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6 URBANE MOBILITAT
IM UMBRUCH?

Executive
summary

Die vorliegende Studie untersucht die aktuellen Veran-
derungen in den urbanen Mobilitatsmarkten am Beispiel
der Free-Floating-Carsharing-(FFC-)Systeme. Dazu wur-
den weltweit tiber einen Zeitraum von einem Jahr rund
115 Millionen Datensitze erfasst und mehrstufig ausge-
wertet. Mit Hilfe dieser Datensiatze lassen sich rund
18 Millionen Anmietungen nachbilden. Im Fokus stehen
die Bewertung der verkehrlichen und 6konomischen
Relevanz der Systeme und die Ableitung von Empfeh-
lungen fiir die Stadt- und Verkehrsplanung, fiir Mobili-
tatsdienstleister und Free-Floating-Carsharing-Anbieter.

Verkehrliche Bewertung

Die bestehenden Free-Floating-Carsharing-Systeme
erreichen aufgrund ihrer geringen FlottengréB3e und
ithrer geringen Auslastung keine nennenswerte verkehr-
liche Relevanz in den jeweiligen lokalen Verkehrs-
markten und leisten damit keinen direkten Beitrag zur
Lo6sung von Verkehrsproblemen in Ballungsraumen.

Zur Erreichung eines spurbaren Mobilitatsanteils
ware ein massiver Ausbau der bestehenden Flotten,
bei entsprechender Reglementierung des privaten
Pkw-Verkehrs, notwendig,

Aufgrund der systemimmanent begrenzten Leistungs-
fahigkeit der Free-Floating-Carsharing-Systeme blei-
ben der 6ffentliche Verkehr und der Fahrrad- und
FuBligangerverkehr das Riickgrat einer stadtvertraglichen
Mobilitit.

Free-Floating-Carsharing ist in hohem Mal3 moto-
risierte Bequemlichkeitsmobilitat im Nahbereich und
damit offenbar ein Ersatzprodukt fiir das Fahrrad,
den 6ffentlichen Verkehr und das Taxi.

Die Fahrten weisen vergleichsweise geringe
Entfernungen auf.

Ein hoher Anteil der Fahrten findet innerhalb und
zwischen ,,angesagten® Stadtvierteln statt.

Ein hoher Anteil der Fahrten lasst sich dem After-
Work- und Freizeitverkehr zuordnen.

Free-Floating-Carsharing-Fahrzeuge sind nahezu so
ineffizient und flichenintensiv wie ein privater Pkw.
Ein Free-Floating-Carsharing-Fahrzeug in Berlin wird
im Durchschnitt rund 62 Minuten am Tag gefahren
und steht knapp 23 Stunden unproduktiv im StraBen-
raum. Ein privater Pkw wird innerstadtisch 30 bis

45 Minuten gefahren.

Bisher konzentrieren sich die FFC-Anbieter fast aus-
schlieBlich auf ausgewihlte Millionen- und Milieu-
stadte. Der deutlich groBere Anteil an Grof3stadten
wird in absehbarer Zeit genauso wenig erschlossen
wie komplexe polyzentrische Raume wie z. B. das Ruhr-
gebiet. FFC-Systeme leisten damit in absehbarer
Zeit keinen Beitrag zu einer bundesweiten oder gar
globalen Verkehrswende.

Okonomische Bewertung

Free-Floating-Carsharing ist ein Add-on-Mobilitétsys-
tem, dem es gelingt, zusatzliche Erlosstrome zu gene-
rieren und die Mobilitatsausgaben der Kunden zu
erhohen. Aufgrund der spezifischen Fahrtenstruktur der
FFC-Systeme wird die Nachfrage von Verkehrstragern

civity



EXECUTIVE SUMMARY 7

mit geringen Grenzkosten fiir den Kunden, wie zum
Beispiel dem Fahrrad oder dem OPNV, auf die FFC-
Systeme verlagert und es werden zusétzliche Erlose fir
das FFC-System generiert.

Bei Verkehrstragern mit hohen Grenzkosten fir den
Kunden (Out-of-Pocket-Kosten) wie zum Beispiel
dem Taxi werden sowohl Nachfrage wie auch Erlose
auf die FFC-Systeme verlagert.

Trotz der sehr geringen verkehrlichen Relevanz sind

die Free-Floating-Carsharing-Systeme global betrach-

tet ein potenziell umsatzstarker Markt, zum Beispiel
fur global agierende GroBkonzerne wie Automobil-
hersteller und Autovermieter.

Fir Grofistadte im OECD-Raum mit tiber 500.000
Einwohnern haben wir ein Umsatzpotenzial von bis

zu 1,4 Mrd. € p. a. in einem optimierten Zustand der
Systeme fiir das Jahr 2020 ermittelt.

Die bestehenden FFC-Systeme performen sehr un-
terschiedlich und haben noch Optimierungspotenzial
hinsichtlich Auslastung und Erlésstrukturen.

Wettbewerb der Systeme

Mit 26 Stadten, 800.000 Kunden und 9.000 Fahr-
zeugen ist car2go klar der Marktfithrer im Bereich

des Free-Floating-Carsharing. DriveNow ist derzeit
in 6 Stadten mit 300.000 Kunden und 2.400 Fahr-
zeugen aktiv. Multicity ist nur in Berlin vertreten.
Enjoy ist ein FFC-Angebot in Rom und Mailand.
Weitere Anbieter existieren als Subbrands etablierter
klassischer Carsharing-Anbieter. Spotcar wird mit
Opel-Fahrzeugen als Anbieter im August 2014 in den
Markt einsteigen.

civity

DriveNow erzielt eine hohere Auslastung und einen
hoheren Erlos pro Fahrzeug als car2go.

Im Vergleich zu car2go verfiigt DriveNow tber hoch-
wertigere Fahrzeuge und jeweils eine kleinere Flotte
pro Stadt.

DriveNow konzentriert sich auf kleinere und dichter
besiedelte (attraktivere) Geschaftsgebiete.

Erfolgsfaktoren

Der Erfolg der Systeme wird durch die folgenden
Faktoren determiniert:

die optimale Fahrzeugdichte im Geschaftsgebiet —
Systeme mit eher kleineren Gebieten und einem
hohen Fahrzeugbesatz sind erfolgreicher;

die Konzentration des Geschaftsgebiets auf dicht
besiedelte Milicu-Stadtteile, so dass wichtige Ver-
kehrsquellen und relevante Zielgruppen erschlossen

werden;

Der Erfolg der Systeme korrespondiert klar mit der
Qualitat des offentlichen Verkehrs in den Stddten:
Je besser der 6ffentliche Verkehr ist, umso erfolg-
reicher sind die FFC-Systeme.

Als weitere Einflussfaktoren wurden die kommu-
nale Steuerung bzw. Reglementierung des privaten
Pkw-Verkehrs und die Qualitat der FFC-Fahrzeuge
identifiziert.



URBANE MOBILITAT
IM UMBRUCH?

Jroane
Mobilitat im
Jmbruch

Die urbanen Mobilitatsmarkte stehen am Beginn einer
historischen Umbruchphase. Begunstigt durch ver-
schiedene gesellschaftliche und technische Mega-
trends, wie zum Beispiel eine verstiarkte Urbanisie-
rung sowie eine umfassende Marktdurchdringung des
mobilen Internets und damit verbundener Ortungs-
technologien, entstehen neue Mobilitatsangebote, die

vor wenigen Jahren noch nicht vorstellbar waren.
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1. URBANE MOBILITAT IM UMBRUCH

Die rasante Verbreitung flexibler Fahrrad-
und Autoverleihsysteme sowie multimodaler
Informations- und Buchungsplattformen
bricht historisch gewachsene Mobilitdts-
muster auf und ermoglicht es der Bevol-
kerung, ithre Mobilitit neu zu organisieren
und an die zunehmende Digitalisierung
threr Lebensbereiche anzupassen.

