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1 Ziele des Projekts

1 Ziele des Projekts

Das Teilen von Dienstleistungen und materiellen Gebrauchsgutern (Fahrzeuge, Kleidung,
Wohnungen) entwickelt sich zunehmend zu einer gangigen sozialen Praxis. Dieser aktuelle,
gesellschaftliche Trend ist Element einer neuen Okonomie des Teilens (Sharing Economy).

Der Pkw eignet sich ganz besonders fur die geteilte Nutzung. Pkw sind weder zeitlich noch
personell ausgelastet und bieten daher viel freie Nutzungskapazitat. Da Uberrascht es kaum,
dass immer mehr Mobilitatsangebote entstehen, die auf eine gemeinschaftliche/geteilte
Nutzung des Pkws abzielen. Wahrend , klassische” Formen des Autoteilens, wie z.B. das
zunachst auf Vereins- oder Genossenschaftsbasis organisierte (institutionalisierte) Carsharing,
schon seit mehreren Jahrzehnten existieren, entsteht in jingster Vergangenheit eine sich
standig erweiternde Vielfalt neuer Nutzungsformen. Hierbei handelt es sich um das Pkw-
Peer-2-Peer-Sharing (Pkw-P2P-Sharing), bei dem Privatpersonen miteinander ihren Bedarf
nach Automobilitat vereinbaren, planen und realisieren. Diese Formen profitieren insbesonde-
re von der fortschreitenden Digitalisierung und Informations- und Kommunikations-
technologien (IKT): Die zunehmende Verbreitung internetfahiger Gerate (Tablets, Smart-
phones) einerseits und die Entwicklung neuer Dienste und Anwendungen andererseits bieten
vollig neue Maoglichkeiten, die Ressource Pkw zu teilen.

Welches sind die Funktionsprinzipien dieser ,,neuen” Mobilitatsformen? Wie lassen sich die
heutigen Nutzer' dieser Angebote, die noch als ,Pioniere" (early adopters) gelten, charakteri-
sieren? Aus welchen Grinden entscheiden sie sich fur das Pkw-P2P-Sharing? Was ist ihnen
bei der konkreten Nutzung wichtig und wo gibt es noch Nutzungshirden? Und wie ist die
zukunftige Entwicklung zu beurteilen? Inwieweit hat ,kollaborative Mobilitat” das Poten-
zial, sich als , dritte Saule” neben motorisierten individuellen Verkehr und &ffentlichen Ver-
kehr (Beckmann 2013) zu etablieren? Diese Fragen sind bislang noch wenig untersucht.

Das Projekt ,, Autoteilen” leistet einen Beitrag zur SchlieBung dieser Wissenslicken. Im Fo-
kus stehen dabei die folgenden drei spezifischen Formen des Pkw-P2P-Sharings:

e Privates Carsharing (Vermietung eines privaten Pkw unter Privatpersonen) (PCS)
e Echtzeit-Ridesharing (spontane Mitfahrgelegenheiten) (ERS)
e RegelmaBige (Pendler-)Fahrgemeinschaften (RFG)

" Wir vertreten die Uberzeugung, dass Frauen und Manner gleichberechtigt sind. Dennoch werden wir
im Folgenden — ausschlieBlich aus Grinden der einfacheren Lesbarkeit — auf die explizite Nennung der
weiblichen Form verzichten und stattdessen fur die Benennung von Personengruppen, zu denen Manner
und Frauen gehoren, die mannliche Form verwenden.
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Beim Pkw-P2P-Sharing handelt es sich um Arten der Pkw-Mobilitat, die in jungster Ver-
gangenheit entweder in ihrer aktuell existenten Form erst durch den Einsatz innovativer
IKT ermdglicht und entstanden sind (privates Carsharing unter sich Fremden, dynamisches
Echtzeit-Ridesharing) oder einen technologiegestiitzten Dynamisierungsschub erfah-
ren haben (regelméaBige Fahrgemeinschaften) (Kap. 3.1). Sie werden derzeit von einem noch
geringen Anteil der Bevolkerung genutzt. Entsprechend dieser Ausgangssituation sind insbe-
sondere die sich neu herausgebildeten Varianten des Pkw-P2P-Sharings bisher wenig be-
forscht.

1 Ziele des Projekts

Ziele des Projekts:

e Formen des Pkw-P2P-Sharings in eine Systematik von Sharing-Formen einordnen,
definieren und die Funktionsweise klaren

e Aktuelle Nutzer, ihre Motive und Anforderungen kléren sowie Nutzungsbarrieren
ermitteln

e ZukUnftiges Verbreitungspotenzial abschatzen: zeitliche und rdaumliche Durchdrin-
gung, férdende und hemmende Wirkung von Einflussfaktoren, denkbare Wirkun-
gen auf das Verkehrssystem

Der Bericht stellt im folgenden Kap. 2 das gewahlte methodische Vorgehen dar. Im Kap. 3
wird eine Taxonomie der Carsharing-Formen vorgestellt, das Pkw-P2P-Sharing eingeordnet,
die drei ausgewahlten Formen definiert und hinsichtlich ihrer Funktionsweise erklart. In den
Kap. 4 (privates Carsharing), 5 (Echtzeit Ridesharing) und 6 (regelmaBige Fahrgemeinschaf-
ten) werden die aktuellen Nutzungen und zukinftigen Verbreitungspotenziale analysiert und
diskutiert. Das abschlieBende Kap. 6 ,bindet” die Untersuchungsergebnisse der betrachteten
Formen zusammen zu einem Ubergreifenden Fazit.

Die wesentlichen Erkenntnisse im Uberblick

e Pkw-P2P-Sharing ist in Deutschland derzeit noch vergleichsweise gering ver-
breitet und wird fur spezifische Nutzungszwecke und als Ergdnzung zu einem
multimodalen Mobilitatsportfolio und zu anderen vorhandenen Mobilitatsan-
geboten genutzt.

e Derzeitige Nutzer begriinden die Wahl des Pkw-P2P-Sharings nicht nur mit rationa-
len Motiven, wie Zeit- und Kostenersparnissen, sondern auch mit nicht-
rationalen Motiven, wie der Uberzeugung von der generellen Idee des Teilens,
dem sozialen Austausch und dem Wunsch, etwas Neues ausprobieren zu kénnen.




2 Methodisches Vorgehen i DLR

e Wesentliche Nutzungsbarriere ist das derzeit noch geringe Angebot verfiigba-
rer Fahrzeuge und Fahrten, insbesondere fur die flexiblen, spontanen Formen
des Pkw-P2P-Sharings. Dies verursacht einen als hoch wahrgenommenen Pla-
nungs- und Abstimmungsaufwand und mindert die Planungssicherheit. Hinzu
kommen weitere Nutzungshirden (z. B. Sicherheits- und Vertrauensbedenken).

e Pkw-P2P-Sharing kénnte fur die zukinftige Mobilitat durchaus eine wachsende Be-
deutung haben. Dies ist nicht zuletzt darin begriindet, dass Rahmenbedingun-
gen, wie die fortschreitende Digitalisierung, die Durchdringung dieser Formen in
Zukunft begiinstigen.

e Pkw-P2P-Sharing kann in Zukunft zwar eine attraktive Mobilitatsoption darstellen,
die aber eher als Ergdnzung zu anderen Mobilitdtsangeboten zeitlich und raum-
lich begrenzt genutzt wird. Es ist damit eher unwahrscheinlich, dass sich das Pkw-
P2P- Sharing zu einem Massenmodus entwickeln wird.

e Die erwarteten Auswirkungen des Pkw-P2P-Sharings auf das Verkehrssystem,
welche gemeinhin eher positiv bewertet werden, dirften eher moderat ausfallen —
falls sie Uiberhaupt eintreten. Denkbar ist auch, dass Verlagerungseffekte vom OV
zum Pkw stattfinden und neue Wege generiert werden, die ohne Pkw-P2P-Sharing
nicht stattgefunden hatten. Hierdurch wirden positive Wirkungen (tber-
)kompensiert. Auf der anderen Seite wird dem Pkw-P2P-Sharing durchaus ein ge-
wisses Potenzial zur Reduzierung der Pkw-Besitzquote zugeschrieben. Wie sich dies
wiederum auf Verkehrsmittelwahl auswirkt und mit welchen verkehrlichen Auswir-
kungen dies einhergeht, ist nicht absehbar.

2 Methodisches Vorgehen

Die Bearbeitung des Projekts erfolgte in drei Arbeitspaketen: (1) Systematisierung der For-
men des Sharings, (2) Aktuelle Nutzung, (3) zukUnftiges Potenzial (siehe Abbildung 1).

1: Systematisierung 2: Aktuelle Nutzung 3: Zukiinftiges Potenzial
+ Literatur + Literatur * Online-Befragung
* Webseiten von Diensten * Internetforen, Fokusgruppen (Experten)

(Nutzer, Nichtnutzer)
* Interviews {(Intermediare)
* Online-Befragung
(Experten)

Abbildung 1: Methodisches Vorgehen (Schema)
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2.1 Arbeitspaket 1: Systematisierung der Ko-Automobilitat

Das erste Arbeitspaket zielte darauf ab, eine méglichst systematische Ubersicht der bereits
praktizierten Formen von Ko-Automobilitat zu erstellen. Verschiedene Varianten des Au-
toteilens wurden nach spezifischen Eigenschaften (z. B. finanzielle und/oder soziale Ausrich-
tung, Funktionsweise) charakterisiert und typisiert. Diese Systematisierung erfolgte anhand
von Literatur- und Online-Recherchen. Priméar wurden hierfiir die Selbstbeschreibungen der
jeweiligen Initiativen und Unternehmen genutzt (Websites sowie offizielle Social-Media-
Kandle auf Facebook und Twitter), wissenschaftliche Quellen herangezogen und Veréffentli-
chungen in digitalen Popularmedien (Tages- und Wochenzeitungen, branchenspezifische
Blogs) einbezogen. Auf dieser Grundlage wurde — in Abstimmung mit dem Auftraggeber —
die Auswahl der drei Vertiefungsbeispiele des Pkw-P2P-Sharings vorgenommen: Priva-
tes Carsharing (PCS), Echtzeit-Ridesharing (ERS), regelmalB3ige (Pendler-)Fahrgemeinschaften
(RFG).

2.2 Arbeitspaket 2: Aktuelle Nutzung des Pkw-P2P-Sharings

Die drei ausgewadhlten Varianten des Pkw-P2P-Sharings zeichnen sich dadurch aus, dass
einander fremde Privatpersonen bedarfsweise einen gemeinschaftlichen Weg vereinbaren
und realisieren (ERS, RFG) oder sich den privaten Pkw zur Nutzung uberlassen (PCS). Die
Organisation dieser Formen des Autoteilens erfolgt dabei Gber Vermittler (im Folgenden sy-
nonym als Intermediare verstanden), welche — vorrangig Uber Onlineplattformen — zwischen
den jeweils privaten Anbietern und Nachfragern vermitteln (Kap. 3.2).

Die wissenschaftliche Quellenlage zu Pkw-P2P-Sharing ist noch lickenhaft. Anhand einer
Analyse von Nutzerkommentaren auf den Social-Media-Prasenzen der Intermediare und wei-
teren Internetforen wurden erste Eindriicke Uber konkrete Erfahrungen und Anliegen (Be-
schwerden wie auch positive Erfahrungen) der Nutzer gewonnen. Diese Erkenntnisse bildeten
eine Grundlage fir die Erarbeitung von Gesprachsleitfaden fir die anschlieBenden Fokus-
gruppen und Telefoninterviews.

Um zu erfahren, wer die Nutzer (also die ,Peers”: private Anbieter und private Nachfra-
ger, siehe Kap. 3.2) des Pkw-P2P-Sharings sind, warum und zu welchen Anlassen sie diese
Formen der Pkw-Mobilitat nutzen und welche Nutzungshirden derzeit noch bestehen, wur-
de auf das Instrument der Fokusgruppen zuriickgegriffen: Dabei handelt es sich um struktu-
rierte und durch einen Moderator geleitete Gesprachsrunden mit idealerweise finf bis zehn
einander nicht bekannten Personen, die ihre Erfahrungen, Erlebnisse und individuellen An-
sichten hinsichtlich des Untersuchungsgegenstandes schildern (Schulz et al. 2012).

Zur Teilnehmerrekrutierung mit rdumlichen Fokus auf die Region Berlin-Brandenburg wur-
den Teilnahme-Aufrufe in diverse Kanalen gestreut:
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e Rundmails (zahlreiche Mailverteiler, z. T. konnten die Teilnehmergesuche auch direkt
Uber die Intermedidre gestreut werden — entweder per E-Mail an die registrierten Mit-
glieder oder generell auf ihren Social-Media-Profilen)

e Gedruckte Aushange an der Technischen Universitat Berlin und Humboldt-Universitat
zu Berlin

e Social Media: Eigene, projektspezifische Profile auf Facebook und Twitter; Verwen-
dung von themenspezifischen Hashtags zur Erlangung von Aufmerksamkeit

Trotz der breit gestreuten Aufrufe mit direkter Unterstlitzung der Intermediare, eines Gut-
schein-Anreizes und des zentralen Veranstaltungsorts nahe des Berliner Verkehrsknoten-
punkts Bahnhof Alexanderplatz gestaltete sich die Teilnehmerrekrutierung beschwerlich und
langwierig. Letztendlich wurden zwei Fokusgruppen veranstaltet:

e Fokusgruppe 1 mit vier Teilnehmern: Nicht-Nutzer samtlicher Formen des Pkw-
P2P-Sharings; 03.03.2016

e Fokusgruppe 2 mit vier Teilnehmern: Nutzer von Echtzeit-Ridesharing und regel-
maBigen Fahrgemeinschaften; 08.03.2016

FUr das private Carsharing konnte keine ausreichende Mindestteilnehmerzahl zur Durch-
fihrung einer Fokusgruppe erreicht werden. Stattdessen wurden mit zwei Fokusgruppen-
Interessenten individuelle Telefoninterviews durchgefiihrt.

Mit dem Ziel, die durch Literatur, Fokusgruppen und Telefoninterviews gewonnenen Ein-
dricke um weitere erkenntnisbringende (,,Insider”-)Informationen und Sichtweisen anzurei-
chern, wurden auch mit den Intermedidaren des Pkw-P2P-Sharings telefonische Inter-
views durchgefihrt. Sie verfigen aufgrund ihrer Vermittlerposition sowie der teils gewinn-
orientierten Auslegung ihrer Pkw-P2P-Sharing Geschaftsmodelle Gber bisher nicht-
kodifiziertes, exklusives Wissen hinsichtlich der derzeitgen Markt- und Wettbewerbssituation,
férdernden und hemmenden rechtlichen Rahmenbedingungen und kinftiger Entwicklungs-
pfade. Folgende sechs Telefoninterviews wurden realisiert:

e Drivy, Christiane Jakobs, 09.02.2016
e flinc, Benjamin Kirschner, 08.03.2016

e Pendlerportal bzw. Marktplatz GmbH - Agentur fur Web & App, Frank Dalock,
01.04.2016

e WALA Heilmittel GmbH, Clarissa Bay, 28.04.2016
e Wolfsburg AG, Gerrit Schrodel, 15.02.2016



https://www.facebook.com/DLR_Autoteilen-1681867072099395/?pnref=story
https://twitter.com/DLR_Autoteilen
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2.3 Arbeitspaket 3: ZukUnftige Verbreitungspotenziale

Die Erkenntnisse aus den vorangegangenen zwei Arbeitspaketen bildeten die Grundlage fur
das dritte Arbeitspaket: die Abschatzung zukiinftiger Verbreitungspotenziale des
Pkw-P2P-Sharings. Mithilfe einer zweistufigen Delphi-Befragung (online) wurde das Po-
tenzial der zukUnftigen Verbreitung der drei Vertiefungsbeispiele eingeschatzt. Als Referenz-
jahr wurde das Jahr 2030 definiert. Ausgehend von den Erkenntnissen zu aktuellen Nut-
zungsmustern wurden Thesen zu verschiedenen Einflussfaktoren, ihren Wirkungsweisen und
Eintrittswahrscheinlichkeiten formuliert. Experten, die Gber fundierte Sachkenntnis und spezi-
alisiertes Wissen auf den Gebieten Mobilitat, Verkehr und Sharing Economy im Allgemeinen
verfligen, gaben ihre Einschatzungen zu diesen Thesen und Fragen ab. Insgesamt wurden 15
Experten kontaktiert und um eine Teilnahme gebeten. Zwolf von ihnen sagten ihre Teilnahme
zu.

Die erste Welle der Delphi-Befragung erfolgte vom 16.06.2016 bis 13.07.2016 und
gliederte sich in finf Themenblocke.

1. Allgemeine Entwicklung von Pkw-P2P-Sharing: Thesen zur Eintrittswahrscheinlich-
keit von Bekanntheits- und Nutzungsgraden (zeitliche und raumliche Durchdrin-

gung)
2. Zukinftige Nutzer des Pkw-P2P-Sharings: Nutzergruppen, Nutzungsmotive, -
anforderungen und -barrieren; Wegezwecke

Fordernde und hemmende Einflussfaktoren bzw. Rahmenbedingungen

4. Verkehrliche Auswirkungen einer hypothetisch angenommenen, hohen Verbreitung
des Pkw-P2P-Sharings im Jahr 2030

5. Fragen zur Person (Tatigkeitsbereich und eigene Kompetenzeinschatzung)

Desweiteren hatten die Experten die Mdglichkeit, in Freitextfeldern Begriindungen und Er-
lauterungen zu ihren Antworten zu formulieren. Insgesamt lagen am 14.07.2016 zehn voll-
standige Rucklaufe vor.

Die zweite Delphi-Welle sollte inbesondere Sachverhalte, Fragen und Thesen kldren, bei
denen das Antwortspektrum der Experten eher heterogen war oder im inhaltlichen Wider-
spruch zu anderen Antworten stand. Hierfir wurden die Experten nun gebeten, in Freitext-
feldern ihre eigenen Antworten zu kommentieren.
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3 Ko-Automobilitat

3.1 Uberblick Gber Vielfalt und Typologisierung

Kollaborative Automobilitat (,Ko-Automobilitat”) findet in einer Vielzahl unterschiedli-
cher Formen statt. Dabei muss — genau genommen — differenziert werden in das Teilen als
Handlung von Personen (das Mieten eines Fahrzeugs, das Fahren oder Mitfahren etc.) und in
die Fulle einer breit ausgefacherten Palette an Angebots-, Betreiber- und Organisationsmo-
dellen.

Im ersten Arbeitspaket wurde diese Vielfalt analysiert und typologisiert. Berlcksichtigt
wurden hierbei Formen, bei denen die eigentumslose Nutzung eines Autos im Grundsatz
Uberhaupt erst ermdglicht (z. B. dynamisches Ridesharing, privates Carsharing unter sich
Fremden, Rideselling) oder wesentlich vereinfacht (z. B. regelméaBige Fahrgemeinschaften)
wird. In Anlehnung an konzeptionelle Uberlegungen von Andersson et al. (2013) wurden
damit folgende Angebote eingeschlossen?:

- Good Sharing: eigentumslose Nutzung materieller GUter, bspw. eines Autos

- Service Sharing: eigentumslose Nutzung immaterieller Guter, bspw. (dynamischer)
Mitfahrgelegenheiten

Zur Strukturierung der variantenreichen Formen der Ko-Automobilitat wurde nach der
Auswertung des empirischen Materials (siehe Kap. 2.1) anhand analytischer Kriterien eine
Typologie erarbeitet. Hier wurde deutlich, dass einerseits die Grenzen zwischen den in der
Klassifikation eingeordneten Formen in der Realitat nicht uneingeschrankt exakt
trennscharf zu ziehen sind. Andererseits sind die Begriffsverstandnisse sowohl aufseiten
der Vermittler als auch innerhalb der wissenschaftlichen und gesellschaftspolitischen Debat-
ten aufgrund der teils noch recht jungen Erscheinungsformen haufig unprazise und
nicht deckungsgleich (Bsp.: oft unzureichende Differenzierung von Rideselling und Ridesha-
ring).

