gleichen Rahmen
wie die aus bisher veroffentlichen Studien!!. Die durchschnittliche HaushaltsgréRe liegt auch
in dieser Betrachtung bei leicht Uber 2 Personen (2,06 bzw. 2,18 fir die Nutzer des
stationsgebundenen Angebots in der 1. und 2. Befragungsrunde; 2,10 bzw. 2,27 fir die Nutzer
des kombinierten Angebots in der 1. und 2. Runde.)

Ein- und Zweipersonenhaushalte machen den grof3ten Anteil aus — 74,1 % (1. Befragung) bzw.
69,6 % (2. Befragung) bei den Nutzern des stationsgebundenen Angebots; 72,8 % (1.
Befragung) bzw. 66,4 % (2. Befragung) bei den Nutzern des kombinierten Angebots.

11 Vergleichsergebnisse aus ,Aktueller Stand des CarSharing in Europa®, Intelligent Energy Europe,
momo, Bundesverband CarSharing e.V., 2010
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Bezlglich des Geschlechts sind die Ergebnisse aus den beiden Befragungsrunden ahnlich.
Auffallig ist, dass bei den kombinierten Nutzern in der ersten Befragung der Manneranteil
deutlich hdher (62,6%) ist als in der zweiten Befragung (56,7%). Dies kdnnte darauf hindeuten,
dass Manner neuen Systemen (die ja im CarSharing durch das Offnen der Autos mit
elektrischer Karte, Eingeben der PIN etc. immer eine ,technologische Anmutung haben)
gegenuber schneller aufgeschlossen sein kénnten als Frauen.

Das Durchschnittsalter der Nutzer des kombinierten Angebots lag in der ersten Befragung bei
39,57 Jahren, in der zweiten Runde bei 41,87 Jahren. Besonders hier liegt die Vermutung
nahe, dass jungere Nutzer neuen Systemen gegeniber schneller aufgeschlossen sein
koénnten als Altere, so dass sich von der ersten bis zur zweiten Runde der Altersdurchschnitt
wieder nach oben verschoben hat.

Bei der Betrachtung der Bildungsabschliisse zeigt sich
fur die erste Befragungsrunde:

e 74 Prozent der Nutzer des stationsgebundenen Systems geben an, einen universitaren
Ausbildungsabschluss zu haben.

e 77 Prozent der Nutzer des kombinierten Systems geben an, einen universitaren
Ausbildungsabschluss zu haben;

fur die zweite Befragungsrunde

e 75 Prozent der Nutzer des stationsgebundenes Systemn geben an, einen universitaren
Ausbildungsabschluss zu haben.

e 77 Prozent der Nutzer des kombinierten Systems geben an, einen universitaren
Ausbildungsabschluss zu haben.

Auch diese Zahlen liegen im Rahmen der Erkenntnisse, die aus anderen Untersuchungen
bekannt sind.'?2 Hochschulabschliisse sind bei den kombinierten Nutzern sogar noch etwas
verbreiteter.

12 Vergleichsergebnisse aus ,Aktueller Stand des CarSharing in Europa®, Intelligent Energy Europe,
momo, Bundesverband CarSharing e.V., 2010
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Modal Split der Nutzer

Die Betrachtung des Modal Splits der befragten Nutzer zeigt interessante Unterschiede. In
Grafik 10 ist der Modal Split dargestellt, den die Teilnehmer der zweiten Befragung angegeben
haben. Auf der linken Seite sind die Nutzer des stationsgebundenen Angebots und auf der
rechten Seite der Nutzer des kombinierten Angebots dargestellt.

Auffallig ist, dass die Nutzer des kombinierten Angebots insgesamt Fahrrad und CarSharing
haufiger nutzen, den eigenen PKW aber seltener.

Zur Erinnerung der Modal Split in Mannheim und Heidelberg gesamt.

Mannheim Heidelberg

OIS\ Fahrrad
22%

Modal Split der 2. Befragung

briger MIV tibriger MIV

. Cs
Taxi o, 3% Taxi 2%

0%

eigener Pkw__ 0%

eigener Pkw cs

0
6% 5% :
7%
Fahrrad
38%
Nutzer des stationsbasierten Angebots Nutzer des kombinierten Angebots

Grafik 10: Modal Split der Nutzer des stationsgebundenen (links) und des kombinierten CarSharing-Angebots
(rechts) in den der 2. Befragungsrunde. Quelle: eigene Darstellung
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Zu der Verkehrsmittelnutzung seit JoeCar geben die Befragten die in den folgenden Grafiken
gezeigten Haufigkeiten an.

Dabei bedeutet der graue Balken, dass sich die Nutzung des einzelnen Verkehrsmittels nicht
verandert hat. Je dunkler das griin (nach links), umso haufiger wurde das entsprechende
Verkehrsmittel seit der Einfihrung von JoeCar eingesetzt. Der gelbe Bereich zeigt, wo ein
Verkehrsmittel etwas, der orangene, wo es bedeutend weniger eingesetzt wurde und der rote
Bereich, welche Nutzungen gar nicht mehr stattgefunden haben.

Auffallig ist, dass eine Kannibalisierung im Sinne von mafigeblichen Verdrangungseffekten
(bedeutend seltener oder gar nicht mehr eingesetzt) ganz Uberwiegend im Bereich des
stationsgebundenen CarSharings, des Taxis, des eigenen PKW und des Ubrigen MIV
stattfindet.

m bedeutend haufiger eingesetzt
zu FuR gehen

m haufiger eingesetzt

Fahrrad
unveranderte Nutzung

seltener eingesetzt

stationires m bedeutend seltener eingesetzt

Carsharing

i
OPNV -
H

m gar keine Nutzung mehr

Taxi

eigener Pkw

I

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu Fulk gehen _ |
|
Fahrrad [N 1
| | |
ornv D B |
- | | |
el
Taxi ‘
eigener Pkw ‘ . :
Gbriger MIV ‘ _ ,
0‘% 20% 40% 60% 86% 106%

Grafik 11: Nutzungshaufigkeit der Befragten seit der Einfiihrung von JoeCar (oben die erste, unten die zweite
Befragungsrunde). Quelle: eigene Darstellung
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Auffallig sind die geringen Verschiebungseffekte bei Rad- und FulRverkehren, die vor allem auf
die hohen Nutzungsdauern und Wegelangen reflektieren. Bei der zweiten Befragung ist der
Effekt sogar noch geringer als bei der ersten Befragung in 2014, was unter Umstanden durch
die Verfligbarkeit eines ergénzenden Bikesharing-Systems ab 2015 erklarbar ist.