Kein Bereich der Mobilitat wird davon nicht
erfasst: Egal ob Autofahren, Parken, Fahr-
radfahren, OPNV-Nutzung, laufend entste-
hen neue Angebote, neue Plattformen, neue
Apps, neue Start-ups. Finanzstarke Grof3-
konzerne investieren massiv in den jungen
Markt. Google investiert in Ridesharing-
Angebote und in das autonome Fahren und
schafft mit GTFS einen neuen Datenstan-
dard fiir die Fahrplanauskunft im OPNV.
Daimler strebt mit dem Geschiftsfeld Mo-
bilitat bis zum Jahr 2020 einen Jahresumsatz
von rund einer Milliarde Euro an und
investiert aufer in car2go in die eigene Mo-
bilitdtsplattform moovel sowie in den deut-
schen Fernbusmarkt (Flixbus) und ist z. B.
am urbanen Lieferdienst tiramizoo und am
Parkraumdienstleister GottaPark beteiligt.

Mit dieser Studie greifen wir die Umwil-
zungen in den Mobilitatsmarkten auf, um
mit fundierten Analysen aufzuzeigen, welche
Potenziale in den neuen Mobilitdtsangebo-
ten stecken — aber auch, welche Grenzen
sich abzeichnen. Unsere erste Studie zu die-
sem Thema fokussiert dabei bewusst auf das
Teilsegment des Free-Floating-Carsharing,
das in den vergangenen Jahren insbesondere

durch Automobilkonzerne stark ausgebaut
wurde. Die Free-Floating-Systeme haben das
Carsharing aus der Okoecke geholt und fiir
ein breites, pragmatisches, urbanes Milieu
zuganglich gemacht. Angebote wie car2go
und DriveNow haben den 6ffentlichen
Verkehr wachgeriittelt und verunsichern die
Taxibranche, sie stehen beispielhaft fir die
Veranderungen im urbanen Mobilitatsmarkt.

In der Offentlichkeit und in der Fachwelt
werden die Mobilitdtsdienstleistungen inten-
siv diskutiert. Es vergeht kein Monat ohne
eine einschliagige Konferenz, ein entspre-
chendes Barcamp, einen neuen Blog. Man
gewinnt den Eindruck, als wiirden die neuen
Angebote in kiirzester Zeit den gesamten
Mobilitatsmarkt auf den Kopf stellen. Einen
Markt, der sich aufgrund seiner Kopplung
an unsere etablierten Lebensstile und einer
starken staatlichen Regulierung eher durch
Tragheit als durch Dynamik auszeichnet.

In unseren Kundenprojekten spiiren wir die
Verunsicherung und Unruhe vieler etablier-
ter Marktteilnehmer. Entsprechend unter-
schiedlich fallen die jeweiligen Strategien aus:
Einige investieren in den Aufbau eigener
Angebote, andere sehen sich eher als Koor-
dinator verschiedener Mobilitatsangebote,
wieder andere warten erst einmal ab.
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Wir moéchten mit dieser Studie den Medienhype ganz

bewusst kritisch hinterfragen, hinter die Kulissen schauen

und auf Basis harter Daten und Fakten mehr Transparenz

in die verkehrliche und okonomische Relevanz der neuen

Angebote bringen.

Die folgenden Fragen haben uns dabei
geleitet:

Welche verkehrliche Relevanz haben
diese Systeme?

Welche Marktanteile (Modal Split) lassen

sich damit generieren?

Kénnen die Systeme den Verkehrskollaps
in unseren Stiddten verhindern?

Wie erfolgreich sind die Systeme aus
6konomischer Perspektive?

Wie erfolgreich sind die Systeme im
Quervergleich?

Welche Treiber und Erfolgsfaktoren lassen
sich identifizieren?

Mit den Ergebnissen sprechen wir sowohl
die Verantwortlichen der 6ffentlichen Ver-
kehrsbranche, die Stadtentwickler und
Verkehrspolitiker als auch die Betreiber der
neuen Systeme an.

Wir mochten damit die Diskussion um ein paar
sachliche und niichterne Aspekte bereichern
und AnstoBe fir die zukinftige Ausgestaltung
der Systeme geben.
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Carsnaring
o m
Jberblick

Carsharing ist die organisierte gemeinschaftliche Nut-
zung von Kraftfahrzeugen. Die Wurzeln des Carsharing
reichen bis in das Jahr 1948 zuriick, als in der Schweiz
eine sogenannte Selbstfahrgenossenschaft gegriin-
det wurde. 1988 startete der deutsche Carsharing-Pionier
StattAuto in Berlin. Ehemals ein Nischenprodukt mit
geringen Fahrzeug- und Nutzerzahlen, weist das Car-

sharing seit einigen Jahren hohe Zuwachsraten auf.
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Beim klassischen Carsharing hat jedes
Fahrzeug einen festen Stellplatz oder einen
zugewiesenen Parkbereich. Der Kunde
kann das Fahrzeug stunden- und tage-
weise ausleihen, wobei das Fahrzeug immer
an die Ausgangsstation zuriickgebracht
werden muss. Zahlreiche Studien weisen
nach, dass die Kunden haufig auf einen
eigenen Pkw verzichten und insgesamt
mehr Wege mit 6ffentlichen und nicht
motorisierten Verkehrsmitteln zurticklegen.

Klassisches Carsharing war in der Vergan-
genheit haufig genossenschaftlich organi-
siert. Kommerzielle Modelle gerieten immer
wieder in wirtschaftliche Turbulenzen.
Insolvenzen, Fusionen und Ubernahmen
durch kommerzielle Flottenmanager und
Autohersteller sind keine Seltenheit.

Mit der Verbreitung des Internets sind
zunchmend auch sogenannte Peer-to-
Peer-Modelle entstanden. Hier werden
Privat-Pkw an private Nutzer iber eine
Plattform vermittelt und verliehen.

Bereits in den 90er Jahren gab es erste Stu-
dien zu Free-Floating-Carsharing-Systemen.
Beim Free-Floating-Carsharing muss das
Fahrzeug nicht mehr an seinen Ausgangs-
ort zuriickgebracht werden. Der Kunde
ortet das Fahrzeug per Smartphone und o6ff-
net bzw. schlieit es per Smartphone oder
Smartcard. Die Fahrzeuge ,,floaten® dabei
frei in einem definierten Bedienungsgebiet
und werden im 6ffentlichen Straenraum
geparkt. Erst die hohe Marktdurchdrin-
gung des Smartphones und entsprechender
Ortungstechnologie fithrte zur Moglich-
keit einer massentauglichen Anwendung,

2. CARSHARING IM UBERBLICK

Der Autohersteller Daimler und das Miet-
wagenunternechmen Europcar gehoren mit
car2go zu den Pionieren der kommerziellen
Free-Floating-Systeme. Nach einer Pilot-
phase in Ulm (2008) expandiert car2go
seit 2011 weltweit mit hohem Tempo.

BMW und Sixt stiegen 2011 mit DriveNow
ctwas spater ein und haben sich bislang
nur auf Deutschland' konzentriert. Laut
eigenen Angaben hat DriveNow Anfang
2014 den Break-even erreicht und plant
eine internationale Expansion in rund zehn
zusitzliche GroBstadte in Europa sowie
ca. zehn weitere GroBstadte in den USA.?

Volkswagen hat 2013 den Carsharing-
Anbieter Greenwheels ibernommen und ist
in Hannover seit 2011 mit Quicar aktiv.
Quicar ist derzeit jedoch noch als innerstad-
tisches stationdres Carsharing angelegt.

Opel bereitet aktuell den Start eines eige-
nen Free-Floating-Angebots in Berlin vor.
Unter dem Markennamen Spotcar sollen

im Herbst 2014 100 Opel Adam im um-
kdmpften Berliner Markt platziert werden.

In Italien betreiben der Energiekonzern Eni,
Fiat und die italienische Staatsbahn gemeinsam
ein FFC-System in Mailand und Rom.*

Kleinere private Free-Floating-Anbieter konn-
ten sich bisher nicht etablieren bzw. mussten
ithren Geschaftsbetrieb nach kurzer Zeit

wieder einstellen (z. B. Zebramobil Miinchen).