Dennoch ist eine grundsatzlich Differenzierung maéglich (siehe Abbildung 2): Auf der lin-
ken Seite der Typologie sind jene Angebote der Ko-Automobilitat zu finden, bei denen ein
jeweiliger Pkw ausschlieBlich dann genutzt wird, wenn seitens der Nachfrage ein entspre-
chender ,, Sharing”-Einsatzweck des Pkw verlangt wird. Oder bildhafter ausgedrlckt: Bewegt
wird ein Auto erst auf ausdricklichen Wunsch eines Nachfragers. Am deutlichsten ist dies
beim Rideselling?. Dieses ist unbedingt zu unterscheiden vom haufig synonym verwendeten

2 Unberiicksichtigt hingegen blieb das sog. Trading, bei dem eine dauerhafte Ubertragung des Verf -
gungsrechts (Eigentumstbertragung) stattfindet, z.B. beim Gebrauchtwagenkauf
3 Gelaufige Synonyme: Ridehailing, Ridesourcing, electronic hailing (e-hail), electronic cab (e-cab)
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Begriff des Ridesharing (BMVIT 2016, 20; Vogelpohl & Simons 2016, 20 f.). Rideselling be-
schreibt einen durch Onlineplattformen vermittelten Fahrdienst. Fahrten kommen hierbei je-
doch nur aufgrund des ausdrlcklichen Verlangens der Fahrgaste zustande. Da die Beférde-
rungsentgelte solcher Fahrten die Betriebskosten (variable/bewegliche Kosten) einer jeweili-
gen Fahrt Ubersteigen, wird eine entgeltliche und geschaftmaBige Personenbeférderung mit
Gewinnerzielungsabsicht unterstellt. In der Konsequenz gelten fur solche Fahrten besondere
Genehmigungspflichten des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) (Rebler 2014,
Schwalbe 2014; Seibt 2016). Im Gegensatz dazu werden bei den im vorliegenden Bericht fo-
kussierten Formen des Ridesharings (Echtzeit-Ridesharing und regelmaBige Fahrge-
meinschaften) nur die Betriebskosten einer Fahrt gleichméaBig unter den Insassen aufgeteilt.

Angebot: Fahrzeug oder Fahrzeug + Angebot: Freie Sitzkapazitaten auf Fahrten,
Fahrdienst; Ohne Nachfrage kein Dienst die ohnehin stattfinden

v v v '
| Rideselling | | Carsharing | | Autovermietung | | Carpooling / Ridesharing |
i--;,l Taxi | i v : 2
H i 7) Mitfahrgelegenheit i 8) RegelmaRige
i 1) ,Para-Taxi“ E (einmalig/zufallig) i | Fahrgemeinschaft (RFG)
" (Blacklane, UberX) | | (blablacar) i |  (flinc, Pendlerportal)
i v

:' i 9) Echtzeit-Ridesharing (ERS)

: 2) Kommerziell, 5) Genossenschaft/ | (einmalig/zufallig)

+-> stationsgebunden Gemeinnutzige | (flinc, Match Rider, Waze)

| (Cambio, Flinkster) | =3 Korperschaft |

l l STATTAUTO :

i 3) Kommerziell i ( . ! 6) Privat, institutionalisiert uber

i ’ ! Mtnchen) i _

:,_3, free float (FFC) i i---> Vermittlungsplattform (PCS)

i (car2go, DriveNow) i i (CarUnity, Drivy, tamyca)

: 4) Kommerziell, i Gemeinde / i Privat, informell

*->|  Wohnquartier =) Kommune ) (selbst organisiert)
(DomagkPark) g

Abbildung 2: Typologie der Ko-Automobilitat (ausgewahlte und betrachtete Formen
hervorgehoben)

Auch das institutionalisierte Carsharing, verstanden als Bereitstellung von Pkw zur Nut-
zung durch die Mitglieder einer Organisation (Bala & Schuldinski 2016 15), ist dieser Katego-
rie zuzurechnen. Seitdem sich in den 1980er Jahren die grundsatzliche Idee des Carsharings
herausgebildet hat, die auf lokal verankerte Vereine und Genossenschaften mit dezidiert so-
zial-6kologischem Profil und partizipativem Gemeinschaftscharakter in Schweiz und Deutsch-
land zurtickgeht, hat dieses Prinzip der vom individuellen Pkw-Besitz entkoppelten, eigen-
tumslosen Autonutzung zahlreiche Professionalisierungs- und Kommerzialisierungsschibe
erfahren. Mittlerweile sind mehrere zumeist gewinnorientierte Carsharing-Anbieter auf dem
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Markt, die vielfaltige Formen des stationsbezogenen, free-floating oder wohnstandortbezo-
genen Carsharings* realisieren.

Die klassischen Autovermietungen unterscheiden sich in einer Reihe von Merkmalen
vom Carsharing. Der wohl bedeutsamste Aspekt aus Sicht des Nutzers ist, dass zur (erstmali-
gen) Anmietung eines Autos keine generelle Mitgliedschaft beim Anbieter notwendig ist. Zu-
dem sind die Funktionsweise und Preismodelle von Autovermietungen meist eher auf eine
mit zeitlichem Vorlauf geplante ,Langzeit”-Miete ausgerichtet (Tagespreise), wohingegen
das Carsharing eher die spontane Kurzzeitmiete eines Pkw ermdglicht (Minuten- oder Stun-
denpreise). Vergleichsweise neu ist institutionalisierte private Carsharing (PCS), bei dem
die Fahrzeuge nicht im Besitz einer Organisation sind, sondern es sich um Pkw von Privatper-
sonen handelt. Mithilfe einer professionellen Online-Vermittlungsplattformen (Intermediar)
wird dabei ein Privat-Pkw temporar und zu bestimmten Konditionen anderen Privatpersonen
zur Nutzung bereitgestellt (siehe Kap. 3.3.1). Dies fuhrt zu einer Verringerung der Standzei-
ten privater Pkw bzw. einer intensiveren zeitlichen Auslastung der Fahrzeuge.

Auf der rechten Seite der Typologie sind solche Varianten der eigentumslosen Pkw-
Nutzung abgetragen, bei denen eine Nutzungsintensivierung eines Pkw in dem Sinne statt-
findet, dass freie Sitzkapazitdaten auf mit Pkw ohnehin stattfindenden Fahrten hoher aus-
gelastet werden. Hier 13sst sich differenzieren zwischen Formen, die auf einen grundsatzlich
einmaligen Charakter der personellen Pkw-Besetzung angelegt sind (Mitfahrgelegenheit,
Echtzeit-Ridesharing) und jenen, die in Bezug auf Strecke und personeller Besetzung des Pkw
wiederkehrenden Charakter haben (regelmaBige Fahrgemeinschaften). Detaillierte Charakte-
risierungen sind den Kap. 3.3.2 und 3.3.3 zu finden.

3.2 Pkw-P2P-Sharing: Allgemeine Merkmale, Begriffsverstandnisse
und Differenzierungskriterien

Im vorliegenden Zusammenhang wird unter der P2P-Sharing-Begrifflichkeit das Teilen,
Vermieten, Verleihen und simultane Co-Using von Gutern (Pkw) und Dienstleistungen (Mit-
fahrgelegenheiten/Fahrgemeinschaften) zwischen Privatpersonen verstanden (BMVIT 2016;
Scholl et al. 2016). Zwischen einander vertrauten Personen (innerhalb der Familie, unter
Freunden und Bekannten, in der Nachbarschaft) sind dies seit jeher selbstverstandlich ausge-
Ubte soziale Praktiken. Moderne Kommunikations-, Netzwerk-, Ortungs- und Navigations-
technologien haben nun auch das Sharing zwischen einander fremden Personen vereinfacht:
Virtuelle Peer-to-Peer Marktplatze (Vermittler, die z.B. Onlineplattformen betreiben; In-
termediare; siehe Kap. 2.2) koordinieren und vermitteln (,, Matching”) relativ unabhangig

4 Die hier genannten Formen des Carsharings werden im Folgenden in Abgrenzung zum privaten Car-
sharing als ,konventionell” verstanden.




3 Ko-Automobilitat i DLR

von Raum und Zeit zwischen den Anbietern (,Peer Provider”) und Nachfragern (,Peer
Consumer”) einer Ressource (Andersson et al. 2013; EC 2013). Dieses Begriffsverstandnis ist
mafBgeblich fur alle im Fortgang dieses Berichts behandelten Akteure. Weiterhin werden Be-
griffe verwendet, die aus der Differenzierung des Pkw-P2P-Sharings anhand analytischer
Kriterien resultieren (siehe Tabelle 1) (mit eigenen Erganzungen in Anlehnung an Scholl et
al. 2015, 12):

Tabelle 1: Analytische Differenzierungskriterien des Pkw-P2P-Sharings

Nutzungs Intervallcha-
Pkw-P2P- Art der modu? Fristigkeit des rak':ler der
Sharing Form  Ressource Matchings .
der Ressource P2P-Relation

. , hoher Planungsauf- ,
Privates Pk sequentiell / wand / 9 grundsatzlich:
Carsharing geteilt* . einmalig***

eher langfristig
Echtzeit- simultan / - grundsatzlich:
Pkw + Fahrt , : kurzfristig / spontan . .
Ridesharing gemeinschaftlich** Hi2ATStg 5P einmalig***
RegelmaBige hoher Planungsauf-

9 _g simultan / wand vor erstmaliger .
Fahrgemein- | Pkw + Fahrt : s o : regelmaBig
schaft gemeinschaftlich Konstitution einer

Fahrgemeinschaft

sequentiell/geteilt: mehrere Menschen teilen sich eine Ressource raum-zeitlich unab-
hangig voneinander/nacheinander

simultan/gemeinschaftlich: mehrere Menschen nutzen gleichzeitig eine Ressource

Die Verabredung einer geteilten oder gemeinschaftlichen Pkw-Nutzung zwischen zwei
konkreten Peers (Anbieter und Nachfrager) hat einen grundsatzlich einmaligen Charake-
ter, was jedoch eine zweite, folgende Vereinbarung — z.B. aufgrund beiderseitiger Zu-
friedenheit — zwischen den beiden Parteien nicht ausschlie3t

Die drei im vorliegenden Bericht ndaher betrachteten Formen haben in jingster Vergangen-
heit aufgrund ihres Potenzials zur nachhaltigen Ausgestaltung der (Pkw-)Mobilitat an Beach-
tung gewonnen. Mit ihnen wird die Hoffnung verbunden, ungenutzte Ressourcen (Nutzenin-
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tensivierung) effizienter auszulasten und damit letztlich die Umweltbelastungen von Pkw-
Mobilitat zu verringern.

3.3 Definition und Charakterisierung der Pkw-P2P-Sharing Formen

3.3.1 Privates Carsharing (PCS)

Institutionalisiertes Privates Carsharing (PCS)> bezeichnet eine Form der geteilten Pkw-
Mobilitat (siehe Tabelle 1), bei der sich einander fremde Personen einen Pkw vermieten,
wodurch eine zeitlich intensivierte Nutzung dieses Pkw ermdglicht wird. Dabei wird diese
temporire Ubertragung des Nutzungsrechts an einem privaten Pkw?® professionell
Uber Onlineplattformen (Intermediare) organisiert. Das PCS unterscheidet sich damit in mehr-
facher Hinsicht von den ,konventionellen” Formen des stationsbasierten und free-floating
Carsharings, bei denen die Unternehmen selbst die Fahrzeugflotte vor- und instandhalten
und den Mietprozess organisieren.

GemalB der oben dargestellten, allgemeinen Charakteristika des (Pkw-)P2P-Sharings liegt
beim PCS eine — im Vergleich zu den etablierten Formen des institutionalisierten Carsharings
— ganzlich neue Akteurskonstellation vor: Intermedidare (bzw. deren Online-
Vermittlungsplattformen) koordinieren zwischen dem Angebot (Autobesitzer, die ihren Pri-
vat-Pkw zu individuell bestimmten Mietbedingungen vermieten; sie kénnen z. B. den Preis,
zeitl. Verflgbarkeit und max. Fahrdistanz selbst festlegen) und der Nachfrage (Pkw-Mieter).
Zugleich sorgen die Intermediare mit ihren eigenen Teilnahmerichtlinien sowie den korres-
pondieren Versicherungsbedingungen fir moglichst niedrigschwellige und sichere Rah-
menbedingungen der privaten Pkw-Vermietung. Zur Vermietung angeboten werden durfen
bspw. nur private Pkw, die einerseits gewisse Mindeststandards erfillen, andererseits jedoch
auch bestimmte Grenzwerte hinsichtlich Fahrzeugzeitwert, bisherige Fahrleistung und Motor-
leistung nicht Uberschreiten. Der Pkw-Mieter dagegen muss ein bestimmtes Mindestalter
aufweisen und darf kein Fihrerscheinneuling sein. Darlber hinaus gehéren zu jeder privaten
Pkw-Vermietung, welche Uber die Intermedidre zustande kommt, automatisch der Abschluss
eines umfassenden Zusatzversicherungspakets (bei einem entsprechenden Versicherungs-
partner) sowie der jeweils von beiden Vertragsparteien zu unterzeichnende Uberlassungsver-
trag und das Rickgabeprotokoll. Die Versicherung wird durch einen Schutzbrief erganzt, der
einen kostenlosen Rundum-die-Uhr Pannendienst fir den Pkw-Mieter beinhaltet.

> Gelaufige Synonyme: nachbarschaftliches Autoteilen, privates Autoteilen oder Peer-to-Peer-Carsharing
5 Eine detaillierte Beschreibung der konkreten Funktionsweise des privaten Carsharings findet sich bei
Gossen (2012, 29 f.) sowie Scholl et al. (2015, 26).
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Die Intermediare, die mit ihrem gewinnorientierten Geschaftsmodell eine moglichst leicht
zu organisierende, komplikationslose und sichere Abwicklung der privaten Pkw-Miete ge-
wahrleisten wollen, finanzieren sich (und die Versicherung) durch eine Provision, welche sich
prozentual am individuell festgelegten Mietpreis orientiert.

In Deutschland wird das professionell organisierte PCS zwischen sich einander fremden
Personen aktuell im Wesentlichen von drei Onlineplattformen erméglicht: Marktfthrer
ist das aus Frankreich stammende Drivy (ist u. a. mit den deutschen Wettbewerbern Auto-
netzer und Nachbarschaftsauto fusioniert) sowie das als Spin-off der RWTH Aachen gegrin-
dete tamyca (AbkUrzung von ,take my car”). Tamyca registriert nach eigenen Angaben
55.000 Nutzer und 10.000 Fahrzeuge, die in Uber 1.600 PLZ-Bereichen zur Anmietung be-
reitstehen (tamyca 2016). Drivys Angaben zufolge sind auf ihrer Plattform 100.000 Nutzer
und 11.000 Autos registriert (Drivy 2016); von letzteren bezeichnet Drivy ca. 5.000 Pkw als
Laktiv” (= tatsachlich mietbar; bei den Ubrigen Fahrzeugen handelt es sich um sog. , Kartei-
leichen”, die Pkw-Vermieter antworten hier z. B. nicht auf Mietanfragen). DarUber hinaus hat
der OEM Opel im Jahr 2015 die eigene Plattform CarUnity gestartet, welche ebenfalls von
der tamyca GmbH betrieben wird und ebenso wie die anderen Plattformen ein markenoffe-
nes, PCS ermdglicht.

3.3.2 Echtzeit-Ridesharing (ERS)

Beim Echtzeit-Ridesharing (ERS)’ handelt es sich um eine Form des Ridesharings, also der
gemeinschaftlichen Pkw-Mobilitat (siehe Tabelle 1). Dies fuhrt zu einer héheren Auslastung
der verflgbaren Sitzkapazitaten auf Fahrten, die ohnehin stattfinden. Das ERS beschreibt
private Mitfahrgelegenheiten mit dem Pkw, welche Gber eine Onlineplattform vermittelt
werden. Diese Funktion des automatisierten ,Matching” ermdglicht es Nutzern, mithilfe des
Smartphones flexibel und spontan kurz vor oder bereits wahrend der Fahrt ihre jeweiligen
Quelle-Ziel-Relationen zu erkennen, eine gemeinsame Fahrt zu verabreden und durchzufih-
ren (Agatz et al. 2012). Diese Verabredung hat grundsatzlich einen einmaligen Charakter.
Personen, die eine Fahrt gemeinsam unternehmen, muissen dies nicht notwendigerweise
auch auf der nachsten Fahrt tun. Das gewerbliche Anbieten von Mitfahrgelegenheiten zur
Gewinnerzielung ist gesetzlich ausgeschlossen (PBefG). Allerdings kénnen Fahrtkosten (be-
wegliche/variable ,Betriebskosten” der Fahrt; siehe Kap. 3.1) unter allen Fahrzeuginsassen
aufgeteilt werden.

In konzeptioneller Hinsicht vereint ERS die Flexibilitat und die Geschwindigkeit des Pkw und
geringere Kosten von Angebotssystemen des 6ffentlichen Verkehrs (Bus, Metro) (Furuhata et
al. 2013). Es ermdglicht Nutzern damit den Komfort des Pkw zu geringeren Kosten (Chan &

7 Gelaufige Synonyme: Dynamisches Ridesharing; ad-hoc / dynamic / instant / real-time Ridesharing
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Shaheen 2012). Das ERS ist in Deutschland eine vergleichsweise neue Praxis. Beglinstigt
durch fortschreitende Digitalisierung, einen zunehmenden , Technology-Uptake” (Verflg-
barkeit und Nutzung von Smartphones) und GPS-Technologien zur Positionsbestimmung von
Fahrzeugen (Chan & Shaheen 2012) bei der Bevolkerung haben sich in den letzten Jahren
eine Reihe von Diensten etabliert, die ein Matching von Wegen ,,on the fly” (Deakin et al.
2012) ermdglichen. Der wohl bekannteste Dienst ist flinc, welcher internetgestitzte Platt-
formen flr private und gewerbliche Nutzer zur Verfligung stellt. Privaten Nutzern wird die
Vermittlungsleistung Uber eine Webseite, App oder integriert in die Navigations-App NAVI-
GON26 in Carsharing-Systemen oder serienméBig in Fahrzeugen angeboten. Uber den Bord-
computer kdnnen Nutzer Fahrten bei flinc anbieten sowie Fahrtgesuche empfangen. Unter-
nehmenskunden erhalten Uber betriebliche Mitfahrportale Lésungen, um Fahrgemeinschaf-
ten unter den Mitarbeiter zu férdern und den eigenen Fuhrpark besser auszunutzen. Weitere
aktuell tatige Dienste sind bspw. Carma Real-time Carpooling, Match Rider und Waze.

Uber den derzeitigen zahlenmiaBigen Umfang der Nutzung des ERS in Deutschland
ist bislang wenig bekannt. Bei flinc sind derzeit ca. 250.000 Nutzer registriert. Monatlich
werden durchschnittlich 300.000 Fahrten angeboten und etwa halb so viele Suchanfragen
gestellt (Stand: April 2015) (Scholl et al. 2015, 31). Ein deutlicher Anstieg der Registrierungen
hat sich in der Vergangenheit insbesondere nach Medienberichten Uber flinc sowie in Folge
der EinfUhrung von Gebuhren bei dem Konkurrenzangebot mitfahrgelegenheit.de gezeigt.

Anderswo ist ERS schon weiter verbreitet. Studien aus den USA zeigen, dass ERS-
Forderprogramme fir Pendler beispielsweise in der Metropolregion Minneapolis-Saint Paul
und San Francisco, recht erfolgreich sind (Deakin et al. 2012).