Die Verschiebungseffekte bei der Nutzung von Pkw sind durchaus positiv zu werten. Kritischer
sind die Verschiebungseffekte bei OPNV und Taxi. Hier miissen die Rahmenbedingungen
naher reflektiert werden. Die Verschiebungen vom OPNV lassen sich nicht durch geringere
Fahrgastnachfragezahlen untermauern — im Gegenteil: Gemal Angaben des
Nahverkehrsanbieters rnv sind im Vergleichszeitraum die Nachfragewerte in dem selben Maf3
angestiegen wie in den Jahren vor der Einfiihrung von JoeCar.

Ob die Verschiebungen vom Taxiverkehr her positiv oder negativ zu werten sind, ist keine
wissenschaftliche, sondern eher eine politische Fragestellung.

Eine sehr wichtige Erkenntnis ist jedoch der Verschiebungsanteil vom klassischen CarSharing
her, weil hier ein anbietendes Unternehmen einen Anpassungs- und Lernprozess erfahren
kann, was schlussendlich in einer Anderung der Belegung von Stationen im Bediengebiet
resultierte.

Anzahl privater PKW im Haushalt

Der Durchschnitt im PKW-Bestand je Haushalt betrug im Jahr 2014 in Deutschland 771 PKW
auf 1000 Haushalte.?

Fur die vorliegende Evaluierung wurden die CarSharing-Nutzer nach dem Fahrzeugbestand
in ihrem Haushalt jeweils vor und nach der Anmeldung zum CarSharing befragt. Nicht
Uberraschend ist eines der Ergebnisse der ersten Befragung: Auch vor dem Abschluss eines
CarSharing-Vertrags mit stadtmobil weisen die stadtmobil-Kunden einen geringeren
Fahrzeugbestand je Haushalt auf als der bundesdeutsche Durchschnitt, ndmlich 630 PKW pro
1000 Haushalte. * Dies zeigt, dass diejenigen Personen, bei denen es zu einem
Vertragsabschluss kommt, auch vor inrem CarSharing-Vertrag bereits eine geringere Affinitat
zum Autobesitz haben — sei es aus Uberzeugung, aus 6konomischen oder sonstigen Griinden.

Nach der Anmeldung zum CarSharing mit stadtmobil liegt der Bestand noch bei
durchschnittlich 290 PKW je 1000 Haushalte. Betrachtet man also lediglich den Personenkreis,
der schlief3lich zu CarSharing-Kunden wird, so hat sich deren Fahrzeugbestand um mehr als
die Halfte reduziert.

In der Gesamtbetrachtung der Befragten gibt es in der ersten und der zweiten Befragung
keinen signifikanten Unterschied zwischen den Angaben (siehe folgende Tabelle), auch wenn
die Zahlen leicht differieren. (Fahrzeugbestand erste Befragung vorher/nachher: 630/290;
Fahrzeugbestand zweite Befragung vorher/nachher: 650/310).

13 Quelle: Statistisches Bundesamt, www.destatis.de, abgerufen am 02.05.2016
14 Quelle: Eigene Befragung.
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Fahrzeugbestand der Carsharing-Nutzer

N Min. | Max. |Summe |Mittelwert Stan.dard-
1. Befragung abweichung
vorheriger 1216 | 0 | 4 | 767 | 0,63 0,666
Fahrzeugbestand
derzeitiger 1216 | 0 | 4 | 358 | 0,29 0,548
Fahrzeugbestand
Giltige Anzahl 1.216
(listenweise)

N Min. | Max. |Summe |Mittelwert Stan.dard—
2. Befragung abweichung
vorheriger 1354 | 0 | 4 | 767 | 065 0,708
Fahrzeugbestand
derzeitiger 1354 | 0 | 4 | 358 | 031 0,568
Fahrzeugbestand
Gliltige Anzahl 1.354
(listenweise)

Tabelle 7: Angaben der CarSharing-Kunden zum Fahrzeugbestand in der 1. und 2. Befragungsrunde. Quelle:
eigene Darstellung

Auffallig in beiden Befragungen ist allerdings die Betrachtung getrennt nach Nutzergruppen
(folgende Tabelle). Diejenigen Nutzer, die nur das stationsbasierte Angebot nutzen,
unterscheiden sich bezuglich der Entwicklung des Fahrzeugbestands im Haushalt vor und
nach der Anmeldung zum CarSharing deutlich von den Nutzern des kombinierten Angebots.

JoeCar- . Standard-
Nutzer H | Mittelwert abweichung
vorheriger Ja 225 0,56 0,6176
Fahrzeugbestand | Nein | 368 0,61 0,63382
derzeitiger Ja 225 0,2 0,48456
Fahrzeugbestand | Nein | 368 0,33 0,58796
JoeCar- . Standard-
Nutzer H | Mittelwert abweichung
vorheriger Ja 517 0,63 0,700
Fahrzeugbestand | Nein | 620 0,66 0,726
derzeitiger Ja 517 0,24 0,508
Fahrzeugbestand | Nein | 620 0,37 0,607

Tabelle 8: Angaben der CarSharing-Kunden zum Fahrzeugbestand in der 1. und 2. Befragungsrunde aufgeteilt
nach Nutzern des kombinierten und des rein stationsbasierten Angebots. Quelle: eigene Darstellung

Auf 1000 Haushalte gerechnet bedeutet dies: Wahrend die Nutzer des rein stationsbasierten
Angebots nach der Anmeldung zum CarSharing im Durchschnitt 330 PKW pro
1000 Haushalte besitzen, sind es bei den Nutzern des kombinierten Angebotes 200 PKW pro
1000 Haushalte (in der ersten Befragung; zweite Befragung 370 bzw. 240). Vergleicht man
dies mit dem Fahrzeugbestand vor der Anmeldung zum CarSharing (rein stationsbasierte
Nutzer 610 bzw. 660 in der ersten bzw. zweiten Befragung; kombinierte Nutzer 560 bzw. 630
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in der ersten bzw. zweiten Befragung), so wird deutlich: Die Nutzung des kombinierten
Angebots fuhrt zu einer Verringerung des Fahrzeugbestands von fast zwei Dritteln
(Faktor 0,3571 bzw. 0,3810), wahrend die Nutzung des rein stationsbasierten Angebots zu
einer Verringerung des Bestands von lediglich deutlich weniger als der Halfte (Faktor 0,5410
bzw. 0,5606) fuhrt.

4. Abgleich mit den Projektzielen

Das Projektziel der betriebswirtschaftlichen Sinnhaftigkeit ist durch die hohe Nachfrage und
die kolportierten Feedbacks gegeben. Zwar ist nach aktuellem Sachstand (Mitte 2016) der
Break Even knapp verfehlt, was aber lediglich in der notwendigen Neuinvestition in zusatzliche
Fahrzeuge aufgrund der hohen Nachfrage begriindet liegt. Ware die Flotte nicht erweitert
worden, ware ein klares Einnahmeplus erzielt worden. Die enorm positive Rezeption des
Projekts vor allem in Mannheim wére aber vermutlich in ein negatives Feedback
umgeschlagen, wenn man dem Nachfragedruck nicht nachgekommen ware. Ein solches
sogenanntes Reaktanzverhalten ist in zahlreichen Akzeptanzstudien im Verkehrsbereich
nachgewiesen.