1 BMW betreibt ohne Sixt unter dem Namen DriveNow
ein stationdres Carsharing-System im Grofiraum San
Francisco.

Vgl. Automobilwoche, 4. Juni 2014.

3 https://enjoy.eni.com

2o N

civity



URBANE MOBILITAT
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Verkenrliche
Ssewertung

Welchen Beitrag leisten die Free-Floating-Carsharing-
Systeme zur Losung urbaner Verkehrsprobleme? Dieser
Frage gehen wir im ersten Teil unserer Studie auf den
Grund. Vor dem Hintergrund einer beeindruckenden
medialen Resonanz und einer starken Prasenz der Fahr-
zeuge im Stadtraum ging es uns darum, die tatsachliche
verkehrliche Relevanz des neuen Mobilitatsangebots zu

ermitteln.
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Relevanz fur die lokalen
Verkehrsmarkte

Die verkehrliche Bedeutung des Free-
Floating-Carsharing lasst sich am griffigsten
anhand einer einzelnen Stadt bewerten.
In der vorliegenden Studie beziehen wir uns
immer wieder auf die Ergebnisse unserer
Analysen fiir die Stadt Berlin. Berlin gilt
gemeinhin als Hauptstadt des Free-Floating-
Carsharing und weist im Quervergleich

das grofite Geschaftsgebiet und die grofite
Free-Floating-Carsharing-Flotte auf.

Unsere Analysen der weiteren Stadte zeigen
grundsétzlich ein sehr dhnliches Bild, wenn
auch mit lokalspezifischen Besonderheiten.

Fir Berlin haben wir fiir den Zeitraum
April 2013 bis Mérz 2014 in Summe ein
Nachfragevolumen von rund 3 Mio. An-
mietungen und bis zu 4 Mio. zuriickgeleg-
ten Wegen' fur alle drei Free-Floating-
Carsharing-Anbieter ermittelt (DriveNow,
car2go und Multicity). Bezogen auf den
Berliner Mobilitatsmarkt bedeutet dies,
dass alle drei Anbieter zusammen einen
Modal-Split-Anteil von lediglich 0,1 %
erreichen und somit im Verkehrsgeschehen
eine kaum wahrnehmbare Rolle ausfiillen.

4 Bei einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von
1,3 bei Berliner Kraftfahrzeugen (vgl. SrV Berlin/
TU Dresden).

3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG
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Zum Vergleich:

Das Berliner Taxigewerbe kommt im Jahr
auf rund 38 Mio. Touren, was etwa 45
Millionen Fahrgiasten im Jahr entspricht.
Der Modal-Split-Anteil des Taxiverkehrs
betragt damit rund 1 %.

Der offentliche Verkehr in Berlin hat wie-
derum einen Modal-Split-Anteil von rund
26 %, der motorisierte Individualverkehr
von rund 32 %.

Allein um einen mit dem Taxigewerbe ver-
gleichbaren Modal-Split-Anteil zu erreichen,
misste die Iree-Floating-Carsharing-Flotte
massiv ausgeweitet werden. Das heilit, bei kon-
stanter Auslastung miusste die Anzahl der
Fahrzeuge um den Faktor 10 erhoht werden.
Unter der Annahme einer abnehmenden
Grenznachfrage’ pro zusitzlichem Carsharing-
Fahrzeug wire die Anzahl der notwen-
digen Fahrzeuge noch einmal wesentlich hoher.
Eine zehnmal so groBie Flotte in Berlin

zu platzieren ist jedoch ohne eine gleich-
zeitige Einschrankung des privaten Pkw-
Verkehrs und eine Umwidmung von
offentlichen Parkflichen schwer vorstellbar.

5 Aktuell gehen wir davon aus, dass zusatzliche Fahrzeuge
einen positiven (nachfragesteigernden) Effekt auf die
Nachfrage haben. Fur Stadte mit hohem Besatz des
Geschiftsgebietes (z. B. Ulm) ldsst sich aber bereits ein
Riickgang der Auslastung erkennen.

3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

Ein signifikanter Beitrag des Free-Floating-
Carsharing zur Losung von Verkehrs-
problemen in urbanen Mobilitatsméarkten
ist auch in Zukunft aus den folgenden
Griunden nicht zu erwarten:

Die im Vergleich zum 6ffentlichen Verkehr
geringe Beforderungskapazitit der Free-
Floating-Carsharing-Fahrzeuge limitiert das
Potenzial generell bzw. systemimmanent.

Die nicht ausbalancierte urbane Ver-
kehrsnachfrage fiihrt zu einer suboptima-
len Auslastung bzw. Verfiigharkeit der
Fahrzeuge, was das Potenzial ebenfalls
limitiert.

Prosperierende urbane Zentren bendtigen
leistungsfahige Verkehrsmittel. Das Riick-
grat einer stadtvertraglichen Mobilitat

bleiben damit der offentliche Verkehr und
der nicht motorisierte Individualverkehr.
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Abb.

LEISTUNGSFAHIGKEIT URBANER
VERKEHRSMITTEL IM VERGLEICH
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Beguemlichkeitsmobilitat im
Nahbereich

In einem weiteren Schritt haben wir unter-
sucht, welche Art von Mobilitatsbedurfnis
durch das Iree-Floating-Carsharing bedient
wird. Wir gehen der Frage auf den Grund,
wie Free-Floating-Systeme aus stadtoko-
logischer Sicht zu bewerten sind. Zunéchst
haben wir dazu die Fahrtdauer und die
zuriickgelegten Distanzen sowie die raum-
liche Verteilung der Fahrten analysiert.

Wesentliches Element des Free-Floating-
Carsharing ist die Moglichkeit der Ein-
wegfahrt (daher auch die Bezeichnung:
Oneway-Carsharing). Nach Angaben von
car2go sind 90 % aller Fahrten Oneway-
Fahrten und nur 10 % Returnfahrten.®

6  Vgl. Leo, Andreas: car2go — connected smart vehicles,
2013.

3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

Unsere Analyse zeigt, dass es sich bei Fahrten
mit Free-Floating-Carsharing-Fahrzeugen in
hohem Maf3 um motorisierte Nahmobilitat
handelt:

So finden in Berlin ungefdhr 15 % aller
FFC-Fahrten in einem auch fiir FuB3-
ganger attraktiven Entfernungsbereich
(unter 2 km) statt.

Sogar rund die Halfte der Fahrten befindet
sich in einem fiir den innerstadtischen
Fahrradverkehr typischen Entfernungs-
bereich (unter 5 km).

ANTEIL DER ENTFERNUNGSKLASSEN
AM FAHRTENVOLUMEN (IN %)

50 % der Fahrten

car2go
DriveNow

Multicity
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> In anderen Stadten sind die Fahrtlan-
gen aufgrund der wesentlich kleineren
Geschiftsgebiete teilweise noch kiirzer als
in Berlin.

> Die durchschnittliche Reiseweite fur alle
Systeme weltweit betragt 5,0 km.

Uber alle Free-Floating-Fahrten und -Systeme
hinweg ergibt sich fiir Berlin eine durch-
schnittliche Reiseweite von 5,8 Kilometer fir
das Free-Floating-Carsharing. Ein Wert,
der deutlich unter den Reiseweiten des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) liegt und
nur leicht iiber den Reiseweiten, die mit
Bus und Strafenbahn zuriickgelegt werden.

Die kurzen Reiseweiten korrespondieren
auch mit dem Preisgefiige der Free-Floating-
Carsharing-Angebote. Insbesondere bei
kurzen Fahrten fallen die Out-of-Pocket-
Kosten fiir den Kunden unter die Wahr-
nehmungsschwelle und liegen preislich
im Bereich einer Tasse Cappuccino oder
eines Einzelfahrscheins fir den OPNV. Auf
sehr kurzen Distanzen (unter 2 km) sind
car2go und Co. teilweise sogar glinstiger
als ein Einzelfahrschein fir den OPNV.