3.3.3 RegelmaBige Fahrgemeinschaft (RFG)

RegelmiaBige Fahrgemeinschaften (RFG) sind der klassische Anwendungsfall fur Nutzer,
die zu wiederkehrenden dhnlichen Zeiten ahnliche Strecken zurlcklegen und sich deshalb
entscheiden, gemeinsam in einem Pkw zu fahren (gemeinschaftliche Pkw-Mobilitdt, siehe Ta-
belle 1). Dies geschieht typischerweise auf Arbeitswegen oder auch auf regelmaBig statt-
findenden Freizeitfahrten (z. B. Sportveranstaltungen) bis zu 100 km. Es ist wichtig anzu-
merken, dass zumindest zum aktuellen Zeitpunkt auch das ERS Uberwiegend auf Arbeitswe-
gen genutzt wird, obwohl dieses neben solchen Routine-Zwecken zusatzlich auf eine sponta-
ne Nutzung abzielt.

Vom ERS lassen sich RFG dadurch unterscheiden, dass sie streckenbezogen, zeitlich und
personell gleich oder zumindest ahnlich wiederkehrend stattfinden. Auch verabreden
sich Fahrer und Mitfahrer meist langerfristig und sind nicht notwendigerweise auf Online-
Losungen angewiesen.

Ob und in welcher Form eine Art der finanziellen Gegenleistung seitens der Mitfahrenden
stattfindet, obliegt den jeweiligen Fahrgemeinschaften. Optionale Varianten sind z. B. — ana-
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log zu den (Echtzeit-)Mitfahrgelegenheiten — eine Beteiligung an Betriebskosten (variab-
le/bewegliche Kosten der Fahrt, siehe Kap. 3.1) oder etwa das turnusmaBige Abwechseln von
Fahrer und jeweiligem Pkw. Eine gewerbsmaBige Nutzung ist rechtlich nicht zulassig.

Die Organisation findet Uber informelle, private Mitfahr-Zusammenschlisse statt oder
wird von Unternehmen, Vereinen, Hochschulen, Gemeinden oder anderen Institutionen
durch entsprechende Informations- und Koordinationsangebote (z. B. Schwarze Bretter, Mit-
fahrboérsen) unterstltzt. Zunehmend bieten Institutionen hierflr online-basierte L&sungen
bzw. Portale an, die — vergleichbar zum ERS — das ,, Matching” zwischen Fahrern und Mitfah-
rern vereinfachen sollen. Es kann sich dabei um eigene oder durch einen externen Dienstleis-
ter betriebene Onlineportale handeln. Entsprechende Intermediare betreiben oftmals auch
ERS-Portale und bieten im Rahmen von B2B-Vermarktungsstrategien die Méglichkeit, ,abge-
schlossene” Gruppen (z. B. flr ein Unternehmen) zu bilden, die nur von den Mitgliedern der
jeweiligen Gruppe (z. B. Angestellte des jeweiligen Unternehmens) genutzt werden kénnen.
Wahlweise kénnen sich diese Gruppen auch dem allgemein verfligbaren (Echtzeit-)Angebot
der Ridesharing-Plattform &ffnen, um auf eine héhere Nutzerdichte zurlickzugreifen.

Aufgrund jungerer Entwicklungen im (betrieblichen) Mobilitatsmanagement, der Sharing
Economy und getrieben durch IKT wachst das Angebot von Lésungen zur Organisation RFG
weiter. Aktuelle Zahlen zeigen jedoch, dass der Mitfahreranteil auf Pendelwegen in den ver-
gangenen Jahren eher abgenommen hat (insbesondere in GroBstadten) und sich insgesamt
auf niedrigem Niveau bewegt (eigene Analysen basierend auf dem Mobilitatspanel 2014).
Eine Befragung von 57 deutschlandweit verteilten Unternehmen mit insgesamt 304.559 Mit-
arbeitern zur Rolle RFG im Rahmen ihres betrieblichen Mobilitatsmanagements ergibt, dass
der Anteil der Mitarbeiter, die regelmaBig Fahrgemeinschaften bilden, bei 5-10 % liegt (Wal-
ter 2012). Dies wird bestatigt durch das Mobilitatspanel 2014, in dem der Anteil von Fahr-
gemeinschaften auf Pendelwegen bei 6 % angegeben wird.

4 Privates Carsharing (PCS)

4.1 Nutzer und Nutzung

Nutzergruppen und Nutzungsmuster

Von den beiden als ,konventionell” verstandenen Formen des kommerziellen Carsharings,
dem dem stationsbasierten und free-floating Carsharing, ist durch eine Reihe von Untersu-
chungen belegt, dass sich deren Nutzer insgesamt aus einem relativ homogenen soziotko-
nomischen Spektrum rekrutieren. Zudem weisen sie haufig eine — im Vergleich zum bundes-
deutschen Durchschnitt — geringe Pkw-Besitz- und Nutzungsquote und favorisieren im alltéag-
lichen Mobilititsverhalten den Umweltverbund (OV, Fahrrad, zu FuB) (BMUB 2016; GrieB-
hammer et al. 2010; Gossen 2012; Loose 2010; team red Deutschland GmbH 2015): Der
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Uberwiegende Teil der Carsharing-Nutzer ist mannlich, im jingeren bis mittleren Alter, lebt in
Ein- oder Zweipersonenhaushalten®, verfligt Gber eine hdohere formale Bildung als der deut-
sche Durchschnittsbirger (hoher Anteil an Fachhochschul- und Universitatsabschltssen) und
weist ein Einkommen im mittleren bis héheren Bereich auf.

Mangels einer ahnlich umfangreichen quantitativen Datenbasis sind solch generalisierende
Aussagen Uber die Nutzer des PCS nicht in vergleichbarer Art und Weise maéglich. Die Litera-
tur, ein Interview mit dem Intermedidr Drivy, die Erkenntnisse der im Rahmen des Projekts
durchgefihrten Fokusgruppen und die Experten-Onlinebefragung lassen jedoch eine Anzahl
qualitativer Aussagen zu: Beim PCS sind die Mieter zu hohen Anteilen autolos und nutzen
regelmaBig und in hoher Intensitat die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Es handelt sich
tendenziell um mannliche Erwachsene jingeren (Auszubildende und Studierende) und mittle-
ren Alters (Experten; Fokusgruppen). Tamyca beziffert das Durchschnittsalter der Pkw-Mieter
der Plattform auf 30 Jahre, wahrend die Vermieter im Durchschnitt funf Jahre alter sind
(tamyca 2016). Drivy hingegen differenziert hier nicht zwischen den Mietparteien und gibt
ein generelles Durchschnittsalter von 35 Jahren an.

Weiterhin attestiert Drivy dem Durchschnittsnutzer der Plattform ein durchschnittliches Bil-
dungsniveau. Laut Tamyca stehen insbesondere die Mieter der grundsatzlichen Idee des ei-
gentumslosen kollaborativen Konsums von Gutern und Dienstleistungen (Peer-Sharing) auch
in anderen Lebensbereichen sehr aufgeschlossen gegentber (Identifikation mit der Idee
des Teilens) und haben teilweise bereits Erfahrungen mit konventionellen Carsharingange-
boten (Fokusgruppe 1; tamyca 2016). Diese Nutzer-Charakterisierungen bestdtigen sich
durch die Fokusgruppen wie auch durch die Einschatzungen der Experten hinsichtlich kunfti-
ger, potenzieller Nutzer:

.Ich mache allgemein so etwas, z. B. airbnb. [...] Ich besitze kein Auto und
wenn ich eins hdtte, wirde ich es auch - je nach Wert - zur Verfigung
stellen. Es ist auch ein finanzieller Faktor. [...] mache es nach Bedarf” (Tele-
foninterview 2).

In den Nutzungsmustern zeigt sich, dass auch hier gewisse Parallelen zum stationsbasier-
ten Carsharing existieren: Wahrend das free-floating Carsharing aufgrund seiner raum-
zeitlich hochflexiblen Charakteristik durchaus unkompliziert von einigen seiner Nutzer als fes-
ter Bestandteil in deren Alltagsmobilitat integriert wird (regelmaBig wiederkehrende Nutzung
zu verschiedenen Anldssen) (BMUB 2016, 14), kommt das PCS (ebenso wie das stationsba-
sierte Carsharing oder Autovermietungen) eher zweckspezifisch auf unregelmaBigen Ge-

8 Diese Charakterisierungen sind sehr verallgemeinernd und spiegeln géanzlich nicht das komplette Nut-
zerspektrum des Carsharing wider. Z.B. liefert Loose (2016) mit einer aktuellen Erhebung Belege, dass zu-
nehmend auch Haushalte mit Kindern das stationsbasierte Carsharing dem eigenen Pkw vorziehen.
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legenheitswegen, z.B. Uberregionalen Freizeitwegen (kurz: Wochenendausflug; lang: Ur-
laub) oder fir besondere Einkaufe und Erledigungen (z.B. Umzug) zum Einsatz (Experten; Fo-
kusgruppe). Speziell Drivy (2016) nennt folgende Eckdaten zu den PCS-Nutzern: Am haufigs-
ten werden Autos wahrend (verlangerter) Wochenenden und der Schulferienzeiten vermietet.
Die durchschnittliche Mietdauer eines Pkw liegt bei 2,5 Tagen®. Jeder registrierte Mieter tatigt
etwa 1,6 Anmietungen pro Jahr. Die Tagesmiete eines Pkw liegt durchschnittlich bei rund
29 €. Aktive Auto-Vermieter vermieten ihren Pkw etwa alle zwei Wochen und verdienen sich
dadurch im Monat etwa 100-200 € dazu. Der Betrag ist nach oben offen, individuell abhan-
gig vom Wert des Pkw sowie der Haufigkeit, wie oft ein Pkw-Besitzer seinen Pkw entbehren
kann.

Im PCS-Fahrzeugangebot sind keine grundsatzlichen raumspezifischen Unterschiede
auszumachen (Drivy 2016; tamyca 2016). Zur Anmiete bereitstehende Pkw sind sowohl in
dinn besiedelten landlichen Regionen als auch hoch verdichteten Metropolregionen
Deutschlands verflgbar. Wahrend im landlichen Raum das Vermieten eines nicht permanent
bendtigten Zweitwagens ein typischer Anwendungsfall ist, so stellen Pkw-Besitzer in Bal-
lungsraumen auch ihren , Erst”-Pkw zur Anmietung bereit, da sie aufgrund des vielfaltigen
alternativen Verkehrsangebots in Stadten nicht auf den eigenen Pkw haufig angewiesen sind
(ergo: Mit abnehmender Abhangigkeit vom eigenen Pkw steigt die potenzielle Bereitschaft zu
dessen Vermietung) (Drivy 2016). Komplementar dazu herrscht in den Stadten auch eine
groBere Nachfrage vonseiten der Mieter. Dies begriindet sich in der stadttypisch niedrigen
Pkw-Besitzquote, die jedoch nicht notwendigerweise mit einem ganzlich fehlenden Verlan-
gen nach Pkw-Mobilitat zu speziellen Anlassen und Zwecken gleichzusetzen ist — im Gegen-
teil.

Nutzungsmotive

Bei den individuellen Motiven, die eine Nutzung des PCS anleiten, zeigt sich, dass bis-
herige Erkenntnisse zum konventionellen Carsharing auch hier ihre Gultigkeit besitzen. Im
Hinblick auf die aktuelle Generation der Nutzer konventioneller Carsharing-Angebote wird
derzeit vornehmlich das Zusammenwirken mehrerer Motive, sog. Motivallianzen, diskutiert
(Behrendt 2000; Gossen 2012; Lindloff et al. 2014; Loose 2010). Dieses Motivspektrum ist
auch fdr die Nutzung des PCS verhaltenswirksam. Basierend auf empirischen Untersuchun-
gen von Gossen (2012), der EBS Universitat fur Wirtschaft und Recht (idw 2015) sowie der
Fokusgruppen lasst sich dieses jedoch noch erweitern und ausdifferenzieren sowie fur die Sei-
te der Pkw-Vermieter spezifizieren.

9 Aufgrund dieser im Vergleich zu stationsbasieren und free-floating Carsharing langen durchschnittli-
chen Mietdauer sprechen Branchenexperten (z.B. Willi Loose) auch eher von einer ,Autovermietung von
privat zu privat” denn von Carsharing im engeren Sinne (Bay 2015)
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Fur die Vermieter sind es primar finanzielle Anreize (hier: Minimierung der Fixkosten
zum Unterhalt des Pkw), die zur Teilnahme am PCS anregen. Laut EBS lassen diese sich wie-
derum differenzieren nach solchen Pkw-Vermietern, ,die teilnehmen um Geld zu sparen und
die Kosten des eigenen Autos zu senken, und solche[n], die durch die Teilnahme Geld dazu-
verdienen wollen, um beispielsweise eine bessere Ausstattung ihres Autos zu finanzieren. Be-
sonders unter den Sparern gaben einige an, dass die Vermietung des eigenen Autos den wei-
teren Autobesitz erst ermdglicht und sie sich ansonsten von ihrem Auto getrennt hatten”
(idw 2015). Dartber hinaus auBerten einige Vermieter wiederholt auch ein soziales Mo-
tiv:,, Verleihern [ist es] von groBer Bedeutung, anderen Personen zu ermdglichen, sich glnstig
und unkompliziert ein Auto fir einen temporaren Zeitraum zu leinen” (Gossen 2012, 49).

Auch aufseiten der Pkw-Mieter dominieren ebenfalls finanzielle Motive, gepaart mit
dem Verlangen nach Komfort und Bequemlichkeit bei der Pkw-Nutzung. Bei der eigen-
tumslosen Nutzung eines PCS-Autos fallt — im Gegensatz zum individuellen Vorhalten eines
Pkw in Privatbesitz — kein aufwendiges, zeit- und kostenintensives Fahrzeugmanagement (In-
standhaltung und Reparaturen, behérdliche Formalitaten etc.) an. Darlber hinaus gilt das
PCS aufgrund der vergleichsweise niedrigen Mietpreise der Autos als konkurrenzfahig zum
konventionellen Carsharing sowie den klassischen Autovermietungen (Kostenersparnis)
(Gossen 2012):

,Habe Transporter gebraucht. In den NL ist das sehr teuer zu mieten, priva-
tes Carsharing war die glnstigere Méglichkeit” (Telefoninterview 1).

Die auf den Plattformen angebotenen Fahrzeuge sind haufig alteren Baujahres, im Gegen-
zug jedoch sind erstens die Auswahl an Fahrzeugmodellen, zweitens die Abhol- und Rickga-
beorte und drittens auch die Preisspannen vielfaltiger als bei den konventionellen Car-
sharing- und Autovermietungsangeboten (Ballus-Armet et al. 2014). Dies spricht in der
Konsequenz auch wesentlich breiter gefasste Nutzergruppen an:

,Wenn meine eigene Fahrzeugklasse nicht ausreicht, weil mein Auto ein
Cabrio ist und nichts reinpasst” (Telefoninterview 1).

Dariber hinaus kam in unserer Fokusgruppe 1 zum Ausdruck, dass Uberdies auch das
Kniipfen sozialer Kontakte sowie die Neugier zur Nutzung des PCS leiten: Erstens wird
wertgeschdtzt, dass sich zwischen Pkw-Vermietenden und -Mietenden ein personlicher, pri-
vater Kontakt entsteht.

,Es gibt mir ein besseres Geflhl, wenn ich von einer Privatperson ein Auto
miete” (Telefoninterview 2).

»,Charmant, weil man immer mit Privatpersonen zu tun hat, die ihre Per-
sénlichkeit ein Stlck weit [...] preisgeben. Das ist freundlich und nahbar.
Es ist eine Person und eben keine Institution” (Telefoninterview 1).
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,Der Gedanke ist interessant, wirklich notwendig sind die ganzen Konzep-
te ja nicht. Es ist naheliegend, dass man ungenutzte Ressourcen weiter-
gibt, aber es funktioniert ja auch ohne. Es war eine Initiative von mir: Das
ist schén, das probiere ich aus” (Telefoninterview 1).

Die im Vorlauf sowie spatestens bei der Fahrzeugibergabe unabdingbare Kommunika-
tion zwischen den Mietparteien wird jedoch nicht per sé von allen positiv beurteilt. Far
einige Nicht-Nutzer ist der ,, Kommunikationszwang” und persénliche Kontakt sogar eher ab-
schreckend als nutzungsanregend (Ballus-Armet et al. 2014, Fokusgruppe 1). Zweitens
spricht die Vielfalt an Fahrzeugtypen und -modellen auf den Plattformen die Neugier und
das Erlebnisverlangen einiger Nutzer an, die mittels einer privaten Pkw-Miete in den Ge-
nuss der Nutzung von ihnen sonst unzuganglichen Pkw-Modellen mit besonderen Ausstat-
tungsmerkmalen kommen (z. B. bei Hochzeiten).

Nutzungsanforderungen

In Kombination mit den AuBerungen der Fokusgruppen-Teilnehmer und den Angaben der im
Rahmen des Projekts Uber die Delphi-Studie eingebundenen Experten wird in der Zusammen-
schau der Nutzungsmotive deutlich, dass die Nutzer des PCS vielfaltige Anforderungen an
dieses Angebot der geteilten Pkw-Mobilitat stellen: Die Pkw-Miete zwischen Privatpersonen
soll einfach, komfortabel, zuverladssig plan- und nutzbar und durch institutionelle
Rahmenbedingungen abgesichert sein. Da viele dieser Nutzer-Anforderungen bisher nur
bedingt erfullt werden, erfolgt deren detaillierte Erlauterung im folgenden Kap. 4.2.
Dass das PCS dartber hinaus zweifelsohne auch , glnstig” sein soll, wird freilich nur vonsei-
ten der Mieter angefthrt. NaturgemaB bewerten die Pkw-Vermieter dies kontrar, ist doch ihr
Hauptmotiv das Erzielen einer aus ihrer Perspektive angemessen hohen Mieteinkunft.

4.2 Aktuelle Nutzungsbarrieren

Das PCS kann den nutzerseitigen Anforderungen bzw. wirksamen Nutzungsmotiven bislang
nicht in allen Belangen gerecht werden. Wahrend spezifische Vorziige des PCS von den Nut-
zer zwar erkannt und genutzt werden, so stehen der weiteren Verbreitung dieser Form der
geteilten Pkw-Mobilitat jedoch auch eine Anzahl von Barrieren im Weg. Zu Teilen existieren
,tatsachliche”, nutzungserschwerende Hindernisse, partiell handelt es sich jedoch auch um
subjektive Barrieren im ,,Mindset” aufseiten potenzieller Nutzer des PCS:

.Leute die sagen, die Sicherheit sei nicht vorhanden, haben sich noch nicht
richtig damit beschéftigt” (Telefoninterview 1).

Hochste Aufmerksamkeit erfahren von allen drei Parteien (Intermedidre, Pkw-Vermieter
und Pkw-Mieter) samtliche Fragen hinsichtlich der Haftung und Versicherung in Schadens-
fallen (Ballus-Armet et al. 2014; Fokusgruppe 1; Vogelpohl & Simons 2016, 24). Als Antwort
auf diese Kontroverse bieten die Intermedidre in Kooperation mit ihren jeweiligen Partnerun-
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ternehmen aus der Versicherungsbranche umfassende Haft- und Vollkaskoversiche-
rungspakete (Drivy: Allianz Versicherung; tamyca: R+V Allgemeine Versicherung AG) an,
welche Unfélle, Diebstdhle und Feuer abdecken und zwingend bei jeder Pkw-Vermietung mit
abgeschlossen werden. Beurteilt werden diese vonseiten unabhangiger Experten jedoch
hochst unterschiedlich: Wahrend der Bundesverband der Verbraucherzentralen hierin einen
Vorbildcharakter fur samtliche Angebote der Sharing Economy sieht (Verbraucherzentrale
Bundesverband e. V. 2015, 26), identifizieren die Juristen der Stiftung Warentest (2015) eini-
ge unwirksame und ,nicht immer zulassige” Klauseln in den Versicherungsbedingungen.