Ob und inwieweit der betriebswirtschaftliche Erfolg des Projekts JoeCar dauerhaft beibehalten
werden kann, wenn die vereinbarten administrativen Sonderregelungen  fir
Parkierungsbereiche nicht verstetigt werden, ist in hohem Mal3e fraglich.

Herauszustellen ist noch der ermittelte Lerneffekt des Betreibers, der nach dem anfanglichen
Parallelbetrieb aus klassischem und freefloating-Angebot in den gemeinsamen
Bediengebieten die klassischen Angebote sukzessive anpasst, da die Kundenbediirfnisse so
flexibler und zielgerichteter bedient werden kdnnen.

Das Projekiziel, den bestehenden Umweltverbund nicht zu kannibalisieren bzw. sogar zu
starken, muss differenziert beantwortet werden.

Es scheint festzustehen, dass das Projekt JoeCar auf den FuRBverkehr gar keinen Einfluss hat.
Angesichts der nachgewiesen hohen Rickgénge im FulRverkehr allgemein kann das
Projektziel als erreicht definiert werden.

Beziiglich des Radverkehrs missen die Ergebnisse noch feiner differenziert werden. Hat sich
im Rahmen der ersten Befragungsrunde 2014 noch ein leicht negativer Saldo zu Ungunsten
des Radverkehrs ergeben, ist diese Wanderung in 2015 nahezu ausgeglichen. Es bleibt unklar,
welche Einflussfaktoren zu den unterschiedlichen Salden gefiihrt haben. Eine mogliche
Erklarung ist die Einfihrung des BikeSharing-Systems VRNnextbike in 2015, welches bei der
ersten Befragung noch nicht eingeftihrt war.

Beziiglich des OPNV ist gemalR der Befragung ein klarer Negativsaldo zu verzeichnen. Da
jedoch die Nachfrage im OPNV im Vergleichszeitraum stetig — auch im Vergleich zu den
vorangegangenen Geschaftsjahren der rnv — angestiegen ist, durfte sich dieser
Kannibalisierungseffekt auf nur wenige Fahrtbeziehungen konkret ausgewirkt haben.
Vergleicht man die Tagesganglinien von JoeCar mit gangigen Nachfragezeitlinien sind
ahnliche Peaks sichtbar. Insofern liegt die These nahe, dass die Verschiebungen vom OPNV
zu JoeCar Kapazitatsengpasse im OPNV zu Spitzenzeiten abgefedert haben, was an sich im
Sinne des OPNV positiv zu werten wéare. Hinzu kommt, dass im Wochengang JoeCar ahnlich
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wie das klassische CarSharing die hochsten Nachfragewerte an Wochenenden erzielt, also
zu Zeitpunkten, an denen der OPNV allgemeinhin Angebotsausdiinnungen erfahrt.

Dass JoeCar Taxifahrten substituiert, ist im Sinne der sozialen Komponente der Nachhaltigkeit
positiv zu werden, da hiermit erhebliche Kosteneinsparungen fir die Nutzer verbunden sind.
Inwieweit es dem politischen Konzept einer Kommune entspricht, Taxifahrten durch alternative
Mobilitatsangebote zu ersetzen, ist keine wissenschaftliche, sondern eine politische
Fragestellung, die im Rahmen dieser Studie nicht beantwortet werden kann.

Ein entscheidender Faktor, der dafurspricht, dass JoeCar den Umweltverbund eher erganzt
als kannibalisiert, ist die hohe mittlere Fahrdistanz und die hohe Nutzungsdauer, die im
Vergleich mit anderen freefloating-Systemen deutlich mehr im Pkw-affinen Bereich liegt (siehe
Tabelle 5 und Grafik 6 auf Seite 14f).

Das Projektziel, den notwendigen Raum fir abgestellte Kfz mindestens auf dem Niveau des
bestehenden CarSharing-Angebots zu halten, kann klar als erreicht festgestellt werden. Mehr
noch hat JoeCar zu weiteren Riickgangen in der Vorhaltung privater Kfz geftihrt und somit den
offentlichen und privaten Verkehrsraum von teilweise enormen Parkdrticken befreit.

5. Abgeleitete Handlungsempfehlungen

Weiterer Forschungsbedarf

Zunéchst mussen die unklar gebliebenen Effekte noch naher spezifiziert werden. Allen voran
die Effekte auf den OPNV missen noch klarer in der erweiterten Projektstudie beleuchtet
werden. Hierbei muss der Fokus auf den genauen Buchungszeitraumen und den
Fahrtzwecken liegen.

Auch die Einflisse weiterer externer Mobilitatslosungen auf das Nachfragegeschehen wie
beispielsweise die Einflihrung des BikeSharing-Projekts VRNnextbike missen noch vertiefend
beforscht werden.

Eine nahere Spezifizierung der wirtschaftlichen Erfolgsfaktoren im Rahmen einer
vergleichenden Studie zwischen JoeCar und anderen freefloating-Systemen ware dringend
anzuraten. Hieraus ergeben sich weitere hilfreiche Handlungsempfehlungen fir Betreiber,
Kommunen und weitere Partner.

Das Ausloten der Mdglichkeiten der Ubertragbarkeit auf andere regionale Kontexte innerhalb
des Landes-Baden-Wirttemberg muss unter Bezugnahme auf die vorherrschenden
regionalen Strukturen erfolgen.

Verstarkt sind auch Vergleiche zu den Angebotsoptionen in Osnabriick und weiteren Stadten
in die erweiterten Studien einzubeziehen. Dies steht natlrlich in enger Abhangigkeit zu der
Datenverfugbarkeit dieser Projekte. Vor allem der Einfluss der Fahrzeugverfigbarkeit, der
Preisgestaltung und der Gestaltung der Zugangswege zum Verkehrsmittel auf die Nachfrage
sind im Vergleich vertiefend zu prifen.

Die auffalligen Unterschiede im Verhalten zwischen Heidelberg und Mannheim, wo bei
ungefahr identischer mittlerer Reiseweite pro Buchung (MA: 27,95km; HD: 27,60km) mehr als
10 Minuten Unterschied in der Nutzungsdauer (MA: 3:32:50h; HD 3:22:02h) gemessen wurden,

26



stadtmebil

carsharing

sind wissenschaftlich zu Uberprifen. Vor allem die Einflussfaktoren dieser Unterschiede
mussen im Rahmen der Anschlussforschung geklart werden.

Akzeptanzsteigerungspotenziale in Abhangigkeit von beispielsweise der Sichtbarkeit der
Fahrzeuge im oOffentlichen Raum oder der Marketingaktivitdten sind im Rahmen einer
vertiefenden Befragungsreihe zu prifen.