MITTLERE REISEWEITEN
IM VERGLEICH

S-Bahn
OPNV
Pkw
U-Bahn

Taxi

Free-Floating-
Carsharing

Bus
StraBenbahn
Fahrrad

FuBgénger

wu
(o]

W N )] —
& & $ & N

kKm

~am

Mittlere Reiseweite beim
Free-Floating-Carsharing

Alle Angaben fiir Berlin

Quelle: FFC: civity Analyse 2013/14; Taxi: Taxi-Innung Berlin;
Andere SrV Mittlere Reisezeit nach Verkehrsmittelgruppen im
Gesamtverkehr 2008

Unsere Analyse zeigt, dass

es sich bei Fahrten mit Free-
Floating-Carsharing-Fahrzeugen
in hohem Mal3 um motorisierte
Nahmobilitat handelt.
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3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

Abb.

FFC-HOTSPOTS

Anmietungen/Rickgaben 1=3 14-30 S1=55 56-91 92-141 142+ S-Bahn Ring

Abb.
6

FFC-RELATIONEN

/

Prenzlauer Berg

M0abit
) Mitte
Hansaviertel
‘Charlottenburg .
Tiergarten
Friedrichshain
Kreuzberg
Wilmersdorf Schéneberg

Neukélln
N

—_—
Strecken nach Haufigkeit sehr hoch hoch mittel S-Bahn Ring

Quellen: civity Analyse 2013/14
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3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

Die niedrige durchschnittliche Fahrtweite
spiegelt sich auch in der rdumlichen Struktur
der Fahrten wider. Betrachten wir zunéchst
die Ein- und Ausstiegspunkte in Berlin, stellen
wir fest, dass die starksten Fahrzeugumsatz-
hotspots innerhalb des S-Bahn-Rings liegen.
Der grofite Umsatz an Fahrzeugen findet also
in einem Gebiet statt, das durch den OPNV
und auch mit Fahrradwegen im Vergleich
zur Ubrigen Stadt sehr gut versorgt ist.

Bei einer genauen Betrachtung der Relatio-
nen mit Hilfe einer Quelle-Ziel-Matrix
konnen wir feststellen, dass sich ein Grol3-
teil der Fahrten nicht nur zwischen den
angesagten Ortsteilen, sondern vor allem
auch innerhalb der Ortsteile abspielt. Auf
den Punkt gebracht bedeutet dies: Die
Fahrzeuge werden in einem hohen Mal}
fir kurze Distanzen innerhalb oder zwi-
schen den angesagten Stadtteilen genutzt.

Mitte
Prenzlauer Berg
Kreuzberg
Friedrichshain
Charlottenburg
Moabit
Neukdlin
Schoéneberg
Tiergarten
Wedding
Wilmersdorf
Gesundbrunnen
Tempelhof
Pankow
WeiB3ensee
Steglitz
Reinickendorf
Westend
Mariendorf
Zehlendorf
Lichterfelde

Free-Floating-Carsharing deckt daher
Entfernungsbereiche und Mobilitdtsbediirfnisse
ab, die grofitenteils mit dem 6ffentlichen
Verkehr oder dem Fahrrad zu bewilti-
gen gewesen waren. Diese Fakten, ergdnzt
um nicht repriasentative Nutzeraussagen,
fithren uns zu der These, dass Free-Floating-
Carsharing in einem erheblichen Umfang
,motorisierte Bequemlichkeitsmobilitdt im
Nahbereich® ist, die vorher mit stadt-
und umweltvertraglicheren Verkehrsmitteln
wie dem 6ffentlichen Verkehr und dem Fahrrad

durchgefithrt wurde.
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Westend

Mariendorf
Zehlendorf
Lichterfelde
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After-Work- und
Freizeitverkehr

Neben der raumlichen Struktur des Fahr-
tenaufkommens haben wir untersucht,
wie sich die Fahrten zeitlich verteilen und
welche Rickschlisse daraus auf das Nut-
zerverhalten gezogen werden kénnen.

Betrachten wir die werktdgliche Nachfrage nach

Free-Floating-Carsharing im Vergleich mit

dem grundstindigen Verkehrsmittel OPNV, so

konnen wir folgende Beobachtungen machen:

Free-Floating-Carsharing verfiigt iiber
eine wesentlich starker ausgeprigte Ver-
kehrsspitze als der offentliche Verkehr.

Die stiarkste Verkehrsspitze beim Free-
Floating-Carsharing ist am Abend und
nicht am frihen Vormittag wie beim

offentlichen Verkehr (bedingt durch Schiiler-

und Berufsverkehr).

Die Verkehrsspitze beim Free-Floating-
Carsharing liegt nach der allgemeinen

nachmittaglichen Verkehrsspitze am frithen

Abend zwischen 18 und 20 Uhr.

Die vergleichsweise gering ausgepragte
Morgenspitze folgt dem o6ffentlichen

Verkehr mit ca. zwei Stunden Verspatung

zwischen 8 und 10 Uhr.

Nachts ist der Nachfrageeinbruch nicht

3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

OPNV UND FFC-TAGESNACHFRAGE
IM VERGLEICH

Verkehrsspitze After-Work-
im morgendlichen und Freizeit-
Berufsverkehr verkehr.

Typische werktagliche OPNV-Nachfrage

e \Werktagliche Free-Floating-Carsharing Nachfrage Berlin

ganz so stark ausgepragt wie im 6ffentlichen

Verkehr.

civity



3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

In Kombination mit der Analyse der raum-
lichen Nutzung lassen sich weitere Riick-
schliisse auf die Nutzungsstruktur ziehen:

Die Nachfragespitze beim Free-Floating-
Carsharing liegt tendenziell im After-
Work- und Freizeitverkehr.

Hier konkurrieren die Systeme mit dem
(teureren) Taxiverkehr und mit dem
(ausgediinnten) 6ffentlichen Verkehr.

Free-Floating-Systeme werden weniger
von klassischen Berufspendlern genutzt als
vielmehr von kreativen Milieus mit fle-
xibleren Arbeitszeiten und einem spiteren

Arbeitsbeginn.

Free-Floating-Systeme tragen damit
nicht zur Entlastung der Verkehrsspitze
im morgendlichen Berufsverkehr bei.

EXKURS

Die Quartiere 6stlich der Mitte Berlins—Mitte,
Prenzlauer Berg, Friedrichshain und Kreuz-
berg — sind aus verschiedenen Griinden pra-
destiniert fiir Free-Floating-Carsharing:

hohe Diversitat der Nutzung (Gewerbe/Woh-
nen/Freizeit) und dadurch relativ ausbalancierte
Verkehre

hohe Bebauungsdichte

hochste Bevolkerungsdichte in Berlin

wenige Grun- und Freiflachen

geringste Autoverfiigharkeit innerhalb Berlins
(eine der geringsten in Deutschland)

AuBer durch diese ,,harten® soziodemographischen
Fakten zeichnen sich diese vier Ortsteile auch
durch ihre besondere soziale Struktur aus. Sie

sind nicht nur das Hauptniederlassungsgebiet des
Berliner Hipsters, sondern auch die Ortsteile,

in denen in den letzten Jahren das verfugbare
Nettoeinkommen am starksten angestiegen ist.'

1 Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg.

civity
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BUS'

630 Minuten

3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

Abb.

DURCHSCHNITTLICHE
PRODUKTIVMINUTEN
PRO FAHRZEUG IN BERLIN

/ \
/ \
T\

Taxi?
227 Minuten

DriveNow Berlin
78 Minuten

FFC Berlin®
62 Minuten

Minuten wird ein
Free-Floating-Fahrzeug
am Tag genutzt.

car2go Berlin
62 Minuten

Multicity
26 Minuten

civity

Privater Pkw*
36 Minuten

1) civity-Erfahrungswert fur
innerstadtischen Busverkehr

2) Abschatzung civity auf
Basis von Angaben Taxi-
Innung Berlin und Tom-Tom;
keine Leer- und Dispositions-
fahrten

3) Harmonisches Mittel Giber
alle Anbieter in Berlin fiir
den Zeitraum April 2013 bis
Mérz 2014

4) Pkw-Nutzung innerstadtisch
in Berlin; Berechnung auf
Basis SrV 2008



Verkehrliche Effizienz:
Fahrzeuge oder Stehzeuge?