Daran anknUpfend werden sowohl von den Anbietern als auch den Nachfragen Vertrau-
ens- und Sicherheitsbedenken geduBert (Drivy 2016; Fokusgruppe 1). Konfliktpotenzial
zwischen den Mietparteien bergen nicht nur grobe Schaden am Fahrzeug infolge von Unfal-
len etc., sondern auch beiderseits mogliche VerstéBe gegen die Sorgfaltspflicht und sonstiger
Vereinbarungen (z. B. Sauberkeit oder Kraftstoffstand bei Uberlassung wie auch Riickgabe
eines Pkw). Ahnlich einer Vielzahl von Online-Vermittlungsplattformen der Sharing Economy
setzen auch die Onlineplattformen des PCS auf Bewertungs- und Reputationsmechanis-
men, sodass sich Mieter und Vermieter im Nachgang einer erfolgten Pkw-Miete gegenseitig
— und fdr alle registrierten Nutzer der jeweiligen Plattform 6ffentlich einsehbar — u. a. hin-
sichtlich ihrer Vertrauenswurdigkeit und Zuverlassigkeit beurteilen kénnen.

Ein dritter, insbesondere von Pkw-Mietern bemangelter Aspekt ist der hohe notwendige
Abstimmungs-, Organisations- und Planungsaufwand, der fir das erfolgreiche Zustan-
dekommen einer einzelnen Pkw-Anmietung notwendig ist (Ballus-Armet et al. 2014; Drive
2016; Fokusgruppe 1). Dies beeintrachtigt auch die Planbarkeit (grundsatzliche Fahrzeug-
verflgbarkeit zum Bedarfszeitpunkt eines potenziellen Pkw-Mieters), Verlasslichkeit (tat-
sachliche Realisierung der Pkw-Miete zu den vorab getroffenen Bedingungen zwischen den
Mietparteien), der Flexibilitat/Spontaneitat (im Sinne einer maoglichst kurzfristigen Bu-
chung) und damit schlieBlich des Komforts der Nutzung des PCS. Drivy (2016) selbst tragt
diesem Umstand durch verschiedene Angaben Rechnung: In Anerkennung des noch opti-
mierbaren Verhadltnisses von der Anzahl der Anfragen potenzieller Pkw-Mieter an Pkw-
Vermieter empfiehlt der Intermediar den (potenziellen) Pkw-Mietern zum einen, bei einer
konkreten Mietabsicht direkt drei Anfragen an unterschiedliche Pkw-Vermieter auf der Platt-
form zu Ubermitteln, sodass im Resultat mit hoher Sicherheit eine erfolgreiche Pkw-Anmiete
zustande kommt. Zum anderen betragt nach Aussagen von Drivy (2016) die Vorlaufzeit, also
die Zeitspanne zwischen einer ersten Anfrage und der erfolgreichen Vereinbarung einer Pkw-
Vermietung, zwei Tage und ist damit — verglichen mit den alternativen, konventionellen Car-
sharing-Angeboten — auBBerordentlich hoch:

,Die Planung lauft [...] trotzdem immer ein bisschen ins Blaue. Da sehe ich
das gréBte Fehlerpotenzial” (Telefoninterview 1).
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Entscheidend fur die Minderung des zeitlichen Vorlaufs einer erfolgreichen Fahrzeuganmie-
tung ist das verfliigbare Fahrzeugangebot bzw. der raumlichen Nutzerdichte (Ballus-Armet et
al. 2014; Drivy 2016; Fokusgruppe 1). Eine kritische Masse von Nutzern, insbesondere den
fir das Pkw-Mietangebot verantwortlichen Pkw-Besitzern, ist ein wesentliches Erfolgskriteri-
um fur die Vermittler. Die Steigerung der Anzahl Pkw-vermietender Nutzer der PCS-
Vermittlungsplattform stellt die vordringlichste Aufgabe der Intermedidre dar, um die Wahr-
scheinlichkeit einer passenden und erfolgreichen Vermittlung von Pkw-Mietangeboten und
Vermietgesuchen zu erhéhen und somit allen potenziell Interessierten ein verlassliches Ange-
bot zu schaffen:

.Nutzerdichte ist noch nicht da: Wenn man ldngerfristig plant, ok, aber es
ist schon ein gewisser Planungsaufwand” (Telefoninterview 2).

Auch juristische Belange des Steuerrechts oder Verbraucherschutzes behindern aktuell
eine weitere Verbreitung des PCS. (Drivy 2016; Vogelpohl & Simons 2016, 19). Fur Pkw-
Vermieter bestehen steuerrechtliche Unklarheiten, weil die malBgeblichen gesetzlichen Rah-
menbedingungen in Deutschland nicht eindeutig formuliert sind. Pkw-Vermieter bewegen
sich nach Angaben von Drivy teils im juristischen Graubereich. So ist nicht klar definiert, ab
welchem Ausmal3 die konkrete Praxis des Pkw-Vermietens als ,regelmaBig” (statt , gelegent-
lich”) gilt, ab wann eine GewerbsmaBigkeit vorliegt und — daraus resultierend — ab wann die
EinkUnfte aus PCS als einkommenssteuerpflichtig gelten.

Die Ubersicht der wesentlichen nutzungserschwerenden Hirden macht deutlich, dass der-
zeit verschiedenste Belange des PCS mit den allgemeinen nutzerseitigen Anforderungen an
eine bequeme, flexible, unkomplizierte und zuverlassige Pkw-P2P-Mobilitdt (Experten) im Wi-
derspruch stehen. Das Gros all dieser Hurden ist auch den Intermedidren bekannt. Mittels ei-
ner kontinuierlichen und gezielten Fortentwicklung ihrer Geschafts- und Organisationsmodel-
le sowie dem Einsatz technologischer Innovationen versuchen die Vermittlungsplattfor-
men, Barrieren zu senken oder komplett zu beseitigen. Die nachfolgend skizzierten L6-
sungsansatze sollen das verdeutlichen:

Da die Intermedidre des PCS keinen eigenen Fuhrpark besitzen und betreiben (siehe Kap.
3.3.1), sind Anzahl und Qualitat der auf ihrer Online-Vermittlungsplattform zur Anmietung
inserierten Privat-Pkw die entscheidende , Ressource” und Erfolgsfaktor ihres Geschaftsmo-
dells. Doch nicht allein diese kritische Masse (vermeintlich) bereitstehender Pkw ist ausschlag-
gebend. Ebenfalls wichtig ist das kooperative Verhalten der Pkw-vermietenden Perso-
nen (Drivy 2016; Scholl et al. 2015, 28 f.). Fur die Nachfragenden, also Personen mit Pkw-
Mietabsicht, sind Pkw-Vermieter, die entweder gar nicht oder nur mit hohem Zeitverzug auf
Mietanfragen antworten, mindestens ebenso frustrierend wie das Nichtvorhandensein eines
potenziellen Miet-Pkws auf der Plattform. Der Intermediar Drivy ergreift seinerseits MafB-
nahmen, um den zeitlichen und organisatorischen Planungsaufwand im Vorlauf ei-
ner Pkw-Miete weiter zu verringern. Es fihrt ein regelmaBiges Monitoring seiner Nutzer-
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schaft durch, wobei die Aktivitatenlevel der Pkw-Vermieter evaluiert werden. Auch wird mit-
tels gezielter Anrufe, E-Mails sowie der Veranstaltung von Offline-Events, also Treffen zwi-
schen dem Unternehmen und seinen Nutzern, versucht, standig in Kommunikation mit den
registrierten Mitgliedern zu stehen. Dies dient dem gegenseitigen Kennenlernen, dem Erfah-
rungsaustausch, der ,Community”-Bildung und Nutzerbindung. Im Zusammenwirken mit
dem Ausschluss inaktiver Profile (,Karteileichen” siehe Kap. 3.3.1) sollen diese MaBnahmen
die Qualitat der privaten Carsharingplattform sicherstellen und die Antworten von Pkw-
Vermietern auf Mietanfragen generell verlasslicher machen und beschleunigen.

Ein weiterer Ansatz zur Erhéhung des Komforts und der Spontaneitat einer privaten Pkw-
Vermietung ist die schliisselfreie Fahrzeugiibergabe (,Auto mit dem Smartphone auf-
schlieBen”). Ein Pkw-Mieter kann nach erfolgter Mietvereinbarung mit dem Vermieter den
entsprechenden Pkw per Smartphone 6ffnen und anmieten (ganz ahnlich der Fahrzeugen-
triegelung beim konventionellen Carsharing). Dritthersteller und Drivy selbst entwickeln und
erproben derzeit die dafir notwendigen technischen Instrumente (Entriegelungs-, Mobilfunk-
und Ortungsmodul), um die konkrete Fahrzeuganmietung von der Notwendigkeit einer Ter-
minvereinbarung zwischen Mieter und Vermieter zu I6sen (Drivy Open). Auch eine steigende
Anzahl von OEM entdeckt das private Carsharing im Zuge ihrer Entwicklung , vom Auto-
mobilhersteller zum Mobilitdtsanbieter” als ein offenbar zukunftsféahiges Geschaftsfeld: Wah-
rend Opel in Kooperation mit der tamyca GmbH bereits in 2015 CarUnity als markenoffene
Vermittlungsplattform fdr privates Carsharing gestartet hat, so hat jingst auch Mercedes-
Benz unter dem Namen Croove ein dhnliches Angebot gelaunched (zunachst beschrankt auf
Mdinchen) (Daimler AG 2016). Weitere OEM erwdgen oder planen bereits ebenfalls konkrete
Aktivitaten im privaten Carsharing. Mittels der Ausstattung von (Neu-)Fahrzeugen mit
der o.g. Hardware/Technologie direkt ,,ab Werk” ermdéglichen die OEM ihren Fahrzeug-
kdufern z.B. die Einbindung ihrer individuellen Pkw in einen , privaten” Pkw-Vermietungspool
(BMW Mini [Berliner Zeitung 2015]; Tesla [Musk 2016]; Toyota in Kooperation mit Getaround
[Reuters 2016].

4.3 Verbreitungspotenzial (zeitlich, raumlich, Nutzergruppen)

Verschiedene Mobilitdtserhebungen (fir Deutschland: MiD 2008; SrV 2013) belegen, dass ein
Pkw durchschnittlich etwa 95 % seiner Zeit ungenutzt herumsteht (und dabei stetig an
Wert verliert). Dies bietet theoretisch ein immenses Aktivierungspotenzial privater Fahrzeug-
kapazitaten. Trotzdessen beurteilen die Experten das praktische Verbreitungspotenzial des
PCS einheitlich sehr skeptisch.

Die Uber die Delphi-Befragung einbezogenen Experten halten eine mehrheitliche Be-
kanntheit des privaten Carsharings in der Bevélkerung bis zum Jahr 2025 fir realistisch. Dies
gilt mit etwa fUnf bis zehn Jahren Zeitverzug auch fur die Generation der Uber 45-Jahrigen.
Im Hinblick auf die reale Nutzung stimmen die Experten andererseits jedoch Uberein, dass das
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private Carsharing bis zum Jahr 2030 — unabhdngig von der raumlichen Betrachtung (Stadt,
Umland, Land) — kein fester Bestandteil der alltaglichen Verkehrsmittelwahl der
Mehrheit der Bevolkerung sein wird. Die Experten rechnen im Gesamtvotum mit einem
niedrigen durchschnittlichen Bevolkerungsanteil von unter 10 % im Jahr 2030, der PCS
regelmaBig oder unregelmaBig nutzen wird. Am ehesten wird dem PCS seitens der Experten
— wenn auch hier sehr eingeschrankt — ein Nutzungspotenzial im landlichen Raum einge-
raumt. Dies kann im Zusammenhang mit im nachfolgenden Kap. 4.4 erlduterten férderlichen
Rahmenbedingungen gesehen werden.

Auch wenn eine in der Gesamtbevélkerung Deutschlands weitverbreitete, mehrheitli-
che Nutzung als unrealistisch betrachtet wird, so finden sich in der Literatur dennoch
Aussagen zu moglichen Nutzergruppen. Empirische Untersuchungen von BallUs-Armet et al.
(2014) in San Francisco und Oakland (USA) legen nahe, dass sowohl die Pkw-besitzenden
Vermieter als auch die Mieter des PCS — in ihrem sozio6konomischen Profil als auch in ihrem
alltaglichen Mobilitatsverhalten — wesentlich heterogener und damit rein zahlenméaBig um-
fangreicher sein kdnnten als die in Kap. 4.1 beschriebenen derzeitigen Nutzer. Auch die Ex-
perten der Delphi-Befragung tendieren zu dieser Sichtweise und erwarten — neben Auszubil-
denden und Studierenden — auch Erwerbs- wie Nicht-Erwerbstatige als potenzielle, kinftige
Nutzergruppen.

Als kunftig pragende Nutzungszwecke des PCS werden von den Experten gelegentliche
regionale und Uberregionale Fahrten in der Freizeit (z. B. Ausflige, Besuch von Freunden,
Events), besondere Einkdufe oder Erledigungen und zu Teilen auch regelmaBige Fahrten in
der Freizeit (z. B. Vereinsaktivitaten, Familienbesuche) genannt. Sehr wahrscheinlich ist aus
Expertensicht, dass eben jene Wege zuvor mit dem im jeweiligen individuellen Besitz befindli-
chen Pkw zurlickgelegt wurden, denn in Bezug auf diesen eigenen Pkw rechnen die Experten
mit einem hohen Substitutionspotenzial durch das PCS. Zugleich schreiben die Experten dem
PCS — im Vergleich zum ERS und den RFG — den zweithéchsten Anteil der durch das An-
gebot selbst generierten Wege zu: Der Anteil der Wege, der neu ist und zuvor nicht mit
anderen Verkehrsmitteln bewaltigt wurde, an allen im Jahr 2030 mit dem PCS zurlickgeleg-
ten Wegen wird zwischen 3-24 % angegeben (Durchschnitt: 13 %). Dies kdnnte insbeson-
dere auf die gestiegene Pkw-Mobilitat derjenigen PCS-Nutzer zurlckzufihren sein, welche
als autolose Personen (oder Haushalte) mit dem PCS eine neue Moglichkeit bekommen, nun
Strecken nach eigenem Bedarf unabhangig von OPNV-Verbindungen mit einem privat ange-
mieteten Pkw zu bewaltigen.

4.4 Férdernde und hemmende Rahmenbedingungen

Das Verbreitungspotenzial des PCS ist nicht allein abhangig von der Entwicklung dieses An-
gebots an sich, sondern von einer Vielzahl von Rahmenbedingungen. Besonders gesellschaft-
liche und 6konomische Entwicklungen werden von den Experten als férdernd eingeschatzt.

22



4 Privates Carsharing (PCS) i DLR

Der hochste nutzungsstimulierende Effekt wird dem Bedeutungsverlust des eigenen
Pkw als identitatsstiftendem Statussymbol zugeschrieben. Mit abnehmender Bedeutung
als Prestigeobjekt und sinkender emotionaler Bindung zum eigenen Pkw wachst einerseits die
Bereitschaft, einen Pkw zur Anmiete durch Fremde bereitzustellen und andererseits — in
kombinierter Wirkung mit einem ausreichenden, alternativen Verkehrsmittelangebot — auch
die Bereitwilligkeit, ganzlich auf einen Pkw im Individualbesitz zu verzichten und stattdessen
eben auf das PCS-Angebot als eigentumslose Pkw-Nutzungsalternative zurlickzugreifen:

LJa. Friher wollte ich eigenes Auto. Jetzt ist dieser Wunsch nicht mehr so
stark. Mag auch am OPNV liegen. Gerade weil es auch free-floating gibt,
hat sich was verdndert” (Telefoninterview 1).

LAuf jeden Fall. Bei Umzug in GroBstadt werde ich meinen Pkw verkaufen.
Vor 2-3 Monaten hétte ich sicher etwas anderes gesagt. In einer Grof[3-
stadt gibt es genug Angebote. [...] Es hat Umdenkprozesse angeschoben,
dass ich kein Auto besitzen muss, um Auto zu fahren” (Telefoninterview
2).

,Kenne viele, die es nicht machen wirden, v. a. auch Madnner und beson-
ders in Deutschland viele Autoliebhaber” (Teilnehmer in Fokusgruppe 1).

FUr den landlichen Raum gilt nach einhelliger Ansicht der Experten, dass sich eine kinftig
verschlechternde OPNV-Versorgung forderlich auf die Nutzung des privaten Carsharings
auswirkt. Im Falle solcher Versorgungsllcken wird das private Carsharing offensichtlich zu-
mindest partiell als ein adaquates, alternatives Verkehrsmittelangebot zur Befriedigung der
Mobilitatsbedurfnisse der Menschen im dinn besiedelten landlichen Raum bewertet. Voraus-
setzung ist jedoch, dass diejenigen, die im landlichen Raum einen Pkw besitzen und bei ei-
nem nicht ausreichenden OV-Angebot auch selbst auf diesen Pkw (und eventuell sogar auf
den zum aktuellen Zeitpunkt nicht immer zwingend bendtigten Zweit-Pkw) angewiesen sind,
dennoch die Bereitschaft zur Vermietung des/der eigenen Pkw aufbringen.

Weiterhin gilt als ein genereller Treiber des privaten Carsharings die Entwicklung der IKT
und speziell Loésungen, welche die Einfachheit des Angebots weiter beférdern. Konkret etwa
kdnnte eine Einbindung verflgbarer Privat-Carsharingfahrzeuge in multimodalen Informa-
tions- und Routing-Plattformen im Internet die Auffindbarkeit privater Carsharingfahrzeuge
erhohen und den Planungs- und Organisationsaufwand im Vorlauf verringern.

4.5 Verkehrliche Wirkungen einer starkeren Durchdringung

Der Nutzung des PCS werden von den Experten verschiedene verkehrliche Folgewirkun-
gen zugeschrieben. Am deutlichsten ist die Annahme, dass das PCS als eine vom Privatbesitz
entkoppelte Nutzungsvariante eines Pkw schlieBlich zum generellen Verzicht auf den Indivi-
dualbesitz eines Pkw flhren und in der Gesamtbetrachtung einen Riickgang der Pkw-
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Besitzquote in der Bevolkerung bewirken kénnte. Komplementdr dazu rechnet die Halfte
der befragten Experten auch mit einem sinkenden Pkw-Stellplatzbedarf in Stadten infol-
ge des Verzichts auf einen eigenen Pkw. Der Riickgang des Pkw-Bestandes sowie die erwar-
tete Nutzungsintensivierung der fur das PCS eingesetzten Pkw fihrt in der Summe letztlich
zu einer durchschnittlichen Pkw-Fahrleistungssteigerung. Ob damit jedoch auch die Ge-
samtjahresfahrleistung aller in Deutschland zugelassenen Pkw in der absoluten Summe steigt
oder schlichtweg die zuvor mit mehreren Pkw zurlickgelegten Wege auf weniger, dafur je-
doch intensiver genutzte Pkw vereint werden, ist nicht eindeutig absehbar. Wahrend die Ex-
perten einerseits zwar einen hohen Anteil induzierter Wege infolge des Vorhandenseins
des PCS als Verkehrsangebot sehen, geben sie andererseits auch an, dass die deutsche Pkw-
Gesamtjahresfahrleistung in 2030 aufgrund der PCS-Nutzung um ca. ein Prozentpunkt
unter der Referenz (2030 ohne PCS-Nutzung) liegt.