Politische und administrative Handlungsempfehlungen

Die wichtigste Handlungsempfehlung ist sicher die Weiterfihrung und der Ausbau des Projekts
JoeCar Uber die heutigen Projektgrenzen hinaus zu einem Uberregional und interregional
verfigbaren Gesamtrahmen. Das beinhaltet die VergréRerung der Flotte, der Bediengebiete
aber auch die Einbeziehung weiterer beteiligter Kommunen.

Die zeitnahe Einfuhrung eines bundesweiten Rechtsrahmens zur Férderung multifunktionaler
CarSharing-Optionen, hier insbesondere die Berechtigung, bevorzugt im 6ffentlichen Raum
zu parken, ist dringend angezeigt. Sollte die Bundesgesetzgebung hier keine befriedigende
Ldsung bieten, ist eine entsprechende Anpassung der Landesbauordnung und der lokalen
Stellplatzsatzungen zu empfehlen.

Auch eine verstarkte Vernetzung innerhalb des Umweltverbundes im Sinne eines
multimodalen Gesamtkonzepts auf allen Ebenen beginnend bei der Infrastruktur, den
Informations- und Buchungsplattformen bis hin zum ganzheitlichen Mobilitdtsmanagement ist
im gesamten Rhein-Neckar-Raum anzustreben. Diese Empfehlung gilt im Ubrigen unabhangig
von dem konkreten Konzeptansatz JoeCar.

Zeitnah waren Erweiterungsoptionen des Angebots auf den gesamten Metropolraum Rhein-
Neckar — sofern wirtschaftlich darstellbar — zu priifen. Dies setzt jedoch voraus, dass die
Landesgesetzgebung in den angrenzenden Bundesléandern (Hessen und Rheinland-Pfalz)
den Projektspezifika entsprechend Uberprift wird.

Ausblick

Die vorliegende Arbeit stellt die Untersuchungsergebnisse der Implementierungsphase des
Pilotprojektes JoeCar dar. In einer zweiten Phase der wissenschatftlichen Begleitforschung soll
nun die Entwicklung des freefloating-Angebotes im Zeitverlauf untersucht und mit den
Ergebnissen der ersten Phase verglichen werden.

Neben der Auswertung der Nutzungsdaten wird ebenfalls die Durchfihrung einer
Nutzerbefragung vorgesehen, mit deren Hilfe untersucht werden soll, welche absoluten
Effekte auf die Verminderung des Fahrzeugbesitzes der CarSharing-Kunden wahrend der
Etablierungsphase von JoeCar generiert werden kdnnen. Zur ganzheitlichen Beurteilung der
Effekte des CarSharing-Angebotes auf den privaten Fahrzeugbesitz ist neben der
Verminderung des Fahrzeugbestandes auch die Vermeidung von Fahrzeugneuanschaffungen
zu bestimmen. Im Rahmen der Befragung sollte auch der Einfluss weiterer
Mobilitatsdienstleistungen wie des im Jahr 2015 eingefilhrten BikeSharing-Systems
VRNnextbike auf die CarSharing-Nutzung erforscht werden.

Untersuchungsgegenstand der weiteren Begleitforschung sind insbesondere auch die
Auswirkungen der sich verandernden Rahmenbedingungen auf die CarSharing-Nutzung.
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Hierzu z&hlt neben der im Juli 2016 durchgefiihrten Fahrzeugflottenausweitung von 55 auf
100 Fahrzeuge auch die zum selben Zeitpunkt erfolgte Erweiterung des Mannheimer
Bediengebietes um die so genannten ,Quadrate® (der Innenstadtbereich). Mittels der
Nutzungsdatenauswertung soll evaluiert werden, welchen Einfluss die modifizierten
Rahmenbedingungen auf die Fahrzeugauslastungen haben. Durch die Nutzerbefragung
sollen zudem Erkenntnisse generiert werden, inwieweit die erhohte Sichtbarkeit der
Fahrzeuge im offentlichen Raum zu Akzeptanzsteigerungen beitragt und ob die bessere
Verfugbarkeit der flexiblen Fahrzeuge zuséatzliche Impulse fir die Abschaffung von
Privatfahrzeugen gibt.

Den beiden bereits dargestellten Methoden zur Datenerhebung sind im Hinblick auf die
Analyse des Mobilitatsverhaltens allerdings Grenzen gesetzt. So lassen sich keine
Informationen lber die Fahrtzwecke, das Nutzungsverhalten innerhalb der einzelnen
Buchungen und das alltagliche Mobilitéatsverhalten der CarSharing-Kunden ableiten. Daher
wird im Rahmen der Begleitforschung der zweiten Phase des Pilotprojektes der Einsatz einer
weiteren, dritten Methode vorgesehen. Hierbei handelt es sich um eine Smartphone-
Applikation, die mittels eines aktiven Tracking-Ansatzes GPS-gestlitzte Wegetagebiicher von
Probanden generieren soll. Auf diese Weise ist es mdglich, das vollstandige
Mobilitatsverhalten der Probanden innerhalb eines Erhebungszeitraumes abzubilden.
Verkehrliche Kennwerte wie der Modal-Split der CarSharing-Nutzer kbnnen somit mit einer
deutlich héheren Datenqualitat im Vergleich zur Nutzerbefragung erhoben werden.

Der Funktionsumfang der Smartphone-Applikation beféahigt die Probanden zur digitalen
Aufzeichnung ihrer Bewegungsdaten. Jeder zurlickgelegte Weg wird mit den verwendeten
Verkehrsmitteln und dem jeweiligen Wegezweck verknipft. Auf diese Weise lassen sich
Kennwerte ermitteln, mit deren Hilfe sowohl die verkehrlichen Wirkungen als auch die
Umweltwirkungen des freefloating-Systems besser abgeschatzt werden kodnnen.
Inshesondere die Verfligbarkeit von Informationen zu den Fahrtzwecken, den Fahrtweiten
sowie den Buchungszeitraumen kénnten Aufschliisse dartber liefern, welche Auswirkungen
die JoeCar-Verfugbarkeit auf die OPNV-Nutzung besitzt und inwieweit sich
Kannibalisierungseffekte verifizieren oder falsifizieren lassen.

In der vorliegenden Arbeit wird versucht mittels Annahmen sowie der Auswertung der
Nutzungsdaten den Anteil der One-Way-Fahrten zu bestimmen. Durch die genaue Darstellung
der Fahrtverlaufe der CarSharing-Fahrten kdnnen die GPS-gestitzten Wegetageblicher einen
Ansatz bereitstellen, den Begriff der One-Way-Fahrten zu spezifizieren.