An privaten Pkws wird regelmaBig kri-
tisiert, dass es sich weniger um Fahrzeuge
als vielmehr um ,,Stehzeuge® handelte. Im
bundesweiten Durchschnitt wird ein Pkw
nur 1 Stunde am Tag bewegt, 23 Stunden
dagegen steht er iberwiegend im 6ffent-
lichen Raum herum. Innerstadtisch wird
ein Pkw zwischen 30 und 45 Minuten
bewegt. Wir wollten herausfinden, wie
sich im Vergleich dazu ein Free-Floating-
Carsharing-Fahrzeug verhilt, und kommen
dabei zu einem erntchternden Ergebnis:

Uber alle drei Anbieter hinweg wird ein
Free-Floating-Fahrzeug lediglich rund
62 Minuten am Tag produktiv genutzt.

Das 1st zwar rund ein Drittel mehr als bei
einem privaten Pkw, aber immer noch
deutlich zu wenig, um als flichenschonend
und stadtvertrdglich zu gelten.

3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

Taxis und Fahrzeuge des 6ffentlichen Ver-

kehrs schneiden dagegen deutlich besser ab.

Free-Floating-Carsharing-Fahrzeuge
bendtigen bei gegebener Auslastung
nur unwesentlich weniger Parkflache
als der private Pkw und haben daher
keine positiven Auswirkungen auf den
innerstadtischen Flachenverbrauch.
Eine wiinschenswerte héhere Auslastung
hat dagegen systemimmanente Gren-
zen (nicht ausbalancierte Verkehre,
Dispositionsaufwand) und wird da-
her das Bild in absehbarer Zeit nicht
grundlegend verdndern.

civity
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Relevanz fUr den bundesweiten
und globalen Mobilitatsmarkt

Bisher konzentrieren sich die FFC-Anbieter
fast ausschlieBlich auf ausgewihlte Millio-
nen- und Milieustadte. Der deutlich groBere
Anteil an GroBstddten wird in absehbarer
Zeit nicht erschlossen, ebenso wenig komplexe
polyzentrische Raume wie z. B. das Ruhr-
gebiet in Deutschland. Teilweise wurden aktive
Anfragen von Stidten mit mehr als einer
halben Million Einwohner von den Free-
Floating-Anbietern abschldgig beantwortet.

In den sieben deutschen Stidten mit Free-
Floating-Carsharing-Systemen wohnen

11 % der ungefiahr 80,5 Mio. Einwohner
Deutschlands. In den Geschiftsgebieten der
Betreiber wiederum leben ungefahr 59 %
der Bevolkerung dieser Stadte bzw. ungefahr
7% der Bevolkerung Deutschlands. Nach
Angaben der Anbieter sind in Deutschland
rund eine halbe Million Kunden regist-
riert.” Schatzungen gehen davon aus, dass
es in Deutschland rund eine Viertelmillion
aktive Nutzer gibt®, was einem Bevolkerungs-
anteil von 0,5 % entspricht.

7 Bundesverband CarSharing.
8  Ungefahr 3% der Bevélkerung der Stadte sind aktive
Nutzer (vgl. Studie Handelskammer Hamburg).

3. VERKEHRLICHE BEWERTUNG

Die Bedeutung der Free-Floating-Carsharing-
Flotte verglichen mit dem privaten Gesamt-
fuhrpark der Deutschen ist sogar noch
geringer. Von den gut 43 Mio. privaten Pkw
sind ungefdahr 8 % in den Stiddten mit Free-
Floating-Carsharing-Systemen registriert.

Die gut 6.500 Free-Floating-Carsharing-
Fahrzeuge machen somit einen Bruchteil

der gesamten deutschen Pkw-Flotte aus.
Den Anbietern ist es mit der Konzentra-
tion auf die groften Stadte Deutschlands
gelungen, mit relativ wenigen Fahrzeugen
einen vergleichsweise groBen Teil der deut-
schen Bevolkerung zu erschlieBen. Weitet
man diese Betrachtung auf den Weltmarkt
aus, so ergibt sich ein analoges Bild.

Diese klare Konzentration auf Millionen-
und Milieustadte ist aus 6konomischer Per-
spektive der Betreiber absolut sinnvoll und
nachvollziehbar, schlieBlich handelt es sich
um gewinnorientierte Unternehmen, die
keine dauerhaft defizitiren Angebote betrei-
ben konnen. Einen nennenswerten Beitrag
zu einer globalen Verkehrswende leisten die
FFC-Systeme damit jedoch noch nicht.

civity
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Uber 500.000
unter 500.000
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ohne FFC
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Berlin
Hamburg
Minchen

Koln

Frankfurt a. M.
Stuttgart
Dusseldorf
Dortmund
Essen

. Bremen
. Ulm

&.31/8.2022)
1.734.272
1.388.308
1.024.373
687.775
597,959
593.682
572.087
566.862
546.451
123.672

1) Start 08. Sept. 2014
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Abb.
10

MARKTABDECKUNG

Die Anbieter konzentrieren sich
auf lukrative Milieustadte. Der
GrofR3teil der Bevdlkerung wird
auch in absehbarer Zeit nicht von
FFC-Systemen erschlossen.
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IM UMBRUCH?

Okonomische
Sewertung

Welches wirtschaftliche Potenzial hat das Free-Floating-
Carsharing aus Sicht der Betreiber? Dieser Frage
gehen wir im zweiten Teil unserer Studie nach. Vor
dem Hintergrund der starken Expansionsbestrebungen
von Daimler und BMW sowie des Einstiegs weiterer
Automobilkonzerne in den Carsharing-Markt beleuch-
ten wir die Geschaftsmodelle der Anbieter genauer

und analysieren einige wesentliche Erfolgsfaktoren.

civity



4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Entscheidend fur das Geschiftsmodell
der Anbieter ist die Frage, welche Nut-
zungsarten/Mobilitatsbediirfnisse befrie-

Abb.

OUT-OF-POCKET-KOSTEN
FUR DURCHSCHNITTLICHE
REISEWEITEN

Berlin FFC (5,8 km) in €

digt werden. Aufgrund der im Vergleich
zum OPNV?, MIV'? bzw. Fahrrad hohen

Grenzkosten der Nutzung wird Free- Taxi
. . . . . DriveNow
Floating-Carsharing immer ein ergdnzen- (Premium)
des und kein Grundverkehrsmittel sein. DriveNow
(Standard)

. . ce . car2go
> Free-Floating-Carsharing positioniert sich

als Self-Service-Taxi, mit im Vergleich Multicity
zum Taxi geringen Grenzkosten fir eine OPNV

Fahrt, fiir Kunden, deren Grenzkosten

(o] 3 6 9 12

12,77

+198 %

+72%

der Mobilitdt nahezu bei null liegen, da
sie zum Beispiel eine Zeitkarte fiir den
offentlichen Verkehr besitzen oder uber
ein Fahrrad verfiigen.

Aufgrund ihrer spezifischen Fahrten-
struktur (Nahmobilitédt, Freizeitverkehr)
gelingt es den FFC-Systemen einerseits
neue Erlésstrome zu generieren und das
Mobilitatsmarktvolumen insgesamt zu ver-
groBern. Andererseits werden Erlose von
anderen Verkehrstragern abgezogen, indem
Fahrten und Erl6se verlagert werden.

Den Anbietern ist es gelungen, ein neues
Mobilitatsangebot im Markt zu platzieren
und zusitzliche Erlose zu generieren.