5 Echtzeit-Ridesharing (ERS)

5.1 Nutzer und Nutzung

Nutzergruppen und Nutzungsmuster

Literatur zur aktuellen Entwicklung des ERS beschaftigt sich mit der Klassifikation von Nut-
zungen und Angeboten (Furuhata et al. 2013) und zur Optimierung des Algorithmus’ fur das
Matching von Nachfrage und Angebot (Agatz et al. 2012; Kamar & Horwitz 2009). Zu Nut-
zern, Nutzungen, den Motiven und Anforderungen sowie Nutzungsbarrieren gibt es
erst wenige Studien, die auch nicht immer zielgenau auf das Echtzeit-Matching abzielen,
sondern Ridesharing generell. Flr Frankreich haben Delhomme & Gheorghiu (2016) mithilfe
einer quantitativen Befragung von Nutzern und Nicht-Nutzern Carpooling analysiert. Nielsen
et al. (2015) haben in Danemark Nutzer und Nicht-Nutzer mithilfe semistrukturierter Inter-
views und Fokusgruppen befragt. Fur Berkeley haben Deakin et al. (2012) Nutzungspotenzia-
le explizit fir ERS auf Pendlerwegen erhoben und hierfir Fokusgruppen mit einer quantitati-
ven Erhebung kombiniert. Die Studie von Gargiulo et al. (2015) analysiert Anforderungen von
Nutzern an die Gestaltung der Nutzerschnittstelle fir ERS in Rom und Turin. Die Autoren
kombinieren Fokusgruppen, eine quantitative Erhebung und die Entwicklung von Personas
(idealtypische Nutzercharakterisierung). In Deutschland erforscht derzeit das IOW in Koopera-
tion mit 1ZT und IFEU im ,PeerSharing”-Projekt die sozial-6kologischen Wirkungen und
Nachhaltigkeitspotenziale von P2P-Sharing Diensten in Deutschland. Im Rahmen des Projekts
wurden telefonisch einige wenige qualitativ-explorative Interviews mit Nutzern und Nicht-
Nutzern von flinc gefihrt, um Einschatzungen, Erfahrungen und Nutzungsabsichten zu er-
grinden (Gossen et al. 2016).
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Die Studie in Danemark umfasst Interviews mit gut 50 vorwiegend jungen (18-34 Jahre)
und gut gebildeten (90 % mit einem Bachelor-Abschluss) Personen, wobei sowohl| Pkw-
Besitzer und Nicht-Besitzer vertreten sind. Etwa 7 % der Teilnehmer nutzen Ridesharing re-
gelmaBig, Uber 80 % hingegen gar nicht. Die Gruppe der ,Sharer” beinhaltet alle Sharing-
Nutzungen (auch CS und Fahrgemeinschaft, also nicht nur ERS). Nach Aussage der Autoren
wird Sharing in Danemark generell eher fiir langere Freizeitwege genutzt, die vorab ge-
plant sind und bei denen es einen gemeinsamen ékonomischen Nutzen gibt.

Die Berkeley-Studie fokussiert explizit auf ERS und Pendlerstrome zum Downtown-Campus
der UC als ein sehr klar artikuliertes Ziel. Sie zeigt, dass die Bekanntheit in der Bevolkerung
noch sehr gering ist. Gut zwei Drittel der etwa 450 Befragten (Studierende, Mitarbeiter der
UC) hatte keine Kenntnis der bereits bestehenden Angebote. Das Interesse an einer Nut-
zung war bei Pkw-Alleinfahrern und bei gegenwartigen Nutzern von RFG vergleichsweise
hoher als bei Nutzern des OV und des Fahrrads. Etwa ein Drittel der Befragten bevorzugen
einen Vorlauf bei der Verabredung (am Abend vor der Fahrt) und etwa ein Viertel wirden
den Dienst nutzen, um einen regelmaBigen Carpool-Partner zu finden: Fiir eine Mehrheit der
Befragten ist ERS nur von Zeit zu Zeit eine Option. Fir Befragte mit tendenziell kurzen
Wegen ist das Angebot eher nicht attraktiv, da den Aufwand nicht wert.

Die Studie in Frankreich umfasst eine quantitative Erhebung mit 1.200 Nutzern und Nicht-
Nutzern. Etwa 50 % der Befragten gaben an, Carpooling zu nutzen (als Fahrer oder Mitfah-
rer). Interessant ist der Einsatz fir alle Alltagszwecke (nicht nur berufliches Pendeln), sogar
am haufigsten zum Zweck Einkaufen. Im Vergleich zu Nicht-Carpoolern sind Carpooler jin-
ger und leben in gréBeren Haushalten. Sie sind im Vergleich multimodaler, aber haben einen
gleichen Zugang zu Pkw wie Nicht-Carpooler.

Etwa die Halfte der gut 500 Befragten der Studie in Rom und Turin kennen Ridesharing
(auch hier betrifft dies allgemein alle Dienste), von denen wiederum nur 15 % einen Dienst
schon mindestens einmal genutzt haben. Sowohl bei Kenntnis als auch Nutzung sind die An-
teile deutlich héher bei jingeren Befragten.

Die eigenen Erhebungen (flinc 2016; Fokusgruppen) zum ERS zeigen deutlich, dass ERS
insbesondere durch junge Personen genutzt wird. Sie bestatigen die durch die vorab genann-
ten Studien hinweg konsistente Erkenntnis, dass Ridesharing eher junge Menschen anspricht.
Nach Aussage der Intermediare liegt das Alter der derzeitigen Teilnehmer bei 18-35 Jahren.
Die Ridesharing-Nutzung erfolgt Uberwiegend (zu etwa 80 %) auf , Arbeitswegen”. Die Nut-
zerinterviews zeigen aber auch andere Zwecke auf, insbesondere Freizeitfahrten. Die Wege-
langen liegen bei 15-100 km. Die zeitliche Nutzung erfolgt Uberwiegend (90 %) an Wo-
chentagen. Die Fokusgruppen zeigen, dass Nutzer des ERS multimodal erfahren sind. Sie
sind charakterisiert durch eine Offenheit und Neugierde gegentber der Technologie und
Funktionsweise.

25



5 Echtzeit-Ridesharing (ERS) i DLR

LIch bin als Jugendlicher viel getrampt. Wahrend meiner Arbeit bei eBay ha-
be ich Carpool unter Mitarbeitern mitentwickelt. Finde die Idee genial,
mdchte das voranbringen, sehe den Nutzen” (Teilnehmer in Fokusgruppe 2).

Diese Merkmale bestatigen Ergebnisse anderer Studien (Gossen et al. 2016).

Nutzungsmotive

Das mogliche Spektrum der denkbaren Motive fir die Nutzung des ERS ist sehr breit, nicht
zuletzt aufgrund der theoretischen Verbindung der Vorziige des Pkw und des OV (siehe Kap.
3.3.2). Damit spielen sowohl eher rationale Faktoren (Kosten, Zeitersparnis, Flexibilitat,
Komfort) als auch emotionale, symbolische und kulturelle Faktoren (sozialer Kontakt,
Umweltbewusstsein, etwas Neues ausprobieren) eine Rolle. Eine Bedeutung kann aber auch
die Uberzeugung von der grundlegenden gesellschaftlichen Niitzlichkeit des Teilens
sein. Hingegen dirften solche Motive, die eher an die Nutzung des eigenen Pkw als ge-
schitzter Raum und Ausdruck individueller Freiheit anknipfen, eher als Nutzungsbarriere
zum Tragen kommen.

Die oben genannten Studien bestatigen dies. Allerdings kommen die einzelnen Arbeiten zu
unterschiedlichen Gewichtungen. Die Faktoren Kosten- und Zeitersparnis werden durch-
weg als wichtige Motive genannt, wobei hier die Abwdgung der Vorteile gegentber den Al-
ternativen wichtig ist. Flexibilitat ist nur in einigen Studien von vorrangiger Bedeutung. Teil-
nehmern der Studie in Danemark ist dies wichtig in der Form, das Ad-hoc-Verabredungen
maoglich sind und das Routing nicht an feste Stationen oder Haltestellen gebunden sind. Auch
in Turin und Rom ist Befragten die Flexibilitat wichtig mit Blick auf die Wahl von Start und Ziel
und die Planung langerer Fahrten. Hingegen wird in den beiden weiteren Studien Flexibilitat
als weniger bedeutendes Motiv gesehen. In Berkeley weist eine groBe Anzahl der Befragten
sogar explizit darauf hin, dass Flexibilitat bei der Verabredung nicht ihr Interesse ist. Vielmehr
bevorzugen sie eine Verabredung mit etwas Vorlauf, beispielsweise am Abend vor der Fahrt.
Ahnlich uneinheitlich wird das Motiv Komfort bewertet. Es ist bei den Befragten in Dane-
mark und Frankreich benannt, wenngleich als weniger wichtig. Dabei geht es zum einen um
Komfort im Vergleich zur Alternative des OV. In Frankreich empfinden Befragte es als einen
Komfortgewinn, nicht selbst fahren zu missen. Auch der im Vergleich zum Alleinfahren posi-
tive Beitrag zur Umwelt wird als Motiv sehr heterogen bewertet. Die Studien in Frankreich
und ltalien stellen eine wesentliche Bedeutung fest. Dabei ist in Frankreich das Umweltargu-
ment bei Poolern noch deutlicher ausgepragt als bei Nicht-Poolern. Fir Befragte in Danemark
ist das Kriterium hingegen gar nicht relevant. Die Begrindung: Befragte glauben nicht daran,
mit ihrem Verhalten einen signifikanten Beitrag leisten zu kédnnen. Auch das Motiv soziale
Kontakte wird unterschiedlich bewertet. Befragte in Danemark und Italien messen diesem
Kriterium eine groBBe Bedeutung bei. Hingegen wird es von Befragten in Frankreich und den
USA nicht erwahnt.
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Die im Rahmen dieses Projekt durchgefiihrten Fokusgruppen zeigen, dass Nutzer insbe-
sondere die Faktoren Kosten, Beitrag zur Umwelt und soziale Kontakte hervorheben. Hinzu
kommen noch zwei weitere Aspekte, die in den anderen Studien nicht hervortreten: Neu-
gierde darauf, wie das dynamische Teilen funktioniert und die Identifikation mit der Idee
des Teilens:

JIch bin Gberall angemeldet. Mache das auch unter der Idee der Glterge-
meinschaft” (Teilnehmer in Fokusgruppe 2).

LArbeite im Mobilitatssektor und da auch an neuen Mobilitdtslbsungen. Es
war primar das fachliche Interesse und die Frage, ob und wie es funktio-
niert” (Teilnehmer in Fokusgruppe 2).

Interessanterweise tauchen diese Aspekte in den Aussagen der Intermedidre und der Ex-
perten nicht auf bzw. werden von diesen unterschatzt. Genannt werden Kosten, Flexibilitat,
Komfort und Zeitersparnisse. Emotionale Aspekte werden als eher unwichtig betrachtet
(Neugierde, sozialer Austausch).

Nutzungsanforderungen

Einblicke in die Anforderungen von Nutzern (und potenziellen Nutzern) des Ridesha-
ring an die geteilte Fahrt kénnen aus den Studien in Berkeley und Turin/Rom abgeleitet wer-
den.

Als wichtiges Kriterium stellt sich die Einfachheit der Nutzung heraus. Die traditionellste
und zugleich aufwandigste Form der Vereinbarung von Mitfahrgelegenheiten stellt das Abte-
lefonieren einer Liste von Kontakten dar. Wesentlich vereinfacht wurde die Organisation von
Mitfahrgelegenheiten durch professionelle Internetplattformen (z.B. blablacar). Doch wah-
rend die Mitfahrgelegenheiten auch hier — zwar gestitzt durch vielfaltige Suchmaéglichkeiten
— weiterhin manuell ausgewahlt und vereinbart werden mussen und sich deshalb der zeitliche
Planungsvorlauf auf gewdhnlicherweise mindestens einige Stunden vor Fahrtantritt erstreckt,
erfahrt das Ridesharing seit jlingster Vergangenheit einen weiteren - zumindest
theoretisch durch die Technologie erméglichten — Entwicklungsschub: Die seitens der
ERS-Dienste eigens formulierten Anspriche zielen darauf ab, die Einfachheit und Flexibili-
tat/Spontaneitat (,in Echtzeit”) des Ridesharings noch einmal wesentlich zu steigern, indem
ein algorhithmengestiitztes, automatisches Matching von zueinander passenden
Fahrtangeboten und -gesuchen stattfindet, dem die jeweiligen Parteien nur noch zustim-
men mdussen statt sie selbst auszuwahlen (Kap. 3.3.2). Dies kann theoretisch bis unmittelbar
vor Fahrtantritt oder sogar noch wahrend der Fahrt geschehen. Dass diese vermeintliche
Kurzfristigkeit so jedoch in der Praxis bisher kaum realisiert werden kann, zeigen die
AuBerungen der Teilnehmer der Fokusgruppe 2: Sie begegnen der theoretischen Mdglichkeit
der Echtzeit-Vereinbarung von Mitfahrgelegenheiten zwar mit Neugier und Enthusiasmus,
sind jedoch aufgrund bisheriger eigener Praxis-Erfahrungen mit ERS-Diensten sehr erniichtert

27



5 Echtzeit-Ridesharing (ERS) i DLR

hinsichtlich dieses Selbstanspruchs der ,, Ultra-Spontaneitat” (Naheres hierzu auch unter dem
Punkt Zuverlassigkeit und Planbarkeit).

Einfachheit ist aber auch wichtig mit Blick auf die Zahlung der Kostenbeteiligung. Wah-
rend Befragte die Kostenbeteiligung als angemessen sehen, gilt der Vorgang auch als poten-
ziell langwierig. Ein einfaches und wenig aufwendiges Bezahlsystem (pre-paid elektronisch)
ist aus Sicht von Mitfahrern wichtig.

Vertrauen und Sicherheit ist ein zweites wichtiges Kriterium fur die tatsachliche Nut-
zung. Anforderungen der Teilnehmer der Studie in Berkeley umfassen die Registrierung aller
Nutzer bei der Matching-Plattform. Vertrauensférdernd ist die Nutzung des Dienstes in der
Community (in diesem Fall die UC Angestellten/Beschaftigten und Studierenden). Auch in
Rom und Turin ist Befragten das Vertrauen (durch gegenseitige Bewertung und Datenhaltung
zu Nutzern beim Vermittlungsdienst) wichtig, zugleich aber auch Sicherheit und Transparenz
der Datenhaltung. Befragte winschen sich aber auch Informationen zur Funktionsweise des
Matching-Algorithmus als Ausdruck des Vertrauens in den Vermittlungsdienst.

Auch Zuverlassigkeit und Planbarkeit im Sinn einer Garantie, dass die Fahrt tatsachlich
zustande kommt, hat eine wichtige Bedeutung. Auch hier zeigt sich, dass der Vergleich mit
den Alternativen wichtig ist. So haben unter den Befragten der Studie in Berkeley insbeson-
dere OV Nutzer die Anforderung, dass das Sharing-Angebot zuverlassiger als der QV ist. Inte-
ressant ist in diesem Zusammenhang, dass ein groBer Anteil der Befragten eine Vereinbarung
des Trips im Voraus (also beispielsweise am Abend vorher) bevorzugt. Im Zusammenhang mit
der Zuverlassigkeit und Planbarkeit wird von Befragten die GroBe des Markts angesprochen.
Die Anzahl/Dichte der Nutzer ist eine kritische GréBe und muss gro3 genug sein, damit Nut-
zer einen adaquaten Match finden.

Die Studie in Berkeley legt auch ein Augenmerk auf Anforderungen an das MaB der sozia-
len Interaktion und Verpflichtung: So ist einigen Befragten wichtig, dass sie sich nichtfest-
legen missen, mit der gleichen Person auch wieder zurtickzufahren.

Wie bereits bei den Motiven, bestdtigen die eigenen Erhebungen die vorgenannten Krite-
rien. Ganz oben bei den Anforderungen stehen die Zuverlassigkeit und Planbarkeit. In
engem Zusammenhang damit benennen Teilnehmer der Fokusgruppen die erforderliche Nut-
zerdichte und damit auch die Vermeidung von Umwegen (aufgrund einer geringen Nutzer-
dichte).

,Das ist aus meiner Sicht der Knackpunkt: durch eine so groBe Durchdrin-
gung fur ein ausreichendes Angebot und Zuverldssigkeit zu sorgen. So ein
homd&opathisches Angebot, das vom Prinzip qut ist aber, wenn man es
braucht, nicht funktioniert, wirde fiir mich nicht ausreichen” (Teilnehmer
in Fokusgruppe 2).
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,Habe &fters Fahrten inseriert, die wéren dann mit erheblichen Umwegen
verbunden gewesen, sodass es uninteressant wird” (Teilnehmer in Fokus-
gruppe 2).
In den verfligbaren Studien nicht genannt ist die Anforderung von Teilnehmern der Fokus-
gruppen an die Klarheit der rechtlichen Regelungen und Haftungsfragen:

.Ich habe mittlerweile eine ganze Liste, die ich von Mitfahrern unterschrei-
ben lasse, dass ich im Fall eines Unfalls fir nichts hafte” (Teilnehmer in Fo-
kusgruppe 2).

5.2 Aktuelle Nutzungsbarrieren

Zuverlassigkeit und Planbarkeit: In der Studie in Danemark wird mangelnde Verflgbarkeit
und damit Unbequemlichkeit (Umwege, viele Stopps) genannt. Vergleichbare Hirden werden
durch Befragte der Berkeley-Studie angefihrt, insbesondere der hohe Zeitbedarf (Stopps auf
dem Weg, Warten, Aufnehmen und Absetzen von Passagieren); Verabredungen werden als
zeitaufwendig, unzuverldssig und unsicher beschrieben (fir Mitfahrer z. B. die fehlende Ge-
wahrleistung einer Riickfahrt). Hier bestatigen sich die Uberlegungen anderer Autoren, dass
Abhadngigkeit von anderen Personen und deren Zuverlassigkeit eine wichtige Barriere darstellt
(Concas & Winters 2007).

Als Hauptgrund hierfir wird das Fehlen einer ausreichenden Nutzerzahl/Nutzerdichte
genannt und in Verbindung damit mangelnde Anreize. Darlber hinaus wird das Potenzial
insgesamt infrage gestellt. Es besteht die Beflrchtung, dass nur ein Bruchteil der potenziellen
Nutzer ERS tatsachlich nutzen wollen, da sie ausgepragte Praferenzen fir andere Verkehrs-
mittel aufweisen.

Soziale Interaktion und Verpflichtung: Befragte in Danemark auBern die Beflirchtung,
dass das Teilen zu unangenehmen Konversationen zwingt und sehen im Vergleich zur Allein-
fahrt eine eingeschrankte emotionale Freiheit/Status. In der Berkeley-Studie wird die Zwei-
schneidigkeit dieses Aspekts betont. Soziale Interaktion bringt zugleich die moralische Ver-
pflichtung und den sozialen Druck, immer zusammen zu fahren. Es bestatigen sich hier die
Uberlegungen anderer Autoren, nach denen Ridesharing mit psychologischen Barrieren und
maoglichen Vorbehalten verbunden sind, mit einem Fremden ein Auto zu teilen (Correia &
Viega 2011) und einer intimen Situation ausgesetzt zu sein (Chan & Shaheen 2012). Kosten
und Zeitersparnisse wiegen den wahrgenommenen Nutzen des Alleinfahrens nicht auf, ein-
schlieBlich Privatheit, Flexibilitat und die Méglichkeit, die eigenen Bedurfnisse (Musik, Klimati-
sierung) zu befriedigen.

Einfachheit der Nutzung wird weniger prominent thematisiert: Verabredung zu kompli-
ziert, zeitaufwendig und unzuverlassig und unsicher (fir Mitfahrer z. B. die Gewahrleistung
einer Ruckfahrt).
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Vertrauen und Sicherheit wird bemerkenswerterweise in keiner der Studien als Barriere
empfunden bzw. explizit benannt.