Mit Hilfe der GPS-gestiitzten Wegetagebiicher ist es auch moglich die tatsachlichen Fahr- und
Parkzeiten der CarSharing-Fahrzeuge zu ermitteln, um auf diese Weise eine bessere
Vergleichs- und Argumentationsbasis im Hinblick auf die Privat-Pkw-Nutzung zu schaffen. In
diesem Zusammenhang soll auch das vorhandene Tarifsystem von stadtmobil Rhein-Neckar
analysiert und in Abhangigkeit der Datenverfiuigbarkeit mit Tarifsystemen und den
dazugehorigen Nutzungsdaten anderer freefloating-Systeme verglichen werden.

Sollten bis zum Sommer 2018 aussagekréftige Daten der derzeit stattfindenden bundesweiten
Verkehrsverhaltensumfrage ,Mobilitdt in Deutschland® fur die Stadte Mannheim und
Heidelberg vorliegen, dann ist zudem ein Vergleich des Mobilitédtsverhaltens der CarSharing-
Kunden und der Nicht-CarSharer dieser beiden Stadte moglich.
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bcs

Bundesverband CarSharing

Wirkung verschiedener CarSharing-Varianten
auf Verkehr und Mobilitatsverhalten

CarSharing fiihrt zur Abschaffung privater Pkw
und fordert ein multimodales Mobilitatsver-
halten. Aber wirken die verschiedenen CarSha-
ring-Varianten in gleicher Weise? In 2015 und
2016 sind die Ergebnisse mehrerer umfassender
Studien veroffentlicht worden. Zusammenge-
nommen liefern sie einen guten Gesamtiiber-
blick iiber die Wirkung der CarSharing-Varianten
auf Autobesitz und Mobilitatsverhalten.

Unterschiedliche Nutzung = unterschiedliche
Entlastungsleistung?

Zwei CarSharing-Varianten haben sich in Deutschland
etabliert. Beim stationsbasierten CarSharing stehen die
Fahrzeuge auf festen Stellplatzen, bisher meist auf pri-
vatem Grund. Kunden holen sie dort ab, nach der Fahrt
bringen sie sie wieder dorthin zurick. Bei der zweiten
CarSharing-Variante, dem free-floating CarSharing ste-
hen die Fahrzeuge innerhalb eines Geschaftsgebiets frei
verteilt im Strafdenraum und werden mit Hilfe des Smart-
phones geortet und gebucht. Beide Varianten weisen
unterschiedliche Nutzungsmuster auf: Fahrten im reinen
Free-floating sind, sowohl was die Buchungszeiten als
auch was die gefahrenen Kilometer betrifft, deutlich kir-
zer als Fahrten mit stationsbasierten Fahrzeugen.!

1 Fiir die unterschiedlichen Nutzungsmuster ist wahrscheinlich vor allem der unterschiedliche Preis
verantwortlich: Eine Stunde Kleinwagen fahren ist im reinen Free-floating rund dreimal so teuer,
wie im stationsbasierten System. Der hohe Preisdruck erzeugt kiirzere Buchungszeiten und be-
schrankt die Fahrten in der Regel auf das innerstadtische Geschftsgebiet. Diese Schlussfolgerung
wird durch Daten aus den kombinierten Systemen von stadtmobil Rhein-Neckar und book-n-drive
gestiitzt. Dort fahren die free-floating Fahrzeuge im giinstigen stationdren Tarif. Buchungszeiten
und Fahrtdistanzen sind deutlich Lénger als von car2go und DriveNow her bekannt.Vergl.den Ab-
schnitt ,Wirkung kombinierter CarSharing-Systeme” in diesem fact sheet und das bcs CarSharing
fact sheet Nr. 1 ,Kombinierte CarSharing-Angebote - Das Beste aus zwei Welten verbinden”.
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Tab. 1: Nutzungsmuster in verschiedenen CarSharing-Systemen

Buchungs-Dauer (h) Fahrt-Distanz (km) Variante Stadt/Region  Tarif Quelle
stadtmobil 5:21 56,32 stationsbasiert Mannheim pro Stunde & pro km  Berson, 2015
book-n-drive 8:00 60 stationsbasiert Frankfurt pro Stunde & pro km  Mielke, 2015
DriveNow 0:30 8,57 free-floating Berlin pro Minute Miiller, Schmoller,
Bogenberger, 2015
DriveNow 0:48 13,00 free-floating Miinchen pro Minute Kopp, 2015
cargo 0:20 - 0:40 5-10 free-floating D pro Minute Leo, 2012

Wahrend die Unterschiede in den Nutzungsmustern seit
langerem bekannt sind, war bisher nicht systematisch
untersucht, ob beide Varianten auch eine unterschiedli-
che Auswirkung auf das Mobilitatsverhalten der Nutzer
und die Entlastungswirkung der Dienstleistung haben.

Neue Studien machen es nun maoglich, die CarSharing-Va-
rianten im Vergleich zu betrachten:

Die durch das Bundesumweltministerium gefdrder-
te Studie WiMobil wurde in Berlin und Miinchen
durchgeflhrt. Beteiligt waren die Anbieter DriveNow
(free-floating) und Flinkster (stationsbasiert?). Erhe-
bungszeitraum war 2013 bis 2015.

Die Studie EVA-CS wurde 2013 bis 2014 in Munchen
durchgeflhrt. Beteiligt waren die Anbieter DriveNow,
car2go (beide free-floating), Flinkster und CiteeCar
(beide stationsbasiert?®). Die Studie entstand im Auf-
trag der Landeshauptstadt Minchen.

Die bcs-Studie ,CarSharing im innerstadtischen Raum
- eine Wirkungsanalyse“ wurde im Herbst 2015 vom
Bundesverband CarSharing zusammen mit infas in 12
Stadten durchgefiihrt. Sie konzentriert sich auf aus-
gewahlte innerstadtische Quartiere und untersucht
stationsbasierte CarSharing-Systeme.

Das Projekt share untersucht die free-floating Ange-
bote von car2go in den Stadten Koln und Stuttgart.
Da das Projekt noch nicht abgeschlossen wurde, lie-

2 In Miinchen werden die in die Untersuchung einbezogenen stationsbasierten Fahrzeuge auf
irgendeinem Parkplatz innerhalb einer Parkzone bereitgestellt. Sie haben also keinen definierten
Stellplatz, miissen jedoch zu ,ihrem* Quartier wieder zuriickkehren. Sie funktionieren daher weit-
gehend analog zu stationsbasierten Angeboten mit festen Stellpldtzen. Ob das Floaten innerhalb
der eng begrenzten Zonen einen Unterschied in der Nutzung ausldst, ist noch nicht untersucht.

3 vergl. Fuinote 2

gen derzeit nur erste, bedingt aussagekraftige Ergeb-
nisse aus der Halbzeitkonferenz im Juli 2014 vor.

Die Evaluationsstudie stadtmobil/JoeCar untersuch-
te 2014 bis 2015 das kombinierte stationsbasiert/
free-floating Angebot von stadtmobil in Mannheim
und Heidelberg.