Gleichzeitig sind die Preise bzw. Erlos-
satze pro Anmictung vergleichsweise
hoch. So liegt der Preis fur eine ver-
gleichbare Fahrt zwar deutlich unter
dem Preis fir die Fahrt mit einem Taxi,
aber auch deutlich tber dem Preis einer
Fahrt mit dem o6ffentlichen Verkehr.

9  Durch den hohen Anteil an Kunden mit Zeitkarten
sind die Grenzkosten der OPNV-Nutzung fiir die
meisten Kunden sehr gering.

10 Die Vollkosten des MIV sind vergleichbar mit Iree-Floa-
ting-Carsharing. Aufgrund der vollstandigen Variabili-
sierung der MIV-Kosten durch das Carsharing sind die
gefiihlten Kosten (Out-of-Pocket-/Grenzkosten) héher.

1) Premium: X1, Mini-Cabrio im Sommer, Standard: Sonstige Fahrzeuge

Quelle: Bundesverband der Taxi-lnnungen,
car2go, DriveNow, Multicity, civity-Tarifdatenbank

Den Anbietern ist es gelungen,
ein neues Mobilitatsangebot im
Markt zu platzieren und zusatzliche
Erldse zu generieren.
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Neue Erlosstrome werden vor allem bei Kun-
den mit bislang niedrigen Mobilitats-
grenzkosten generiert, indem einzelne Wege
vom OPNV bzw. vom Fahrrad auf das
Free-Floating-Carsharing verlagert werden,
ohne dass die Erlése fiir den OPNV oder
das Fahrrad aufgrund nicht vorhandener
Grenzkosten sinken. Demgegentiiber werden
Erl6se und Fahrten von anderen Verkehrs-
tragern mit hohen Grenzkosten fir den Nutzer,
wie zum Beispiel dem Taxi, abgezogen.

Nach unserer Berechnung haben die
untersuchten Systeme weltweit im Zeit-
raum April 2013 bis Marz 2014 allein
aus Anmietungen einen Umsatz von tber
53 Mio. € erzielt. Anmelde- und Service-
gebiihren wurden dabei nicht berticksichtigt.

Heruntergebrochen auf den Berliner Mo-
bilitatsmarkt gehen wir fiir Free-Floating-
Carsharing von einem Erl6s aus Anmie-
tungen von rund 14 Mio. € p. a. aus, was
etwas mehr als einem Viertel des Welt-
marktes entspricht. Bezogen auf den loka-
len Berliner Mobilitatsmarkt entspricht
dies einem Erlosanteil von rund 0,3 % des
ca. 4,8 Mrd. € schweren Mobilitatsmarktes.

4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Umsatzpotenzial 2020 -
ein Milliardenmarkt?

Auch wenn die heutigen Free-Floating-
Carsharing-Systeme innerstadtisch
keine verkehrliche Bedeutung haben, so
kann es sich global gesehen, zum Bei-
spiel fiir global agierende Automobil-
hersteller und Autovermieter, um einen
durchaus attraktiven Markt handeln.

Auf Basis der Auslastung- und Nachfra-
gestruktur von weltweit insgesamt 30
Systemen im Zeitraum der Untersuchung
(2013/2014) haben wir das Umsatzpoten-
zial fir Free-Floating-Carsharing-Systeme
fir das Jahr 2020 hochgerechnet.

Dazu wurde von uns einerseits eine Expan-
sion in weitere GroBstadte im OECD-Raum
mit mehr als 500.000 Einwohnern zu
Grunde gelegt und andererseits eine Opti-
mierung der bestehenden Systeme auf einem
heutigen Good-Practice-Niveau angenom-
men. Eine Expansion in asiatische Markte
auBerhalb der OECD war nicht Bestandteil
der vorliegenden Potenzialermittlung.

Ausgehend von einem globalen Umsatz-
volumen von rund 53 Mio. € im Jahr 2013
konnte mit einer Optimierung der Auslas-
tung und des Erlosmanagements das Umsatz-
volumen der bestehenden Systeme knapp
vervierfacht werden. Mit einer Expansion in
weitere OECD-GroBstadte mit bestehender
Performance kénnte man den Umsatz ver-
achtfachen. Die Expansion auf dem Niveau
optimierter Systeme lasst das Umsatz-
potenzial auf tiber 1,4 Mrd. € p. a. ansteigen.

civity



Unter der Annahme, dass in allen bestehen-
den Systemen die Anzahl der Fahrzeuge
optimiert wird, ware im Vergleich zu den
heute ungefahr 11.000" verfiigharen Fahr-
zeugen eine Flotte von 15.000 Fahrzeugen
notwendig. Eine Ausweitung der Systeme
auf alle Stadte mit iber 500.000 Einwoh-
nern in OECD-Landern wiirde ungefiahr
40.000 Fahrzeuge bendétigen. Bei einer Aus-
weitung der optimierten Systeme auf alle
Stadte der OECD mit tber 500.000 Einwoh-
nern wiren sogar 110.000 Fahrzeuge notig,

Aus unserer Potenzialermittlung lasst sich
noch eine weitere Erkenntnis ableiten: Oko-
nomisch interessant sind die FFC-Systeme
insbesondere fiir multinationale Unter-
nehmen, die im Rahmen einer globalen
Expansion und Optimierung der Systeme
spezifische Grofenvorteile (,,economies

of scale®) realisieren kénnen, um damit das
lokale System wirtschaftlich zu betreiben.

Lokale Einzelanbieter werden es daher weiter
schwer haben, ein FFC-System wirtschaftlich
zu betreiben.

11 Die Anzahl der offiziell publizierten Fahrzeuge ist
héher. Basis der Berechnung sind die tatsiachlich

verfigharen Fahrzeuge.

4. OKONOMISCHE BEWERTUNG
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UMSATZPOTENZIAL
OECD-LANDER

H ~1,4 Mrd. €
Expansion und

~ 200 Mio. € optimierte
Optimierte Auslastung
Auslastung (2020)
bestehender
System
~ 53 Mio. € ~ 400 Mio. €
Status-Quo- Expansion in weitere

Auslastung

Stadte auf Basis Status-
Quo-Auslastung
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Wettbewerb der Systeme

Neben der verkehrlichen und 6konomischen
Bedeutung der verschiedenen FFC-Systeme
ist auch die Betrachtung der Unterschiede
zwischen den beiden dominierenden Anbie-
tern car2go (Daimler Mobility Services/
Europcar) und DriveNow (BMW/Sixt) von
Interesse.

Im direkten Vergleich hat DriveNow
eine hohere Auslastung als car2go. Auf
Basis unserer Hochrechnungen gehen
wir fiir ein DriveNow-Fahrzeug von einer
global durchschnittlichen Ausleihzeit
von 56 Minuten und fir ein car2go-
Fahrzeug von 36 Minuten aus. Zum
Vergleich: In Berlin wird ein DriveNow-
Fahrzeug 78 Minuten und ein car2go-
Fahrzeug 66 Minuten am Tag genutzt.

Auch die unterschiedlichen Tarifstruk-
turen machen sich bei beiden Anbietern
bemerkbar. So liegt nach unseren Berech-
nungen der durchschnittliche Bruttoerlés
pro km fiir das hochpreisigere Angebot
von DriveNow bei kalkulatorischen 0,75 €,
wiahrend der durchschnittliche Brutto-
erl6s des glnstigeren car2go-Angebots
bei kalkulatorischen 0,65 € liegt.

Fir den Berliner FFC-Markt haben wir aktu-
elles Umsatzvolumen von rund 14 Mio. €

p- a. fiir den Betrachtungszeitraum ermittelt,
davon generiert car2go tiber 50 %, DriveNow
knapp 45 % und Multicity gut 5 %. Auffillig

ist, dass der Erlés pro Tag und Fahrzeug bei

DriveNow deutlich héher ist als bei car2go.