Unsere durchgeflhrten Fokusgruppen bestatigen die in der Literatur beschriebenen Barrie-
ren, die eine Nutzung des ERS einschranken oder ganzlich behindern. Dabei lasst sich unter-
scheiden zwischen den Teilnehmern der Fokusgruppe 1, welche aufgrund grundsatzlicher
Bedenken hinsichtlich der tatsachlichen Kurzfristigkeit von Mitfahrgelegenheiten bisher kein
ERS nutzen und den Teilnehmern der Fokusgruppe 2, die vom Prinzip des ERS personlich
Uberzeugt sind und bereits willens waren, eben eine solche Mdglichkeit des hochst sponta-
nen (Mit-)Fahrens zu nutzen. Sie wurden jedoch bei der ERS-Erprobung aufgrund mangeln-
der Fahrtangebote und -gesuche desillusioniert hinsichtlich der praktischen Realisie-
rungsmoglichkeit von in Echtzeit zu vereinbarenden Mitfahrgelegenheiten.

Die Fokusgruppe der Nicht-Nutzer duBerte eine grundlegende Skepsis gegenlber sponta-
nem Mitfahren. Ihre Argumente sind ein groBer Planungsaufwand sowie eine mangelnde
Zuverlassigkeit und Planbarkeit. Hinterfragt wird die Durchsetzung insbesondere in dicht
besiedelten Raumen, wo (ahnlich wie von Deakin et al. 2012 beschrieben) Alternativen vor-
handen sind und Nutzer aufgrund ihrer Praferenzen fir diese Alternativen nicht notwendi-
gerweise auf das ERS umsteigen. Insbesondere Verkehrsmittel wie der OPNV stellen — beson-
ders in Stadten — verlassliche und etablierte Verkehrsmittelalternativen dar, denen gegentber
das ERS aus Sicht der Nicht-Nutzer derzeit keinen Mehrwert bieten kann.

Die von den Nicht-Nutzern ,antizipierten” Nutzungsbarrieren, die aus einer zu geringen
Nutzerdichte resultieren, entsprechen auch den von Fokusgruppe-2-Teilnehmern tatsachlich
erlebten ERS-Erfahrungen, wonach eine zu geringe Nutzerdichte zu nicht praktikablen
Matchings von Fahrern und Mitfahrern fiihrt, die dann wiederum mit hohem Um-
wege- und Zeitaufwand verbunden sind. Die fehlende Verfligbarkeit an Matches ist
demzufolge die aktuelle Haupt-Nutzungsbarriere, denn sie wirkt sich schlieBlich stark ein-
schrankend auf die Einfachheit, Spontanitat und Planbarkeit/Verlasslichkeit der Nut-
zung des ERS aus, welche allesamt sehr bedeutsame Kriterien fur die ERS-Nutzung sind. Das
Vereinbaren von ERS-Mitfahrgelegenheiten wird derzeit noch als viel zu zeitaufwandig und
unpraktikabel empfunden. Zudem besteht nach Ansicht einiger Fokusgruppen-Teilnehmer
(insbesondere seitens der Fahrer) ein rechtlich bedingter Aufwand zum Ausschluss der
Haftung (Insassen).

Das Thema soziale Interaktion und Verpflichtung wird von den Fokusgruppen-
Teilnehmern sehr ambivalent bewertet: Wahrend die einen, eher kontaktfreudigen Fokus-
gruppenteilnehmer die Kommunikation mit fremden (Mit-)Fahrern wahrend des Ridesharings
sehr wertschatzen, erzeuge eine solche Situation mit fremden Personen im Auto nach An-
sicht anderer Fokusgruppenteilnehmer hingegen einen ,sozialen Druck” oder die ,,morali-
sche Verpflichtung” zu Gesprachen, die von diesen Personen als eher unfreiwillig und er-
zwungen empfunden werden.

30



5 Echtzeit-Ridesharing (ERS) i DLR

Das Thema Vertrauen und Sicherheit spielt eine untergeordnete Rolle. Die Mitfahrt bei
unsicheren/unerfahrenen Fahrer wurde angesprochen.

5.3 Verbreitungspotenzial (zeitlich, raumlich, Nutzergruppen)

Trotz der generell insgesamt positiven Bewertung denkbarer Entwicklung von Einflussfakto-
ren nehmen die Experten an, dass sich ERS erst sehr langsam verbreiten wird.

Die Experten gehen nicht davon aus, dass das ERS noch vor 2020 bei der Mehrheit der Be-
volkerung bekannt ist. Etwa ein Drittel der Experten erwartet, dass das ERS der Mehrheit
der Bevolkerung zwischen 2020 und 2025 bekannt sein wird. Die restlichen Experten
denken, dass dies noch spater oder nie eintreten wird. Die Erwartung fallen fur die Gruppe
der Uber 45-jahrigen noch etwas verhaltener aus. Hier glauben nur etwa ein Viertel der Ex-
perten, dass ERS bis 2025 dem Uberwiegenden Teil dieser Bevolkerungsgruppe bekannt ist.

Noch verhaltener sind die Erwartungen der Experten hinsichtlich der Nutzung des ERS
durch die Mehrheit der Bevélkerung. Am ehesten erwarten sie eine Nutzung in verdichteten
Kreisen und in landlichen Kreisen. Die Begrindung hierfir ist, dass diese Raumtypen am
ehesten so strukturiert sind, dass sie eine gewisse Dichte an Anbietern und Nachfragenden
von Fahrten auf gemeinsamen Strecken erzeugen. Hierzu zdhlen z. B. Korridore in poly-
zentralen Raumen und Pendlerstrecken. Nach Auffassung einiger Experten wird dies
2025 bis 2030 erreicht sein, einige weitere erwarten dies erst nach 2030. Etwa die Halfte der
Befragten ist der Auffassung, dass dies nie der Fall sein wird.

Als noch geringer schatzen die Befragten das Potenzial in Kernstddten ein. Lediglich ein
Drittel der Experten denkt, dass es in diesen Rdumen zu einer Nutzung durch die Mehrheit
der Bevolkerung kommt. Etwa zwei Drittel der Befragten kénnen sich hingegen nicht
vorstellen, dass ERS jemals von einer Mehrheit der Bevolkerung genutzt wird. Der
Bevolkerungsanteil in Deutschland, der ERS in 2030 regelmaBig oder unregelmafBig nutzt,
wird von den Experten auf durchschnittlich ca. 16 % geschatzt (hdchster Wert der drei Ver-
tiefungsbeispiele). Einerseits ist in Kernstadten die Versorgung mit alternativen Angeboten
sehr hoch. Andererseits gibt es zwar viele potenzielle Quelle-Ziel-Beziehungen in Kernstadten,
far die Nachfrage und Angebot zueinander bringen lassen. Allerdings sind diese zeitlich und
raumlich nicht so geblndelt wie beispielsweise entlang von Pendler-Korridoren.

Auch mit Blick auf unterschiedliche Nutzergruppen machen die befragten Experten Ein-
schrankungen. Auszubildende und Studierende werden eindeutig als potenzielle Nut-
zergruppe eingestuft. Hingegen ist das Meinungsbild bei Erwerbstatigen und Nicht-
Erwerbstatigen weniger eindeutig. Etwa die Halfte der Experten sehen diese Gruppen als po-
tenzielle Nutzer, wahrend die andere Halfte sich dies nicht vorstellen kann. Recht klar wird,
dass aus Sicht der Experten die Gruppe der Rentner nicht zu den potenziellen Nutzern ge-
hort.
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Von ERS wird mehrheitlich angenommen, dass es vor allem fur gelegentliche regionale und
Uberregionale Fahrten in der Freizeit (z. B. Ausfliige, Besuch von Freunden, Events) und in
etwas geringerem MaB fur besondere Erledigungen oder regelmaBige Freizeitfahrten genutzt
wird, nicht so groBes Potenzial hingegen fir regelméaBige Arbeitswege.

Insgesamt macht die Befragung deutlich, dass dem ERS aus heutiger Sicht eher eine Ni-
schenfunktion zugeschrieben wird. Ob bei den Nutzergruppen, der raumlichen-strukturellen
Eignung oder bei Wegezwecken: Uberall sehen die Experten Einschrénkungen. Und auch hin-
sichtlich Bekanntheit und Nutzung insgesamt sind die Erwartungen beim ERS sehr verhal-
ten. Zugleich jedoch schreiben die Experten dem ERS — im Vergleich zum PCS und den RFG —
den hochsten Anteil der durch das Angebot selbst generierten Wege zu. Die Spann-
weite der Schatzungen der Experten ist hier jedoch sehr gro3: Der Anteil der Wege, der neu
ist und zuvor nicht mit anderen Verkehrsmitteln bewaltigt wurde, an allen im Jahr 2030 mit
dem ERS zuriickgelegten Wegen wird zwischen 3-41 % angegeben (Durchschnitt: ca. 18 %).

5.4 Fordernde und hemmende Rahmenbedingungen

Die weitere Entwicklung der Angebote des ERS und Verbreitungspotenzial bei Nutzern unter-
liegt einer Vielzahl von Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen. Die im Rahmen der Del-
phi-Studie einbezogenen Experten erwarten, dass technologische, gesellschaftliche
und 6konomische Entwicklungen in der Mehrzahl das ERS fordern.

Besonders férdernd wird sich nach Einschatzung der Experten die fortschreitende tech-
nologische Entwicklung auswirken. Im Zuge der Digitalisierung werden die Mdglichkeiten
zur Nutzung von Echtzeitdaten, das mobile Bezahlen mithilfe einer App und die Verflgbar-
keit angebotstbergreifender Online-Plattformen weiter zunehmen. Es wird erwartet, dass im
Fall dieser Entwicklungen einige der maBgeblichen Nutzungshiirden gesenkt werden
konnen. Die Nutzbarkeit und Handhabung wird sich vereinfachen, Verabredungen kénnen
mit weniger Zeitaufwand und zuverlassig getroffen werden.

Ebenfalls positiv kénnte sich nach Aussage der Experten eine konsequentere Regulie-
rung des StraBBenraums in Stadten auswirken. Es wird erwartet, dass ein konsequenteres
Parkraummanagement, die Bevorrechtigung von Fahrzeugen mit hoher Besetzung durch die
Einrichtung von sogenannten High Occupancy Lane oder die Einflhrung von StraBenbenut-
zungsgebUhren die Nutzung des ERS foérdern. Auch wenn Zeit und Kosten im Rahmen der
Fokusgruppen nicht explizit als Barrieren fir eine Nutzung des ERS genannt wurde, so lassen
die genannten MaBBnahmen eine Verbesserung der Attraktivitiat des ERS gegeniiber der
alternativen Pkw-Nutzung ohne Mitfahrer erwarten.

Auch von denkbaren Veranderungen individueller Praferenzen aufseiten von Nutzern
kdnnte das ERS profitieren. Sollte es beispielsweise zu einer generellen Zunahme von
nicht-regelméaBigen, gelegentlichen Fahrten kommen, wirde dies nach Einschatzung von
Experten die Wahl des ERS als Verkehrsmittel férdern. Die Begriindung hierfir ist, dass das
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ERS besonders fur spontane, nicht-regelmaBige Fahrten geeignet ist. Auch ein Bedeutungs-
verlust des eigenen Pkw als identitatsstiftendem Statussymbol kdnnte die Nutzung des ERS
férdern. Zum einen durfte es die Entscheidung fur den Verzicht auf den eigenen Pkw zuguns-
ten einer Mitfahrt fordern (bis hin zur ganzlichen Abschaffung des eigenen Pkw). Zum ande-
ren kénnte sich damit die Bereitschaft erhéhen, den eigenen Pkw mit einem Mitfahrer zu tei-
len. Ebenfalls férderlich sind in diesem Zusammenhang Initiativen zu einer starkeren Verbrei-
tung des Fahrtteilens in Unternehmen.

Eine sich kiinftig weiter verschlechternde OPNV-Versorgung im landlichen Raum
kann nach einhelliger Ansicht der Experten ebenfalls férdernd auf die Nutzung des ERS wir-
ken. Gleiches gilt fur den Fall, dass die Mobilitatskosten in Zukunft steigen.

Im Gegensatz zu der Uberwiegend positiven Bewertung gibt es nach Einschatzung der Ex-
perten zwei Faktoren, die sich eher hindernd auf die Verbreitung des ERS auswirken. Das
Personenbeférderungsgesetz in seiner heutigen Form fihrt, wie in den Fokusgruppen
zum Ausdruck gebracht, zu Unsicherheiten und Unklarheiten beispielsweise in Haftungsfra-
gen. Die Experten sehen, sofern die Gesetzgebung unverandert bleibt, hier am ehesten eine
hemmende Wirkung. Ebenfalls eher hemmend sehen einige der Experten den in Zukunft
denkbaren Einsatz automatisierter Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr und im Taxi-
gewerbe, da hierdurch dem ERS quasi die ,Geschaftsgrundlage” entzogen wirde. Andere
Experten sehen diesen Zusammenhang nicht, sondern eher eine férdernde Wirkung. Diese
widersprichlichen Erwartungen zeigen, dass der Eintritt des automatisierten Fahrens még-
licherweise noch unsicher und diffus ist und keine eindeutige Interpretation zulasst.

5.5 Verkehrliche Wirkungen einer starkeren Durchdringung

Die Entwicklung des ERS wird als Teil und Option eines multimodalen Mobilitatsverhaltens
gesehen. Die Experten erwarten, dass Fahrten mit dem ERS zum einen vor allem OV-Wege
substituieren. Zum anderen erwarten sie, dass aufgrund des Angebots fir Mitfahrer neue
~spontane” Wege hinzukommen, die vorher nicht gemacht wurden. Die Befragten gehen
auch davon aus, dass sich der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad erhéht und in der Folge
des Angebots die Pkw-Besitzquote bei Mitfahrern sinken kénnte. Damit bleibt eher unklar,
welche Wirkungen auf die Verkehrsleistung des MIV insgesamt entstehen. Die erwar-
teten zusatzlichen Wege und die Substitution von OV-Wegen fiihren eher zu einer Zunahme
der im MIV zurlickgelegten Wege. Hingegen wirken die Zunahme des Besetzungsgrads durch
mehr gemeinsame Wege und die mdgliche Abschaffung des Pkw (und damit auch der Rick-
gang von weiteren Pkw-Wegen) eher dampfend auf die deutsche Pkw-
Gesamtjahresfahrleistung in 2030 (Experteneinschatzung: ca. -3 % im Vergleich zur Refe-
renz [2030 ohne ERS]). Insgesamt ist jedoch von einer geringen Wirkung auszugehen, wenn
man die zum Ausdruck gebrachte Erwartung an das ERS als ,Nische” zugrunde legt.
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6 RegelmaBige Fahrgemeinschaften (RFG)

6.1 Nutzer und Nutzung

Nutzergruppen und Nutzungsmuster

Die Interviews mit Betreibern von (Online-)Portalen zur Organisation von regelmaBigen Fahr-
gemeinschaften zeigen, dass die Altersspanne der Nutzer im Vergleich zu Nutzern des ERS
etwas groBer ist, da RFG auch von Nutzern um die 40 Jahre oder dlter genutzt werden (flinc
2016; Pendlerportal 2016a). Die Verteilung auf mannliche und weibliche Nutzer ist ungefahr
ausgeglichen, mit einem leicht héheren Anteil mannlicher Nutzer (maximal 60 % mannlich
und 40 % weiblich) (Pendlerportal 2016a; flinc 2016).

Ausgangspunkt fur die Einrichtung von Portalen, Mitfahrbérsen o. A. fur RFG ist meist ein
hoher Pkw-Anteil im Modal Split einer Region oder eines Unternehmens bzw. einer Instituti-
on. In der Befragung von Walter (2012) wird deutlich, dass 47 % der Mitarbeiter der befrag-
ten Unternehmen fUr den tdglichen Arbeitsweg das Auto wahlen, wobei ein GroBteil der
Mitarbeiter in Gewerbegebieten oder im landlichen Umland arbeitet. Insbesondere in diesen
beiden rdumlichen Lagen liegt der Anteil der Pkw-Fahrer mit 54 % in Gewerbegebieten und
75 % im landlichen Umland besonders hoch, wobei Fahrgemeinschaften am ehesten in
Unternehmen in Gewerbegebieten gebildet werden (Walter 2012). Diese Angaben spie-
geln sich auch in den Interviews mit den Intermedidren und den Fokusgruppen wieder: RFG
werden vor allem dort initiiert und genutzt, wo der Pkw eine zentrale Rolle in der
Mobilitat spielt. Dies sind (iberwiegend Rdume, in denen der OPNV Liicken in der raumli-
chen ErschlieBung oder zeitlichen Verflgbarkeit aufweist und/oder in denen der Pkw die be-
guemste und schnellste Losung darstellt. Typischerweise trifft dies auf landliche Gebiete, Ge-
werbegebiete sowie (polyzentrale) Pendler-Regionen mit Haupt-Pendler-Achsen wie das
Rhein-Main-Gebiet oder Hamburg zu (flinc 2016, WALA 2016; Pendlerportal 2016a). Dabei
ist der Auslastungsgrad auf Pendelwegen in GroBstddten im Kern tendenziell hdher als am
Rand (Mobilitatspanel 2014). Die Haufigkeit der Nutzung von RFG variiert grundsatzlich stark
in Abhangigkeit vom Wegezweck (z. B. taglich stattfindender Arbeitsweg oder wochentlich
stattfindende Sportveranstaltung). Zudem muss unterschieden werden zwischen der Haufig-
keit der eigentlichen Fahrt und der Haufigkeit der Nutzung von Vermittlungsangeboten wie
Schwarze Bretter, Mitfahrbdrsen oder Onlineportale. Insbesondere bei RFG werden diese An-
gebote oftmals nur fir den Erstkontakt genutzt und weitere gemeinsame Fahrten dann di-
rekt privat vereinbart (Pendlerportal 2016a; WALA 2016). Je flexibler allerdings die moglichen
Zeiten der (Ab-)Fahrt, desto hoher ist der Bedarf der Wiedernutzung des Vermittlungsange-
bots.
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Nutzungsmotive

Entsprechend der Erkenntnis, dass Pendler bereits bei der Bildung einer Fahrgemeinschaft mit
zwei Personen im Durchschnitt Gber 500 € Spritkosten pro Jahr einsparen kénnten (Walter
2012), sind die Hauptmotive zur Bildung regelmaBiger Fahrgemeinschaften finanzieller Art
(flinc 2016; Fokusgruppe 2; BMVIT 2016). Neben Kostenersparnissen spielt insbesondere
fur Mitfahrer die Zeitersparnis im Vergleich zu Alternativen wie dem OPNV eine Rolle bei
der Entscheidung flr eine Fahrgemeinschaft (flinc 2016). Auch emotionale Aspekte wie sozi-
aler Austausch mit ,Gleichgesinnten” (Kollegen, Vereinsmitgliedern, Kommilitonen etc.)
oder Uberzeugung vom Ansatz des Teilens werden in den Fokusgruppen von den Nut-
zern durchaus als Motiv fur die Nutzung genannt (Fokusgruppe 2).

Nutzungsanforderungen

Anforderungen, die Fahrern und Mitfahrern von RFG bei der Nutzung wichtig sind, drehen
sich primar um die Aspekte Zuverlassigkeit (im Sinne einer verldsslichen Planbarkeit) und
Vertrauen (flinc 2016; Fokusgruppe 2; WOB AG 2016). Beides bezieht sich sowohl auf das
System der Vermittlung als auch auf die Nutzer selbst: Die Fahrt muss verlasslich stattfinden,
da die Nutzer sich bei der Planung gegenseitig gewissermalBen einen Vertrauensvorschuss
gewahrleisten. Fahrer und Mitfahrer missen in Bezug auf Abfahrtszeit und Streckenfihrung
maoglichst passgenau zusammengefihrt werden, da die Umwege- und Verspatungstole-
ranz auf beiden Seiten sehr gering ist; die Nutzung muss sich reibungslos in den Pendler-
alltag integrieren lassen.

,Habe o6fters Fahrten inseriert, die waren dann aber mit erheblichen Um-
wegen verbunden gewesen, sodass es uninteressant wird” (Teilnehmer Fo-
kusgruppe 2).