Der englische CarSharing-Verband Carplus fuhrt jahr-
lich eine Studie Uber das CarSharing in Grofibritan-
nien durch. Fir den Bericht 2015/2016 ist nun erst-
mals der in London operierende Anbieter DriveNow
(free-floating) zusammen mit den dort schon langer
ansdssigen stationsbasierten Anbietern untersucht
worden.

Veranderungen des Autobesitzes in verschie-
denen CarSharing-Systemen

CarSharing fordert ein multimodales, weniger auf den
Pkw ausgerichtetes Mobilitdtsverhalten. Eine Verhal-
tensanderung tritt vor allem dann ein, wenn Haushalte
einen oder mehrere eigene Pkw zugunsten von CarSha-
ring abschaffen. Hierin sind sich die Studien WiMobil,
EVA-CS und die bcs-Studie einig. Die Zahl der wegen
CarSharing abgeschafften bzw. der wegen der Teilnahme
am CarSharing nicht angeschafften privaten Fahrzeuge
gibt daher mittelbar an, wie sehr ein CarSharing-Angebot
dazu geeignet ist, eine substanzielle Anderung des Mobi-
litatsverhaltens herbeizufihren.

Die Studien WiMobil und EVA-CS zeigen, dass 6,5 bis 9,2
Prozent der Kunden von free-floating Systemen und 11,9
bis 20,1 Prozent der Kunden von stationsbasierten Syste-
men ein Auto abgeschafft haben. Berlicksichtigt wurden
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hier nur solche Abschaffungen, die nach Aussage der
Befragten wegen der Nutzung von CarSharing erfolgten.

Das stationsbasierte CarSharing beférdert die Veran-
derung des Mobilitatsverhaltens demnach starker als
free-floating Systeme. Die Ursache hierfir dirfte zumin-
dest zum Teil in unterschiedlichen Kundengruppen und
deren Einstellung zum Autobesitz zu suchen sein.

In der Carplus-Studie 2015/16 fur London liegen die
Abschaffungsquoten beider Systeme enger zusammen.
Demnach schaffen 25 Prozent der Neukunden stations-
basierter Systeme und 22 Prozent der Neukunden von
free-floating Systemen ein Fahrzeug ab.*

Abb. 1: Befragte, die nach Beitritt zum CarSharing ein
Fahrzeug abgeschafft haben
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Quellen: WiMobil (Grundlage DriveNow: Befragte der 2.Befragungswelle 2015,772 Personen; Grundlage
Flinkster: Befragte der 1.Befragungswelle 2014, 216 Personen); EVA-CS,

Alle vorliegenden Studien konzentrieren sich auf die
Auto-Abschaffung nach dem Beitritt zum CarSharing. Nur
die bcs-Studie fragt zusatzlich, wie viele Fahrzeuge in
den 12 Monaten vor Beitritt zum CarSharing abgeschafft
wurden. Das Ergebnis ist Uberraschend: In diesem Zeit-
raum fiel die Zahl der Fahrzeuge um 53 Prozent gegen-

4 Derinsgesamt hohere Level der Autoabschaffung erkldrt sich daraus, dass nur Neukunden bertick-
sichtigt wurden. In dieser Gruppe ist die Autoabschaffung hoher als im Gesamtdurchschnitt aller
Bestandskunden.
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Uber dem Anfangsbestand. 25,6 Prozent Prozent der
Befragten geben an, dass die Abschaffung ohne Aussicht
auf den Beitritt zum CarSharing nicht erfolgt ware. Flr
weitere 32,6 Prozent hat CarSharing bei der Abschaf-
fung zumindest eine Rolle gespielt.> Dies ist ein Hinweis
darauf, dass die Entscheidungsprozesse der Haushalte
anders strukturiert sind, als bisher angenommen: Die
Auto-Abschaffung erfolgt - zumindest im stationsbasier-
ten System - hadufig bereits vor dem Beitritt zum CarSha-
ring. Entsprechend sind auch die Auto-Abschaffungs-
quoten deutlich hoher, wenn man diesen Zeitraum in die
Betrachtung einbezieht. Vergleichswerte fur free-floating
Systeme liegen leider nicht vor.

Wie viele Haushalte werden autofrei?

Das Mobilitatsverhalten von CarSharing-Kunden andert
sich am starksten, wenn der Haushalt durch Abschaffung
eines eigenen Pkw autofrei wird. Auch hierin stimmen
die Studien WiMobil, EVA-CS und die bcs-Studie Gberein.
Die Zahl der autofreien Haushalte unter den Kunden sta-
tionsbasierter CarSharing-Systeme ist deutlich grofier als
unter den Kunden der free-floating Systeme. Stations-
basierte Systeme haben demnach offenbar ein hoheres
verhaltensanderndes Potenzial als free-floating Systeme.

Angesichts der hohen Zahl von Haushalten in den stati-
onsbasierten Systemen, die bei Beitritt bereits autofrei
waren, sind die hohen Abschaffungsquoten in diesen
Systemen besonders bemerkenswert (vergl. Abb. 1 oben
und Abb. 2).

Wie viele Pkw-Neuanschaffungen werden
vermieden?

In WiMobil werden autofreie Haushalte danach befragt,
ob sie die Anschaffung eines Pkw planen. 18 Prozent
aller DriveNow-Kunden und 8 Prozent der Flinkster-Kun-
den beantworten diese Frage mit ,ja“. Unter den Kunden
des free-floating Anbieters befinden sich demnach deut-
lich mehr Kunden, fur die CarSharing den privaten Pkw
nicht vollstandig ersetzt.

In der bcs-Studie wird den Kunden stationsbasierter
Anbieter die Frage gestellt, ob die Nicht-Existenz von
CarSharing zur (Wieder-)Anschaffung eines privaten Pkw

5 vergl. hierzu das bcs CarSharing fact sheet Nr. 2, Neue bcs-Studie: Mehr Platz zum Leben - wie
CarSharing Stddte entlastet”
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Abb. 2: Autofreie Haushalte in verschiedenen CarSharing-Systemen
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Quelle: WiMobil (Grundlage DriveNow: Befragte der 2.Befragungswelle 2015,772 Personen; Grundlage Flinkster: Befragte der 1.Befragungswelle 2014, 216 Personen); bcs 2016; Carplus 2015/16

fihren wurde. Das Ergebnis hier: Der Pkw-Bestand wirde
auf ungefahr das Niveau ansteigen (2.333 Fahrzeuge),
welches 12 Monate vor dem Beitritt zum CarSharing in
den Haushalten existierte (2.293 Fahrzeuge). Fur das
stationsbasierte CarSharing lasst sich dadurch die Frage,
ob es die niedrige Autobesitz-Quote durch Vermeidung
von Neuanschaffungen stabilisiert, eindeutig mit ,ja“
beantworten.

Laut EVA-CS und WiMobil nimmt die Neigung zur
Anschaffung eines eigenen Pkw allerdings auch bei den
Nutzern von free-floating CarSharing mit steigender Nut-
zungsintensitat des CarSharing-Angebots ab.