4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Aus unserer Sicht ist das Angebot von
DriveNow aus drei Griinden erfolgreicher:

kleinere FlottengroBe

Konzentration auf kleinere und attrakti-
vere Geschiftsgebiete

hochwertigere und attraktivere Fahrzeuge

Waihrend car2go nur den smart in drei
Varianten (Electric Drive, Combustion Die-
sel und Micro Hybrid Drive) anbietet, bietet
DriveNow vom Mini-Cabrio bis zum SUV
fast die ganze Palette an Kompakt- und Mit-
telklassewagen aus dem BMW-Konzern an.

Bei car2go waren im analysierten Zeitraum
im Durchschnitt 374 Fahrzeuge pro Stadt
verfiighar. Bei DriveNow waren es pro Stadt
und System hingegen nur 330 Fahrzeuge.

Auch beim Geschiftsgebiet gibt es groB3e Un-
terschiede. So ist das durchschnittliche car2go-
Geschiftsgebiet 122 km? grof3, wahrend

die durchschnittliche GroB3e eines DriveNow-
Geschiftsgebietes nur 88 km? betragt.

Da die DriveNow-Geschiftsgebiete kleiner
und zentrumsorientierter sind, verfiigen

sie durchschnittlich iiber eine héhere Ein-
wohnerdichte von 7.061 Einwohner pro
km? im Vergleich zu 4.719 Einwohnern pro
km? bei car2go, was sich in einer hoheren
Auslastung pro Fahrzeug widerspiegelt.
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HARMONISIERTE AUSLASTUNG
IM STADTEVERGLEICH

4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Abb.
13

in Tausend Fahrten pro Fahrzeug und Jahr®
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Abb.
14

HARMONISIERTE AUSLASTUNG
IM SYSTEMVERGLEICH

in Tausend Fahrten pro Fahrzeug und Jahr?
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Fahrten pro Fahrzeug und Tag im
globalen Durchschnitt

CASE STUDY
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Abb.
15

UMSATZ SPLIT

45%

DriveNow
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Multicity

Quelle: Hochrechnung auf Basis eigener
Erhebung (April 2013 bis Mdrz 2014)
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Erfolgsfaktoren der Systeme

Der 6konomische Erfolg der FF'C-Systeme
hangt erlosseitig insbesondere von der Aus-
lastung der Fahrzeuge und dem Erlos pro
Anmietminute ab. Nach unseren Analysen
ist die Auslastung der Fahrzeuge dabei
insbesondere von den folgenden Faktoren
abhiangig:

Bisherige Betriebsdauer des Systems
Fahrzeugdichte im Geschaftsgebiet
Ausgestaltung des Geschiftsgebietes

Angebotsqualitit des OPNV im
Geschaftsgebiet

Bisherige Betriebsdauer des Systems
Angesichts des noch jungen Marktes und
der fortwahrenden Expansion in neue
Stadte ist die Betriebsdauer der Systeme
ein wesentlicher Treiber fir deren Er-
folg. Fur die nachfolgende Analyse der
Erfolgsfaktoren haben wir die Fahrten
pro Fahrzeug fiir alle Systeme auf eine
durchschnittliche Betriebslaufzeit von 24
Monaten harmonisiert'?, um einen sach-
gerechten Vergleich zu ermoglichen.

Fahrzeugdichte im Geschéaftsgebiet
Die Fahrzeugdichte im Geschéiftsgebiet
hat einen relevanten Einfluss auf die Aus-
lastung der FFC-Systeme. Aus unseren
Analysen ldsst sich fiir europdische Stadte
ableiten, dass zusatzliche Fahrzeuge ei-
nen nachfragesteigernden Effekt haben.
Bei einigen Stadten lassen sich jedoch
auch eine gewisse Sittigung und eine
abnehmende Grenznachfrage feststellen.

12 Die Anzahl der Fahrten pro Fahrzeug folgt dabei in
Abhiéngigkeit von den Monaten der Betriebsdauer

einer nichtlinearen Funktion.

4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Fur die Anbieter ist es daher relevant, die
optimale Fahrzeugdichte pro Geschaftsgebiet
zu identifizieren. Diese ist von weiteren Fak-
toren, wie zum Beispiel der Siedlungsdichte, der
Diversitit der Nutzung, der OPNV-Qualitit,
aber auch der Fahrzeugqualitit, abhédngig.

Ausgestaltung des Geschiaftsgebietes
Die GroBe und der Zuschnitt des Ge-
schiftsgebietes entscheiden dariiber, wie
viel potenzielle Nachfrage erschlossen
werden kann. Erfolgversprechend ist es,
mit einem moglichst kleinen Geschafts-
gebiet moglichst viele innerstadtische
Verkehrsquellen und -ziele zu erfassen.

Ein Indikator fiir die Ausgestaltung des
Geschiftsgebietes ist die Siedlungsdichte.
Je dichter eine Stadt bzw. das Geschéfts-
gebiet besiedelt ist, umso einfacher kénnen
potenzielle Kunden erschlossen werden.

Unsere Regressionsanalyse zwischen der
Siedlungsdichte im Geschiftsgebiet und
der harmonisierten Auslastung zeigt fir
europaische Stadte einen klaren Trend: Je
dichter das Bedienungsgebiet besiedelt ist,
desto hoher ist die Auslastung der Systeme.
Die ersichtlichen Ausreiler lassen sich jeweils
mit anderen Einflussfaktoren erkldren.

Im Vergleich zum 6&ffentlichen Verkehr haben
die FFC-Anbieter einen klaren Wettbe-
werbsvorteil: Sie konnen ihre Geschéfts-
gebiete konsequent an den Nachfrage-
schwerpunkten ausrichten und deutlich
flexibler wieder verandern. Der 6ffentliche
Verkehr dagegen muss eine Daseinsvor-
sorge erbringen und auch Gebiete mit
geringem Potenzial kostenintensiv erschlieBen.
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4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Abb.
17
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EINFLUSS DER RAUM- UND
SIEDLUNGSSTRUKTUR
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Einwohnerdichte im Geschaftsgebiet

1) Harmonisiert auf 24 Monate Betriebsdauer; Basis April 2013 bis Méarz 2014
Quelle: Eigene Erhebung
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Angebotsqualitat des 6ffentlichen
Verkehrs im Geschéftsgebiet

In einem weiteren Analyseschritt haben wir
untersucht, welchen Einfluss die Qualitét
des offentlichen Verkehrs auf den Erfolg der
FFC-Systeme hat. Die Qualitat des 6ffent-
lichen Verkehrs wird mit der Kennzahl
,Haltestellenabfahrten pro km? Siedlungs-
flache® im Geschéftsgebiet abgebildet. Diese
Kennzahl hat den Vorteil, dass sie die Halte-
stellen- bzw. Liniennetzdichte zusammen mit

der Fahrplandichte in einem Wert ausdriickt.

4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Die Regressionsanalyse zwischen der
Qualitat des o6ffentlichen Verkehrs und der
harmonisierten Auslastung zeigt einen klaren
Trend: Je dichter das Angebot an 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln ist, desto hoher ist
die Auslastung der Systeme. Die ersichtlichen
AusreiBler lassen sich jeweils mit anderen
Einflussfaktoren erkldaren.

EINFLUSS DER QUALITAT DES
OFFENTLICHEN VERKEHRS

car2go
DriveNow

Multicity

Dusseldorf

Ulm

Hamburg
Berlin Wien
Hamburg Minchen
Berlin e
Dusseldorf
Minchen Berlin

civity



4. OKONOMISCHE BEWERTUNG

Weitere Einflussfaktoren

Fur den 6konomischen Erfolg der Free-
Floating-Systeme sind nach unserer Ein-
schitzung zusitzlich die folgenden Einfluss-
faktoren relevant:

Attraktivitit und Kapazitat der
angebotenen Fahrzeuge

Die von car2go angebotenen smart fortwo
sind nur fur zwei Personen zugelassen.
Eine Liange von knapp 3 Metern macht
die Parkplatzsuche vergleichsweise ein-
fach und erlaubt sogar das Querparken.