Hinzu kommt die Einfachheit der Nutzung (Fokusgruppe 2; WOB AG 2016): Die organi-
satorische Abwicklung muss schnell, unkompliziert und zuverldssig funktionieren. Hier offen-
bart sich auch bereits ein mdglicher Konflikt in der Ausgestaltung des Vermittlungsangebots:
So werden bspw. bei Onlineportalen die Nutzerprofile und Bewertungssysteme sowohl von
den Nutzern in den Fokusgruppen und als auch aus Sicht der Intermediare einerseits als posi-
tiv eingestuft, weil dartber Vertrauen geschaffen wird. Andererseits bedeutet dies zusatzli-
cher Aufwand fir die Nutzer, der zugleich abschreckend wirkt. Vonseiten der Nutzer und In-
termedidre wurde auch betont, dass eine kostenfreie Nutzung der Vermittlungsangebo-
te ein wichtiges Kriterium fur viele Nutzer darstellt (Fokusgruppe 2; Pendlerportal 2016a).

6.2 Aktuelle Nutzungsbarrieren

RegelmaBige Fahrgemeinschaften sind von den drei untersuchten Fallen die am langsten
etablierte und bekannte Form. Dennoch ist auch hier eine wesentliche Nutzungsbarriere, dass
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die existierenden Angebote vielen Menschen nicht bekannt sind bzw. sie sich nicht aus-
reichend Uber die Funktionsweisen der Angebote informiert fihlen (Fokusgruppe 1, Pendler-
portal 2016a). Wird das Vermittlungsangebot im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsma-
nagements bereitgestellt, kann dieses Problem aufgrund klarer Zustandigkeiten und dem be-
grenzten Nutzerkreis gezielter angegangen werden, stellt aber dennoch eine nicht zu unter-
schatzende Hurde dar.

Als Barriere wirken auch die Wiinsche der Nutzer, die sich im Spannungsfeld zwischen
Planbarkeit der Fahrten und Flexibilisierung ihrer Aktivitatsmuster bewegen. So wer-
den RFG von den Nutzern einerseits als positiv eingeschatzt, da sie (auch im Vergleich zum
ERS) eine hohe Planbarkeit und damit Zuverlassigkeit implizieren. Auf der anderen Seite wird
in der Praxis insbesondere bei Pendlerfahrgemeinschaften die mangelnde zeitliche und
streckenbezogene Flexibilitat als Nutzungsbarriere deutlich. So zeigt die Untersuchung
von Walter (2012), dass es in 11 % der befragten Unternehmen zu einem friiheren Zeitpunkt
Initiativen zur Bildung von Fahrgemeinschaften gab, die jedoch gescheitert sind. Die am hau-
figsten genannten Griinde hierfir waren mangelnde Flexibilitdt und die Tatsache, dass die
Mitarbeiter aus unterschiedlichen Richtungen kommen und nur Teilstrecken Ubereinstimmen.

Die Kritik an der mangelnden Flexibilitat ist auch zurickzufthren auf psychologische Vor-
behalte, sich in Abhangigkeit anderer Personen und deren Zuverlassigkeit zu bege-
ben und somit ein Stick der personlichen Freiheit aufzugeben (BMVIT 2016). Hier wirkt die
Funktion des eigenen Pkw als Symbol personlicher Freiheit und als Statussymbol hemmend.
Ahnlich wie beim ERS ist auch fiir RFG eine zu geringe Nutzerdichte mit zu wenigen Fahrt-
oder Mitfahrerangeboten eine groBe Barriere (WOB AG 2016), da hierdurch wesentliche Ein-
schrankungen bei der zeitlichen und streckenbezogenen Auswahl hingenommen werden
muUssen. Gerade weil RFG primdr zu Routine-Zwecken wie Arbeitswegen genutzt werden, gilt
ein zu hoher Planungsaufwand bei der Organisation als entscheidendes Hemmnis — dies be-
legen sowohl die Interviews mit den Intermedidren als auch die Fokusgruppen.

Sich darauf einzulassen, mit fremden Personen ein Auto zu teilen und sich einer intimen Si-
tuation auszusetzen, stellt insbesondere fir maogliche Erstnutzer eine Nutzungshlrde dar
(BMVIT 2016; Chan & Shaheen 2012). Bewertungsmechanismen (bei Onlineportalen) und
die Moglichkeit zur persénlichen Vorab-Kommunikation kénnen helfen, das notige Ver-
trauen zu schaffen (flinc 2016). Unsere Interviews und Fokusgruppen haben in diesem Zu-
sammenhang ergeben, dass die personliche, telefonische Absprache durchaus geschatzt wird
und umfassende Anmelde- und Bewertungsmechanismen u. U. als zu aufwendig wahrge-
nommen werden:

,[Die Abwicklung Gber ein Onlineportal] wirkt viel zu aufwendig, es muss
sehr praktisch und einfach sein. Habe keine Lust, ein Foto hochzuladen,
ein Profil auszufillen ...” (Teilnehmer Fokusgruppe 1).
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.[Die Abwicklung Uber ein Onlineportal] wirkt wahnsinnig kompliziert da-
fur, dass sie in der gleichen Firma arbeiten und sich auch einfach persén-
lich abstimmen kénnten” (Teilnehmer Fokusgruppe 1).

In mehreren Interviews mit Intermediaren im Rahmen der vorliegenden Studie wurden spe-
zifisch raumlich bedingte Nutzungsbarrieren genannt. So wird besonders den potenziellen
Nutzern in stark von der Automobilindustrie gepragten Regionen eine hohe Autoaffinitat at-
testiert, was sich hemmend auf die generelle Bereitschaft zum Pkw-P2P-Sharing auswirkt.
Zudem konnen raumliche und verkehrliche Strukturen einer Region hemmend auf die Etablie-
rung regelmaBiger Fahrgemeinschaften wirken.

6.3 Verbreitungspotenzial (zeitlich, raumlich, Nutzergruppen)

Passend zu der Tatsache, dass RFG bereits eine vergleichsweise lange ,Tradition” haben
und institutionell auf verschiedenen Ebenen (v. a. in Unternehmen) untersttzt werden, wird
von den in der Delphi-Studie befragten Experten angenommen, dass diese Form des Pkw-
P2P-Sharing bis spatestens 2025 der Mehrheit der Bevélkerung — auch éalteren Bevélkerungs-
gruppen Uber 45 Jahren — bekannt sein wird. Knapp mehr als die Halfte der Experten geht
sogar davon aus, dass dies schon in dem Zeitraum 2015-2020 gegeben sein wird.

Auch wenn der Ansatz in der Bevélkerung bekannt ist, wird die gesellschaftliche Akzep-
tanz laut der Anbieter aktuell noch als relativ gering eingeschatzt. Allerdings wird angenom-
men, dass sie in den kommenden Jahren weiter wachsen wird und dass Mitfahren noch
selbstverstandlicher wird (Pendlerportal 2016a; WOB AG 2016).

Die Experten bestdtigen in der Delphi-Studie ebenfalls, dass die weitverbreitete Be-
kanntheit des Ansatzes nicht notwendigerweise auch zu einer mehrheitlichen Nut-
zung fuhrt: Insbesondere in Kernstadten und verdichteten Kreisen wird RFG kein Potenzial
als Mobilitatsoption, die von der Mehrheit der Bevolkerung genutzt wird, zugeschrieben.
Zwar wird davon ausgegangen, dass auch in diesen Gebieten durchaus regelméaBige Fahrge-
meinschaften genutzt werden. Allerdings wird dies nicht von der Mehrheit der Bevdlkerung,
sondern eher punktuell z. B. in bestimmten Gewerbegebieten bzw. im verstadterten Umland
der Fall sein. Die Experten rechnen im Gesamtvotum mit einem durchschnittlichen Bevolke-
rungsanteil von etwa 8,5 % im Jahr 2030 (die Experteneinschatzungen bewegten sich
zwischen 0-20 %), der RFG regelmaBig oder unregelmaBig nutzen wird. Einige wenige Ex-
perten erwarten eine Nutzung in landlichen Kreisen, was zu den in Kap. 6.2 beschriebenen
aktuellen Nutzungsmustern passt. In den Interviews schreiben die Anbieter von Vermittlungs-
portalen den RFG in landlichen Rdumen Potenzial als Erganzung zu einem zunehmend
liickenhaften OPNV zu. Hierflr betonen sie die Notwendigkeit der Kooperation mit Ver-
kehrsverbiinden und anderen Mobilitdatsdienstleistern wie Carsharing-Anbietern (WOB AG
2016; flinc 2016; Chan & Shaheen 2012). Durch die Integration der verschiedenen Angebote
in angebotstbergreifenden Onlineplattformen sollen mdégliche intermodale Wegeketten der
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Nutzer abgebildet und Fahrgemeinschaften somit sichtbarer und flexibler werden. Chan &
Shaheen (2012) nehmen an, dass sich hierdurch das Nutzungspotenzial vergréBern kann,
was auch in der Fokusgruppe 2 von den Nutzern vermutet wurde.

.(...) die Zuverldssigkeit der Reisekette (...) das ist aus meiner Sicht DER
Knackpunkt, durch eine so groBe Durchdringung fir ein ausreichendes
Angebot und Zuverlassigkeit zu sorgen” (Teilnehmer Fokusgruppe 2).

Interessanterweise schatzen im Gegensatz dazu die Experten in der Delphi-Studie, dass
derartige angebotsibergreifende Plattformen eher keinen Einfluss auf RFG haben werden.
Wesentliche Voraussetzung zur weiteren Verbreitung der Nutzung von RFG ist die
Schaffung von dauerhaften, verbindlichen und vielfdltigen Fahrtangeboten — dies belegen
sowohl die Anbieter-Interviews als auch die Fokusgruppen. Hierfir muss der Nutzerkreis
ausreichend groB sein, was nach Chan & Shaheen (2012) durch eine Zusammenarbeit ver-
schiedener Plattformen im Sinne einer Open-Source-Losung erreicht werden kénnte.

Nutzungspotenzial lasst sich laut Anbieter durch eine klare Fokussierung auf bestimmte
Regionen und/oder durch die Zusammenarbeit mit einzelnen Unternehmen oder Institutionen
im Rahmen von B2B-Vermarktungsstrategien realisieren (flinc 2016; Pendlerportal 2016a).
Auf diese Art lieBen sich verschiedene Anforderungen und Nutzungsbarrieren (Vertrauen,
Nutzerdichte) gezielt angehen.

Analog zum aktuellen Nutzungsverhalten wird auch fir die Zukunft erwartet, dass RFG vor
allem auf Arbeits- und Ausbildungswegen gebildet werden.

Laut den Uber die Delphi-Studie eingebundenen Experten werden durch die Nutzung von
RFG kinftig sehr wahrscheinlich Fahrten mit dem eigenen Pkw oder dem OPNV ersetzt. Ne-
ben dieser Substitution von Wegen, die zuvor entweder allein mit dem Pkw oder mit ganzlich
alternativen Verkehrsmitteln bewaltigt wurden, attestieren die Experten den RFG auch einen
geringen Anteil an neu erzeugten Wegen. Die Spannweite der Experten ist hier — ebenso
wie der daraus resultierende Durchschnittswert — wesentlich geringer im Vergleich zum PCS
und ERS: Der Anteil der Wege, der neu ist (zuvor nicht mit anderen Verkehrsmitteln bewaltigt
wurde), an allen im Jahr 2030 mit dem PCS zurlickgelegten Wegen, wird zwischen 0-6 %
angegeben (Durchschnitt: 2 %). Die verkehrsinduzierende Wirkung der RFG wird somit sehr
gering eingestuft.

6.4 Fordernde und hemmende Rahmenbedingungen

Im Vergleich zum ERS wird der Einfluss verschiedener Rahmenbedingungen auf regelmaBige
Fahrgemeinschaften von den Teilnehmern der Delphi-Studie insgesamt moderater einge-
schatzt, wobei vor allem maogliche politische und regulatorische sowie 6konomische Entwick-
lungen als férdernd eingestuft werden. Interessanterweise gehen die Experten bei zu erwar-
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tenden technologischen Weiterentwicklungen davon aus, dass diese keinen Einfluss auf RFG
haben werden.

Dass 6konomische Faktoren eine relevante Rolle spielen, spiegelt sich bereits in dem Mo-
tiv der Kostenersparnis wider. Passend dazu schatzen die in der Delphi-Studie befragten Ex-
perten, dass sich ein moglicher Anstieg der Ausgaben fiir die Pkw-Nutzung positiv auf
die Nutzung von RFG auswirkt, da so die privaten Ausgaben flr die Fahrten gesenkt werden.

Sowohl die Literatur als auch unsere Befragungen legen nahe, dass insbesondere mit Blick
auf RFG eine ganze Reihe politischer und regulatorischer Rahmenbedingungen férdernd
wirken koénnen.

So wird von den Experten der Delphi-Studie angenommen, dass eine Begrenzung von
Parkraum in Stadten die Bildung von RFG fordern kann. Dies ist gewissermaB3en der Um-
kehrschluss aus der Erkenntnis der Studie von Walter (2012), in der deutlich wird, dass das
Vorhandensein von Parkraumdruck eine Ursache fiur die Einfihrung von Mobilitatsmanage-
ment-MaBnahmen ist, die meist die Férderung von RFG beinhalten. Auch die Einrichtung von
festen Mitnahme-Orten (, meeting places” oder ,pick-up locations”) fur Pendler wird in der
Literatur als weitere regulatorische, rdumliche MaBnahme genannt (Chan & Shaheen 2012).

Chan & Shaheen (2012, 105) erwahnen als unterstlitzende Rahmenbedingung zudem so-
genannte ,pretax commuter incentives”, bei denen die Pendler auf die Ausgaben flr RFG
Steuerverglinstigungen erhalten.

Eine aus anderen Landern (z. B. USA) bekannte regulatorische MaBnahme, die sowohl von
den Experten der Delphi-Studie als auch von der Anbieterseite als besonders férdernd fir RFG
beurteilt werden, sind extra Fahrspuren fiir Pkw mit Mehrbesetzung (High Occupancy
Vehicle (HOV) lanes) auf stark frequentierten Pendlerkorridoren. Solche Spuren bieten
zeitliche Anreize fir das gemeinschaftliche Fahren. Bento et al. (2012, 22) zeigen zudem den
Zusammenhang von Pkw-Nutzungskosten, HOV lanes und carpooling: ,We show that on
average, flows in high occupancy vehicle (HOV) lanes increase in response to higher fuel pric-
es, while flows in mainline lanes decrease. [...] our empirical results suggest higher prices in-
creases the number of carpools”. Die Einfihrung solcher Spuren in Deutschland wird von den
Anbietern in unserer Studie durchaus als winschenswert, aber als Vision angesehen (flinc
2016, Fokusgruppe 2). Delhomme & Gheorghiu (2016) stellen dagegen fest, dass HOV-
Spuren zwar zu einem fast 40-prozentigen Anstieg des Pkw-Besetzungsgrades fihren, ihr
Einfluss insgesamt auf Carpooling in Europa allerdings eher gering ist. Dagegen zeigen Erfah-
rungen aus dem CIVITAS Projekt (Cleaner and Better Transport in European Cities), dass der
Aufbau eines Carpooling Systems flr Angestellte und Studierende der Krakow University of
Technology die Carpooling-Beteiligung um 30 % erhdhen konnte (Ballet & Clavel 2007, zit.
nach Delhomme & Gheorghiu 2016). Dies fihrt zum nachsten Aspekt, der von den Experten
in der Delphi-Studie als férdernd eingestuft wurde, namlich die gezielte Férderung von
Pkw-P2P-Sharing durch Unternehmen oder andere Institutionen als Service fiir ihre
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Mitarbeiter. Eine entsprechende Férderung kann die Bereitstellung einer Vermittlungsplatt-
form fir Fahrer und Mitfahrer oder auch eine spezielle Bevorteilung bei der Parkraumnutzung
beinhalten (flinc 2016; Chan & Shaheen 2012). Diese Einschdtzung der Experten wird unter-
mauert durch die Erkenntnisse von (Walter 2012); Demnach haben Unternehmen, in denen
Mobilitatsmanagement unterstiitzt wird, einen dreimal héheren Anteil an Mitarbeitern, die
regelmaBig Fahrgemeinschaften nutzen. So bilden in Unternehmen, die ein betriebliches Mo-
bilitdétsmanagement férdern, 12 % der Belegschaft regelmaBige Fahrgemeinschaften. Im Ge-
gensatz dazu liegt dieser Anteil in Unternehmen ohne Mobilitdtsmanagement bei nur 4 %.

Neben politisch-regulatorischen Einflussfaktoren kénnen auch verschiedene raumliche
Rahmenbedingungen dienlich fir die Bildung von RFG sein. So schatzen die Experten in der
Delphi-Studie mehrheitlich, dass eine schlechte OPNV-Versorgung des lindlichen Raums
dazu beitragen kann, dass vermehrt RFG gebildet werden. Dies deckt sich auch mit Aussagen
der interviewten Anbieter, die insbesondere in landlichen Raumen ihr Angebot als Erganzung
zum OPNV sehen, um Liicken dort zu fullen und die Nachfragebedarfe zu decken (flinc
2016). Wie oben bereits angesprochen funktionieren RFG besonders dort gut, wo kon-
zentrierte Pendlerstrome auf Haupt-Pendlerstrecken existieren (flinc 2016; Pendlerportal
2016a; WALA 2016). Im Projekt ShareWay wird zudem erwdahnt, dass sich Ridesharing fur
Berufspendler derselben Wohnsiedlung anbietet (BMVIT 2016).

Einigen gesellschaftlichen Entwicklungen, die sich aktuell abzeichnen, wird von den in-
terviewten Anbietern ein férdernder Einfluss auf RFG zugeschrieben. Dies umfasst ein zu-
nehmendes Umweltbewusstsein und die generelle Verbreitung des Sharing-
Gedankens in anderen Lebensbereichen (Pendlerportal 2016a; WOB AG 2016; Fokus-
gruppe 2).

Insbesondere im Unterschied zu den Einschatzungen zum ERS féllt auf, dass die Experten
davon ausgehen, dass technologische Neuerungen wie mobiles Bezahlen mit dem Smart-
phone oder das automatisierte Fahren auf RFG keinen besonderen Einfluss haben werden.
Hier widerspricht die Einschdtzung der Experten allerdings den Angaben einiger Anbieter und
den Erkenntnissen des ShareWay-Projektes, wonach Ridesharing durch automatisiertes
Fahren kinftig interessanter werden kann, da hier die Fahrtzeit fir andere Tatigkeiten ge-
nutzt werden kénnte (BMVIT 2016; flinc 2016). Gleichzeitig entfiele die bisherige Hirde des
Vertrauens in das Fahrverhalten des Fahrers und die Sicherheit des privaten Fahrzeugs (Lenz &
Fraedrich 2015). Auch wenn hier nicht explizit zwischen regelmaBigen und spontanen Fahr-
ten unterschieden wird, treffen diese Aspekte auch fur RFG zu.

Hemmende Faktoren

In der Delphi-Befragung wurde keine der genannten Rahmenbedingungen von der Mehrheit
der Experten als hemmend fir RFG eingestuft. Jedoch wurden in den Anbieter-Interviews
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und den Fokusgruppen durchaus einige Einflussfaktoren genannt, die einer weiteren Verbrei-
tung von RFG im Weg stehen koénnen.

Als wesentlicher hemmender 6konomischer Faktor wird die Einfiihrung von Nut-
zungskosten fiir Vermittlungsangebote (v.a. Online-Plattformen) aufgefihrt, insbesonde-
re, wenn eine mdgliche Kostenpflichtigkeit nicht transparent und sauber kommuniziert wird
(Pendlerportal 2016a, Fokusgruppe 2).