Verringert sich die Nutzung des privaten Pkw?

CarSharing-Kunden fahren ganz allgemein weniger Pkw
als der Durchschnitt aller Verkehrsteilnehmer. Allerdings
besitzen Kunden von free-floating Systemen wesentlich
haufiger einen privaten Pkw als Kunden stationsbasier-
ter Systeme. Sie nutzen den privaten Pkw daher trotz
CarSharing-Teilnahme auch ofter. Laut EVA-CS besitzt ein
Miinchener free-floating Haushalt im Schnitt 0,86 Pkw

(DriveNow) bzw. 0,9 Pkw (car2go). Der Autobesitz liegt
damit sogar etwas liber dem Minchener Durchschnitt
von 0,83 Pkw pro Haushalt. In Miinchen lebende Kunden
stationsbasierter Anbieter besitzen hingegen pro Haus-
halt durchschnittlich nur 0,48 Pkw (Flinkster) bzw. 0,23
Pkw (CiteeCar).

Die Studie WiMobil zeigt dementsprechend: 23 Prozent
der free-floating Kunden nutzen den privaten Pkw fast
taglich, weitere 25 Prozent mindestens 1-mal pro Woche.
Die Kunden des stationsbasierten Anbieters Flinkster
kommen hingegen nur auf 8 bzw. 12 Prozent. lhr Verhal-
ten weicht zudem in dieser Frage deutlich starker vom
relevanten Durchschnitt in der Gesamtbevdlkerung ab.

Die bcs-Studie lasst CarSharing-Kunden fir verschiedene
Mobilitatstrager bewerten, ob sie diese heute weniger
oder mehr nutzen als vor der Anmeldung zum CarSha-
ring. Demnach nutzen 41 Prozent der Kunden stationsba-
sierter Anbieter einen privaten Pkw heute weniger. Nur 8
Prozent der Kunden berichten von einem gegenteiligen
Effekt.
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Direkt vergleichbare Vorher-/Nachher-Erhebungen exis-
tieren in den anderen Studien zu diesem Punkt nicht.
Allerdings misst EVA-CS fur Kunden von Free-floa-
ting-Anbietern eine hdhere Pkw-Jahresfahrleistung als
der Minchner Durchschnitt, wahrend die Kunden stati-
onsbasierter Anbieter deutlich unter diesem Durchschnitt
liegen.

Abb. 3: Nutzung des privaten Pkw
in verschiedenen CarSharing-Systemen
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Quelle: WiMobil (unter Verwendung von Daten aus MiD 2008)

Welche Auswirkung haben die CarSharing-
Varianten auf die Nutzung des OPNV?

40 Prozent der DriveNow-Kunden und 51 Prozent der
Flinkster-Kunden haben laut Studie WiMobil ein OPNV-
Abo. Im Projekt share wurde in der ersten Erhebung bei
den CarSharing-Nutzern von car2go ebenfalls eine ber-
durchschnittlich hohe Ausstattung mit OPNV-Abotickets
festgestellt: In Stuttgart 40 Prozent, in Kéln 50 Prozent.
In beiden Stadten ist damit der Anteil von Abo-Besitzern
unter den CarSharing-Kunden doppelt so hoch wie im
Durchschnitt der Gesamtbevolkerung. Die bes-Studie
stellt fUr das stationsbasierte CarSharing fest, dass 42
Prozent der Befragten lber eine Monats- oder Jahreskar-
te verfugen. Es kann also davon ausgegangen werden,
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dass Kunden aller CarSharing-Systeme iberdurchschnitt-
lich hdufig auch regelmaBige Nutzer des OPNV sind.

Die Studie WiMobil zeigt, dass 57 Prozent der Kunden
des stationsbasierten Anbieters Flinkster fast taglich den
OPNV nutzen. Beim Free-floater DriveNow sind es 47
Prozent. Beide Gruppen liegen damit deutlich Uber dem
in MiD gemessenen Durchschnitt fur die jeweils relevan-
te Vergleichsgruppe. Kunden stationsbasierter Systeme
sind noch etwas OPNV-affiner als Kunden des Free-floa-
ting.

Fahrten mit dem CarSharing-Auto ersetzen naturlich
auch Fahrten mit dem OPNV. Wiinschenswert wére, wenn
diese Substitution auf einzelne Fahrtwiinsche beschrankt
bliebe und in der Gesamtbilanz mehr OPNV-Fahrten
durch CarSharing generiert als ersetzt werden. In der
bcs-Studie berichten 19 Prozent der Kunden stationsba-
sierter Anbieter, dass sie den OPNV heute hiufiger nut-
zen als vor der Anmeldung zum CarSharing. 13 Prozent
berichten von einer riicklaufigen Nutzung. Insgesamt
entsteht also ein leicht positiver Gesamteffekt des stati-
onsbasierten Systems auf den OPNV. Bei den Kunden der
free-floating Anbieter DriveNow und car2go uberwiegen

Abb. 4: Nutzung des OPNV
in verschiedenen CarSharing-Systemen
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hingegen laut EVA-CS die Angaben zu einer im Vorher-/
Nachher-Vergleich selteneren OV-Nutzung. Fir die sta-
tionsbasierten Anbieter misst auch EVA-CS eine leicht
positive Gesamtbilanz.

Sehr deutlich wird der positive Gesamteffekt in der
bcs-Studie allerdings fir diejenigen Kunden im stations-
basierten CarSharing, die im Laufe ihrer CarSharing-Teil-
nahme eigene Autos abgeschafft haben. 40 Prozent der
Kunden, die autofrei geworden sind, fahren jetzt haufiger
mit dem OPNV als friiher, wihrend 6 Prozent den gegen-
teiligen Effekt bekunden. Auch EVA-CS bestatigt diesen
Effekt fur free-floating Kunden, die ein eigenes Auto
abgeschafft haben.

Angesichts einer systemubergreifend sehr hohen Affini-
tat aller CarSharing-Kunden zum OPNV kann aber fest-
gehalten werden, dass alle CarSharing-Varianten eher
ergianzend zum OPNV genutzt werden als in Konkurrenz.

Auto-Ersatzquote: Wie viele private
Fahrzeuge ersetzt ein CarSharing-Fahrzeug?