Einschrankende regulatorische Rahmenbedingungen kénnen laut Anbieter Daten-
schutzregulierungen darstellen, die Open-Source-Losungen oder auch die Integration ver-
schiedener Angebote erschweren. Die Integration von Mitfahr- und OPNV-Portalen wird zu-
dem gebremst von einer gewissen Verschachtelung der Systeme im 6ffentlichen Ver-
kehr und der verhaltnismaBig groBen Tragheit der Verwaltung und IT bei Verkehrsver-
biinden bzw. -betrieben (flinc 2016; WOB AG 2016). Auch herrschen noch Vorbehalte
gegeniiber Open Data und entsprechenden Schnittstellen (flinc 2016).

Raumliche Strukturen, die hemmend auf RFG wirken, sind — wie beim ERS — Orte mit ei-
nem sehr guten OPNV-Netz, das eine schnelle und unkomplizierte Mobilitat erméglicht und
somit den Anreiz zum Mitfahren reduziert. Orte, die eine groBe Heterogenitat und Klein-
teiligkeit von moglichen Quellen und Zielen aufweisen, erschweren das ,,Matching” von
Wegen. Demensprechend ist aktuell auch nur eine der vier Millionen-Stadte in Deutschland
beim Pendlerportal gelistet (Hamburg) (Pendlerportal 2016b). Auch das Mobilitatspanel zeigt,
dass RFG im Kern der GroBstadte seltener auftreten als in anderen Raumtypen (Mobilitdtspa-
nel 2014).

In Bezug auf mogliche gesellschaftliche Entwicklungen wird von den Experten der Del-
phi-Befragung am ehesten eine Zunahme unregelmaBig stattfindender Wege (non-
routine trips) als Hemmnis fir RFG eingestuft, da dieses Verhalten im Widerspruch zu dem
wiederkehrenden Charakter von RFG steht.

6.5 Verkehrliche Auswirkungen einer starkeren Durchdringung

Die mdglichen Auswirkungen RFG auf verschiedene Mobilitdtskennzahlen werden von den
Experten in der Delphi-Studie weitgehend teils eindeutig und teils widersprichlich beurteilt.

So sind sich die Experten bei der Frage, inwiefern RFG Einfluss auf ein multimodales Ver-
kehrsverhalten haben, nicht einig und kommen zu keinem klaren Ergebnis. Als Argumente,
die fir eine Erhéhung der Multimodalitat sprechen, werden eine grundsatzlich geringere
Pkw-Orientierung und -Abhangigkeit durch die Nutzung von Sharing-Angeboten genannt.
Gegen eine Erhdhung der Multimodalitat spricht laut Experten der Komfortgewinn, den man
durch Mitfahrten gegentiber dem OPNV realisiert, was wiederum eher zur Pkw-Nutzung ein-
ladt. Ein gleichbleibendes multimodales Mobilitatsverhalten wird durch die Annahme be-
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grindet, dass mit Pkw-P2P-Sharing vor allem Wege ersetzt werden, die zuvor sowieso schon
mit dem privaten Pkw gemacht wurden.

Auch bei den Auswirkungen auf die durchschnittliche Pkw-Fahrleistung pro Jahr erge-
ben sich Widersprtche. So geben zwar die Halfte der Experten an, dass sich diese erhoht, be-
trachtet man jedoch die Begriindungen hierzu, wird deutlich, dass viele Grinde eigentlich
gegen eine Erhéhung sprechen: Mdgliche Umwege, die durch die Anpassung der gemeinsa-
men Wege entstehen, werden als vernachlassigbar eingeschatzt und auch die Tatsache, dass
Pkw von Mitfahrern stehen bleiben, wird erwahnt. Mégliche Ursache fur die Widerspriche
kdnnte ein unterschiedliches Verstandnis Gber den Begriff der Fahrleistung bei den Experten
sein (Pkw-Fahrleistung versus Pkw-Personenverkehrsleistung). Im Hinblick auf die Pkw-
Gesamtjahresfahrleistung in 2030 rechnen die Experten mit einem drei Prozentpunkte
niedrigeren Wert aufgrund der Nutzung von RFG im Vergleich zur Referenz (2030 ohne RFG).
Somit wird den RFG — im Vergleich zu PCS und ERS - die weitreichendste Wirkung in Bezug
auf eine Reduzierung der MIV-Fahrleistung in Deutschland beigemessen.

Bei der Pkw-Besitzquote geht immerhin die Halfte der Experten davon aus, dass sie sich
verringern wird — es wird also durchaus vermutet, dass eine verstarkte Nutzung von RFG den
Besitz eines eigenen Pkw obsolet machen koénnte. Ein kleinerer Teil der Experten gibt an, dass
RFG hier zu keiner Veranderung fuhren.

Der Stellplatzbedarf in Stadten wird sich der mehrheitlichen Experten-Prognose folgend
durch RFG dennoch nicht andern.

Das eindeutigste Meinungsbild ergibt sich bei der Frage nach dem durchschnittlichen Be-
setzungsgrad: Hier wird einstimmig von einer Erhéhung durch gemeinschaftliches Fahren
ausgegangen.

7 Synthese

Ziel dieser Studie ist es, die aktuelle Situation der Nutzung von Formen der Ko-Automobilitat
zu klaren und zuklnftige Verbreitungspotenziale abzuschatzen. Im Fokus stehen dabei so
genannte Pkw-P2P-Sharing Formen, bei denen Personen private Fahrzeuge zeitlich
versetzt oder zeitgleich gemeinschaftlich nutzen: Privates Carsharing, Echtzeit-
Ridesharing und regelmaBige Fahrgemeinschaften. Die gemeinschaftliche Nutzung bezieht
sich bei diesen Formen einerseits auf Fahrten, die gemeinsam angetreten werden, wodurch
verfligbare Sitzkapazitaten intensiver genutzt werden (RFG und ERS), und andererseits auf
das Vermieten privater Fahrzeuge, das zu einer intensiveren zeitlichen Auslastung der Fahr-
zeuge fuhrt (PCS).
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Aktuelle Nutzer und Nutzung

Mit einem breiten methodischen Ansatz wurde zunadchst untersucht, welche Personen-
gruppen zu den aktuellen Nutzern gehoren, was ihre Motive und Anforderungen sind und
welche Nutzungsbarrieren existieren.

Die untersuchten Formen sind bislang noch wenig bekannt, wobei das Wissen um re-
gelmaBige Fahrgemeinschaften vergleichsweise am gréBten ist. Die aktuelle Nutzung von
Pkw-P2P-Sharing ist im Vergleich zu anderen Sharing-Angeboten gering bis sehr gering.
Wahrend die Nutzergruppen des ERS und des PCS vor allem jliingere Personen (unter 35 Jah-
re) umfassen, ist die Gruppe der Nutzer des RFG breiter gestreut, da diese auch von éalteren
berufstatigen Personen in Anspruch genommen werden. Alle drei Formen werden fiir spezi-
fische, gezielte Zwecke genutzt. RFG bilden sich auf beruflichen Pendlerwegen; auch ERS
wird aktuell primar fur Arbeits- und Ausbildungswege genutzt; PCS wird dagegen fir unre-
gelmaBige Wege in der Freizeit, besondere Erledigungen oder Urlaubsfahrten in Anspruch
genommen. Auch in der raumlichen Nutzung lassen Gemeinsamkeiten bei den beiden Ride-
sharing-Formen ERS und RFG beobachten. Beide werden in spezifischen raumlichen Kontex-
ten genutzt: in Regionen mit hohem Pkw-Anteil am Modal Split, oft bedingt durch Licken im
OPNV; bei aggregierten Zielorten wie Gewerbegebieten; oder auf zentralen Pendlerachsen.
Auch beim PCS zeigt sich eine gewisse Fokussierung: es wird in Ballungsraumen besser an-
genommen.

Die Motive zur Nutzung dieser Formen des Pkw-P2P-Sharings sind vielfaltig. Es ist bemer-
kenswert, dass neben eher rationalen Motiven wie Zeit- und Kostenersparnissen auch
nicht-rationale Motive die Nutzung erklaren. Dazu gehéren beispielsweise die Uberzeu-
gung von der Idee des Teilens oder der soziale Austausch beim Mitfahren oder privaten Aus-
und Verleihen. Wichtig beim ERS und PCS ist auch der Wunsch, etwas Neues ausprobieren zu
kénnen.

Allerdings werden zum gegenwartigen Zeitpunkt auch Nutzungsbarrieren deutlich. Beim
PCS sind es vor allem Haftungs- und Versicherungsfragen. Diese begrinden sich mit Si-
cherheitsbedenken, weshalb die Schaffung von Vertrauen (in andere Nutzer, aber auch in
den Intermediar) eine wesentliche Grundvoraussetzung fur die Nutzung darstellt. Eine weite-
re Nutzungsbarriere ist das bisher zumindest teilweise noch geringe Angebot verfligbarer
Fahrzeuge, d.h. eine fehlende kritische Masse. Dies verursacht einen als hoch wahrge-
nommenen Planungs- und Abstimmungsaufwand und mindert die Planungssicherheit. Der
Aspekt der Nutzerdichte stellt insbesondere beim ERS die mit Abstand gréBte Nutzungsbarri-
ere dar, da das Funktionieren des Systems — also das Matching von Angebot und Nachfrage —
mit der Anzahl der angebotenen Fahrten steht und fallt. Nur wenn eine kritische Nutzermas-
se gegeben ist, kdnnen die Anforderungen der Nutzer im Hinblick auf Zuverlassigkeit und
Planbarkeit erflllt werden. Ein weiterer Aspekt, der grundsatzlich bei der gemeinsamen Fahrt
mit fremden Personen als Hiurde wirkt, ist die Aufgabe des Pkw als ,eigenen” intimen
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Raum. Die Tatsache, dass durch das Teilen des Pkw eine soziale Interaktion mit den Mitfah-
rern quasi ,notwendig” wird, wird von einigen Nutzern durchaus geschatzt, oftmals aller-
dings auch als unerwlinscht eingestuft. Dies spielt auch bei RFG eine Rolle, wobei hier auf-
grund des wiederholenden Charakters noch starker der Aspekt der ,sozialen Verpflich-
tung” zum Tragen kommt. Eine andere Nutzungsbarriere fir RFG ist der Konflikt zwischen
dem Wunsch nach einer verlasslichen Vereinbarung einerseits und dem BedUrfnis nach mog-
lichst flexiblen und individuell bestimmten Wegen wie bspw. die Kombination des Arbeits-
weges mit (spontanen) Einkdaufen oder Freizeitaktivitaten andererseits. Fir RFG und ERS kann
zudem festgehalten werden, dass die Chancen auf eine Nutzung sinken, sobald dadurch we-
sentliche Briche in Handlungsmustern und -routinen erzeugt werden und somit ein Mehr-
aufwand in der Planung bzw. Abwicklung der eigenen Mobilitdt entsteht. Generell gilt fur
alle drei Formen, dass die aktuell noch geringe Bekanntheit der Ansatze einer weiteren
Verbreitung der Nutzung im Wege steht.

Verbreitungspotenziale und Rahmenbedingungen

Das zweite Ziel der Studie war es, zukiinftige Verbreitungspotenziale der drei unter-
suchten Formen des Pkw-P2P-Sharings zu erforschen. Hierzu wurde eine Expertenbefragung
konzipiert, um Einschdatzungen zur kinftigen Bekanntheit und Nutzung (zeitlicher Eintritt,
raumlicher Fokus), zu zukinftig férdernden und hemmenden Einflussfaktoren und zu mégli-
chen Auswirkungen auf den Verkehr zu erhalten.

Die Experten erwarten, dass alle drei Formen, insbesondere aber PCS und ERS, erst lang-
sam Bekanntheit bei der Mehrheit der Bevolkerung erlangen werden. RFG werden
vergleichsweise friiher bekannt sein, allerdings wird dieser Form am wenigsten Nutzungspo-
tenzial zugeschrieben. Auch in Zukunft wird keine der drei Formen mehrheitlich von der
Bevolkerung genutzt werden, am ehesten wird eine Nutzung von ERS (und PCS) in ver-
dichteten und landlichen Kreisen erwartet.

Die Nutzung der P2P-Sharing-Formen wird sich weiterhin gezielt auf ganz spezifische
Zwecke (ERS und PCS: Nicht-Routinewege; RFG: Arbeits- und Ausbildungswege) und raum-
liche Kontexte (nicht in Kernstadten) konzentrieren. Nutzer werden auch kinftig vor allem
jungere Personen sein. Eine mogliche Erweiterung der Nutzergruppen wird am ehesten beim
PCS fir wahrscheinlich gehalten.

Interessanterweise wird nur eine moderate Bedeutung des Pkw-P2P-Sharings erwartet,
obwohl denkbare Entwicklungen verschiedener Rahmenbedingungen in der Mehr-
zahl als fordernd eingestuft werden. Allerdings wirken sich die Rahmenbedingungen auf
die drei Formen durchaus unterschiedlich aus. Technologische Entwicklungen wie die zu-
nehmende Digitalisierung und die damit verbundenen Mdglichkeiten der Bereitstellung von
Echtzeit-Informationen, des mobilen Bezahlens oder auch des Aufbaus angebotstbergreifen-
der Online-Plattformen vereinfachen die Nutzung flexibler Mobilitatsformen. Dies kénnte sich
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auf ERS und PCS eher férdernd auswirken, wohingegen kein nennenswerter Einfluss auf RFG
erwartet wird. Auch eine zunehmende Multimodalitat befoérdert laut der Experten starker
ERS und PCS als RFG, da die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel selbstverstandlicher wird
und somit Einstiegshirden zu neuartigen und flexiblen Pkw-P2P-Sharing-Formen abgebaut
werden koénnen. Eine moglicherweise damit einhergehende, sinkende Bedeutung des ei-
genen Pkw (als identitatsstiftendes Statussymbol) wirkt ebenfalls positiv auf ERS und PCS,
wahrend diesem Aspekt ein geringerer, wenngleich auch férdernder Einfluss auf RFG zuge-
sprochen wird. Dies lasst sich durch die generell groBere Bedeutung des (eigenen) Pkw bei
RFG begrinden. Eine Zunahme unregelmaBiger Wege kann erwartungsgemal3 den An-
wendungszweck fur ERS und PCS erhéhen, wahrend es auf RFG hemmend wirkt. Insbeson-
dere die beiden Ridesharing-Formen ERS und RFG koénnten durch regulatorische Anreize
wie HOV-Lines oder die gezielte Ansprache von spezifischen Zielgruppen (z.B. Pendler) sowie
durch regulatorische Restriktionen wie Parkraumbeschrankungen, Einfahrtsregulierungen
in Stadten profitieren. Die Versorgungslage des offentlichen Verkehrs in landlichen Raumen
beeinflusst die Verbreitung von ERS und PCS, die mogliche Lucken im OV decken kénnen.
Die Wirkungen der Automatisierung von Pkw werden insgesamt als neutral bzw. gering
eingeschatzt. Dies ist ggf. darauf zurlckzufuhren, dass die Technologie derzeit noch nicht
Realitat ist, weshalb die Aussagen der Experten erwartungsgemal zurlckhaltend sind.

Verkehrliche Auswirkungen einer starkeren Durchdringung

Die Auswirkungen von Pkw-P2P-Sharings auf das Verkehrssystem werden nach den
Erwartungen der Experten eher moderat ausfallen. Dabei ist bemerkenswert, dass bei einer
starkeren Nutzung von Pkw-P2P-Sharing nicht notwendigerweise ein Rickgang der Fahrleis-
tung insgesamt erwartet wird. Eine Erklarung hierfir kann sein, dass diese Formen nicht
nur als Alternative zum eigenen Pkw, sondern auch zum OV genutzt werden und da-
mit Verlagerungseffekte vom OV zum Pkw stattfinden. Daneben werden durch die neuen
Mobilitatsdienste auch ganzlich neue Wege generiert, die ohne P2P-Sharing nicht stattge-
funden hatten. Pkw-P2P-Sharing wird allerdings durchaus ein gewisses Potenzial zur Reduzie-
rung der Pkw-Besitzquote zugeschrieben.
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Tabelle 2: Uberblick iiber Experteneinschidtzungen zu Verbreitungspotenzialen und
verkehrlichen Auswirkungen der Pkw-P2P-Sharing Formen

Auswirkungen auf
Anteil neu generier- Bevolkerungsanteil, deutsche Pkw-
ter Wege in 2030 der ... in 2030 nutzt Gesamtjahresfahr-

Pkw-P2P- leistung in 2030

Sharing Form

Spann- Durch- Spann- Durch- Spann- Durch-

weite  schnitt weite  schnitt weite  schnitt
Privates
. 3-24 % 13,1 % 0-24 % 9,8 % -4-0 % -0,8 %
Carsharing
Echtzeit-
chzert 3-41% | 178% | 050% | 163% | 7-0% | -2.8%
Ridesharing
RegelmaBige
Fahrgemein- 0-6% 2% 0-20 % 8,5 % -8-0 % -3 %
schaft
8 Fazit

Die vorliegende Studie zeigt, dass die Nutzung der untersuchten Formen des Pkw-P2P-
Sharings in Deutschland aktuell zwar noch vergleichweise gering ist, es aber durchaus auch
Grinde fir eine derzeitige Nutzung gibt. Bemerkenswert ist, dass neben den allgemein ge-
nannten, eher rationalen Motiven, wie Zeit- und Kostenersparnissen, auch nicht-rationale
Motive die Nutzung erklaren.

DemgegenUber stehen eine ganze Reihe aktueller Nutzungsbarrieren, wobei eine Restrikti-
on zentral ist: das bisher zumindest teilweise noch geringe Angebot verflgbarer Fahrzeuge.
Dies verursacht einen als hoch wahrgenommenen Planungs- und Abstimmungsaufwand und
mindert die Planungssicherheit. Eine mangelnde Nutzerdichte stellt insbesondere beim ERS
die mit Abstand groBte Nutzungsbarriere dar. Es bleibt abzuwarten, welche Lésungen die
Betreiber entsprechender Vermittlungsplattformen entwickeln und inwiefern eine mogliche
Integration anderer Mobilitatsangebote hier zu einer verbesserten Planungssicherheit fihren
kann.
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Die Studie zeigt aber auch, dass Pkw-P2P-Sharing fir die zuktnftige Mobilitdt durchaus ei-
ne Bedeutung haben kann. Dies ist nicht zuletzt darin begriindet, dass Rahmenbedingungen,
wie die fortschreitende Digitalisierung, die Durchdringung dieser Formen in Zukunft begtns-
tigen werden.

Allerdings dirfte die Bedeutung, basierend auf den Ergebnissen dieser Studie, eher mode-
rat ausfallen. Es wird deutlich, dass Pkw-P2P-Sharing zwar eine attraktive Mobilitatsoption
darstellen kann, dies aber eher fir spezifische Nutzungszwecke und als Erganzung eines mul-
timodalen Mobilitatsportfolios und zu anderen vorhandenen Mobilitatsangeboten. Es ist da-
mit eher unwahrscheinlich, dass sich Pkw-P2P Sharing zu einem Massenmodus entwickeln
wird.

Damit ist auch verbunden: Die gemeinhin erwarteten positiven Auswirkungen des Pkw-
P2P-Sharings auf das Verkehrssystem durften eher moderat ausfallen — wenn Uberhaupt.
Denkbar ist zudem, dass Verlagerungseffekte vom OV zum Pkw stattfinden und neue Wege
generiert werden, die ohne P2P-Sharing nicht stattgefunden hatten. Hierdurch wirden posi-
tive Wirkungen (Uber-)kompensiert. Auf der anderen Seite wird Pkw-P2P-Sharing durchaus
ein gewisses Potenzial zur Reduzierung der Pkw-Besitzquote zugeschrieben. Wie sich dies
wiederum auf die Verkehrsmittelwahl auswirkt und mit welchen verkehrlichen Auswirkungen
dies einhergeht, ist nicht absehbar.
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