Die Berechnung der Auto-Ersatzquote stiitzt sich auf
Befragungswerte zur Autoabschaffung und rechnet
deren Ergebnisse auf die durchschnittliche Zahl der Kun-
den pro Fahrzeug hoch. Sie fallt deswegen regional- und
auch anbieterspezifisch unterschiedlich aus. Die Berech-
nungsmethoden variieren zudem, sodass die Ergebnisse
selten direkt miteinander vergleichbar sind.
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In den bisherigen Berechnungen hatte sich immer
gezeigt, dass stationsbasiertes CarSharing insgesamt
eine bessere Quote erreicht als das free-floating CarSha-
ring (siehe Tab. 2). Hier weist die EVA-CS Studie erstmals
in eine andere Richtung: Die free-floating Anbieter schaf-
fen in Minchen mehr Fahrzeuge ab als die untersuchten
stationsbasierten Systeme. Bei den stationsbasierten
Systemen Flinkster und CiteeCar ergibt sich ein Abschaf-
fungspotenzial pro CarSharing-Fahrzeug von 1,3 bis 2,0
privaten Fahrzeugen. Die free-floating Fahrzeuge von
car2go und DriveNow ersetzen jeweils 2,0 bis 3,6 pri-
vate Fahrzeuge. Die Quoten variieren, je nachdem, wie
der Zusammenhang zur CarSharing-Nutzung hergestellt
wird.

Das bessere Abschneiden der free-floating Fahrzeu-

ge in EVA-CS gegenuber den stationsbasierten ist auf
die deutlich hohere Kundenzahl pro Fahrzeug bei den
free-floating Anbietern zurickzufihren. Im statistischen
Durchschnitt fur ganz Deutschland liegt dieses Verhalt-
nis Anfang 2016 bei 45 Kunden pro stationsbasiertem
Fahrzeug und 126 Kunden pro free-floating Fahrzeug.
Die free-floating Systeme konnen also durch ihre hohe
Kundenzahl pro Fahrzeug den tendenziell niedrigeren
Wirkungsgrad kompensieren.

Die bcs-Studie misst fur stationsbasierte Systeme in
Innenstadtquartieren verschiedener Grofdstadte Erset-
zungsquoten zwischen 1:8 und 1:20. Angesichts der
Tatsache, dass viele Kunden ihr Fahrzeug bei Beitritt
zum CarSharing bereits abgeschafft hatten, sind in die-

Tab. 2: Ersetzungsquoten in verschiedenen CarSharing-Systemen

Quelle

System Erstatzquote Orte

(1 CS-Pkw ersetzt x private Pkw)
bisherige Studien
stationsbasiert 1.9-1:13 Nordamerika
stationsbasiert 1:10 Deutschland
stationsbasiert 1:7 - 1:10 Australien
free-floating 1:3 Paris
free-floating 11 Amsterdam
stationsbasiert 1:11 cambio-Stadte in D
neue Untersuchungen
stationsbasiert 1:10,5 London
stationsbasiert 1:8-1:20 Deutschland, nur Innenstadte
stationsbasiert 1:1,3-1:20 Minchen
free-floating 1:2,0-1:3,6 Miinchen

Martin et al. 2010

bcs 2011

Shaheen & Cohen 2013

6-t bureau de recherche 2014
Movares Nederland B.V. 2014
cambio 2015

Carplus 2015/16
bcs 2016
EVA-CS 2016
EVA-CS 2016
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se Quote auch die Abschaffungen bis zu 12 Monate vor
CarSharing-Beitritt eingerechnet worden. Die bcs-Daten
beziehen sich zudem nicht auf die jeweilige Gesamtstadt.
Sie sind aus diesen Grinden zu den Daten von EVA-CS
nicht direkt vergleichbar.

Wirkung kombinierter CarSharing-Systeme

In letzter Zeit sind CarSharing-Systeme entstanden, die
free-floatende und stationsbasierte Fahrzeuge aus einer
Hand anbieten. Die Tarife der free-floating Fahrzeuge
wurden dabei so eingerichtet, dass neben kurzen Ein-
wegfahrten im Stadtgebiet auch langere Fahrten analog
zur Nutzung stationbasierter Fahrzeuge moglich sind.
Eine Erhebung der Abschaffungsquote existiert fur das
kombinierte System von stadtmobil Rhein-Neckar in
Mannheim und Heidelberg. Die Nutzer beider Angebots-
typen - also free-floatender und stationsbasierter Fahr-
zeuge - wiesen hier eine deutlich hohere Auto-Abschaf-
fungsquote auf (64 Prozent) als Nutzer, die nur stations-
basierte Fahrzeuge buchten (46 Prozent). Die genauen
Grunde hierfur mussen noch abschlief?end untersucht
werden.

Zusammenfassung und Bewertung

Die CarSharing-Varianten stationsbasiert und free-floa-
ting werden von den Kunden nicht nur unterschiedlich
genutzt, sie sind unter verkehrspolitischen Gesichtspunk-
ten auch unterschiedlich wirksam. Kunden stations-
basierter CarSharing-Systeme schaffen mehr eigene
Fahrzeuge ab und sind deutlich 6fter autofrei als Kunden
des free-floating CarSharing. Sie nutzen daher auch den
OPNV ofter und reduzieren die Zahl der mit dem Pkw
zuriickgelegten Wege starker.

Free-floating CarSharing hingegen erreicht heute deut-
lich mehr Kunden als stationsbasierte Systeme und kann
deshalb seinen niedrigeren Wirkungsgrad durch hohere
Kunden-Reichweite kompensieren. So kommt es auch,
dass free-floating Systeme heute in einigen Stadten rein
rechnerisch mehr private Pkw von der Strafie holen als
stationsbasierte Systeme.

Vieles deutet darauf hin, dass beide CarSharing-Varianten
deswegen unterschiedlich wirken, weil sie unterschied-
liche Kundengruppen ansprechen. Soziodemografische
Daten und die in EVA-CS und WiMobil durchgefiihrten
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psychografischen Analysen zeigen, dass free-floating
Kunden im Durchschnitt deutlich Auto-affiner sind als
Kunden stationsbasierter Systeme. Letztere sind hinge-
gen starker OPNV- und umweltorientiert.

Free-floating Systeme ziehen offensichtlich Haushalte,
die am privaten Autobesitz festhalten, starker an. Sta-
tionsbasierte Systeme sprechen demgegenuber starker
Kunden an, die auf das eigene Auto verzichten. Das konn-
te mit den unterschiedlichen Nutzungsmaoglichkeiten der
Fahrzeuge in beiden Systemen zusammenhangen. Stati-
onsbasiertes CarSharing bietet verschiedene Fahrzeuge
fur verschiedene Wegezwecke in einem Tarifmodell, das
die Kosten des privaten Pkw meist unterbietet. Es zielt
daher von vornherein auf die Ersetzung des privaten
Pkw. Eine parallele Nutzung zum eigenen Pkw lohnt
sich fur den Kunden hingegen nur, wenn ein Zweitwagen
ersetzt wird. Free-floating CarSharing deckt durch den
Angebotszuschnitt (Tarif, Operationsgebiet, Fahrzeuge)
nicht das ganze Spektrum der Wegezwecke ab. Es macht
aber zusatzlich One-way-Fahrten maoglich. Diese Eigen-
schaft macht das Free-floating mdglicherweise auch
parallel zum Besitz eines eigenen Fahrzeugs fir viele
Haushalte attraktiv.
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