DriveNow bietet dagegen eine deutlich
hochwertigere und vielfaltigere Flotte
an. Es handelt sich dabei durchgiangig
um Funfsitzer, teilweise um Mini-Cabrios

oder BMW-1er-Modelle.

Dauer und Konditionen der Fahrzeug-

reservierung

Lange und kostenfreie Reservierungs-
zeiten sind attraktiv fiir den Kunden,
schmailern jedoch den Durchschnittserlos
und die Verfiigharkeit der Fahrzeuge.

DriveNow gewihrt 15 Minuten kosten-
freie Reservierungszeit.

car2go gewahrt 30 Minuten kostenfreie
Reservierungszeit.

Fahrzeugumschlag

Bei klassischen Autovermietern ist ein
hoher Umschlag der Fahrzeugflotte ein
wesentlicher Beitrag zum Erfolg des
Geschaftsmodells.

car2go kann diesen Effekt aufgrund der
stark auf das Free-Floating-Carsharing
ausgerichteten Fahrzeugkonfiguration
nur schwer nachahmen.

DriveNow dagegen riistet die Fahrzeuge
nur moderat mit mobilen Gerdten aus.
Auch die AuBlenfarbe der Fahrzeuge ist

vielseitiger.
Unsere Analysen zeigen, dass DriveNow

seine Fahrzeuge hiufiger umschlédgt als
car2go.
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URBANE MOBILITAT
IM UMBRUCH?

Empfehlungen

)
000
nNN

FUr Stadt- und
Verkehrsplaner bzw. -politiker

Der offentliche Verkehr sowie der Fahrrad-
und FuBgangerverkehr bleiben das Riickgrat
einer leistungsfahigen und stadtvertragli-
chen Mobilitat. Free-Floating-Systeme sind
nicht in der Lage, die hohen Kapazititen des
offentlichen Verkehrs zu ersetzen.

Der Ausbau und die Attraktivierung dieser
traditionellen Verkehrstrager sollten dem-
nach Prioritat haben.

Free-Floating-Carsharing-Systeme kénnen
kleinrdumig sogar den Parkdruck erhéhen.
Dabher sollte die Flottengrof3e abhangig vom
Parkraummanagement von den Kommunen
aktiv gesteuert werden.

Sollen Carsharing-Systeme einen signifikanten
Beitrag im Mobilitatsmix leisten, so wird dies
nur mit deutlichen Einschrinkungen des moto-
risierten Individualverkehrs und einem drasti-
schen Ausbau der Carsharing-Flotten gelingen.

Daten aus FFC-Systemen kénnen die Grund-
lagen fiir die Stadt- und Verkehrsplanung
verbessern. Daher empfehlen wir, entspre-
chende vertragliche Regelungen mit den
Anbietern abzuschliefen.
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FUr Verkehrsunternehmen
und -verbUnde

Der offentliche Verkehr ist nicht nur das
Riickgrat fiir eine stadtvertriagliche Mobilitit,
sondern auch Erfolgstreiber fir Free-Floating-
Carsharing-Systeme. Verkehrsunternehmen
und -verbiinde sollten diesen Aspekt bei allen
Verhandlungen iiber Kooperationen mit
den neuen Mobilitatsdienstleistern beachten,
sie haben eine gute Ausgangsposition.

Der eigenstandige Aufbau und Betrieb eines
lokalen FFC-Systems lasst sich wirtschaftlich
nur schwer darstellen. Es bleibt voraussicht-
lich ein Geschaft fir global agierende GroB-
konzerne. Wir empfehlen daher die Koopera-
tion mit den bestehenden Anbietern anstatt
den Aufbau eigener Systeme.

Daten aus FFC-Systemen konnen die Grund-
lagen fiir die Angebotsplanung des 6ffent-
lichen Verkehrs verbessern. Verkehrsunter-
nehmen und -verbiinde sollten diese Daten
nutzen, um den Mobilitatsmarkt besser zu ver-
stehen und um ihre Angebote zu verbessern.



5. EMPFEHLUNGEN

=

FUr
Taxiunternehmer

Free-Floating-Carsharing positioniert sich als
Self-Service-Taxi. Das Self-Service-Taxi hat
zwar (teilweise) Komfortnachteile gegentiber
dem etablierten Taxi, ist dafiir aber auch
deutlich giinstiger.

Free-Floating-Systeme zeichnen sich tber-
wiegend durch einfache und nachvollzieh-
bare Preisstrukturen aus. Gleichzeitig gehen
Stau- und Stehzeiten zu Lasten des Kun-
den. Neue Tarifmodelle, insbesondere fir
spontane Kurzstreckenfahrten, und weniger
staatliche Reglementierung kénnen der Taxi-
branche helfen.

Werden in Zukunft Free-Floating-Systeme
mit autonomen Fahrzeugen kombiniert, wird
der herkémmliche Taxifahrer quasi iiber-
flissig. Nur eine Qualitdts- und Serviceoffen-
sive kann dann einen Zusammenbruch der
Branche verhindern.
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Fur Free-Floating-
Carsharing-Anbieter

Eine Konzentration auf dicht besiedelte
Milieustddte mit einer hohen Angebotsqualitit
des offentlichen Verkehrs bildet die Basis fiir
eine gute Grundauslastung der Systeme.

Geschiftsgebiete sollten so optimiert werden,
dass moglichst viele relevante Verkehrser-
zeuger auf dichtem Raum mit méglichst wenig
Fahrzeugen erschlossen werden kénnen.

Steigerung der Auslastung und Erloskraft
durch dynamisches lastorientiertes Pricing.
Zum Beispiel:

progressive Preisbildung in Starklastzeiten
degressive Preisbildung in Schwachlastzeiten

Preisbildung in Abhangigkeit von der
Lastrichtung

Erlosoptimale Anpassung des Reservierungs-
preises und seiner Konditionen. 30 Minuten
unentgeltlich sind deutlich zu viel (car2go).

Optimierung des Flottenumschlags zur Sicher-
stellung attraktiver Erlose auf dem Ge-
brauchtwagenmarkt und hoher Attraktivitat
gegeniiber dem Kunden.
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AuUsDIick

Im Rahmen der vorliegenden Studie haben wir aufge-
zeigt, dass die heutigen Systeme lokal keine verkehr-
liche Wirkung entfalten, jedoch global betrachtet durch-
aus ein attraktives Geschaftsfeld sein konnen. Sollten
sich Stadte zu einer stiarkeren Reglementierung des
privaten Pkw-Verkehrs entscheiden und sollte sich
das ,,autonome Fahren‘ durchsetzen, so steht dem
Free-Floating-Carsharing-System eine aussichtsreiche
Zukunft bevor.
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Alle Aussagen und Ergebnisse der Studie
beziehen sich auf die heutigen und mittel-
fristig absehbaren technischen und politi-
schen Rahmenbedingungen. Bei deutlicher
Anderung dieser Rahmenbedingungen kann
sehr wohl ein verkehrlicher Erfolg von Free-
Floating-Carsharing-Systemen moglich sein.

Zwei Aspekte konnten FFC-Systemen
langfristig zu einer relevanten Rolle im
urbanen Mobilitaitsmarkt verhelfen:

Durchbruch und Etablierung des autono-
men Fahrens

deutliche Regulierung bzw. Einschran-
kung des privaten Pkw-Verkehrs

Autonomes Fahren wiirde die systemimma-
nenten Nachteile von Iree-Floating-Carsharing
nivellieren. Mit Hilfe dieser Technologie
wire es moglich, dass sich die Fahrzeuge
selbst disponieren konnten. Als Konsequenz
konnten Fahrzeuge wie ein Taxi durch die
Nutzer bestellt werden bzw. die Fahrzeuge
konnten sich selbst in die Quellgebiete der
Verkehrsnachfrage umdisponieren. Laut
Presseberichten plant Daimler dazu einen
ersten Testbetrieb im Suden Kaliforniens. '

Da die Technologie des autonomen Fah-
rens noch in den Kinderschuhen steckt
und die gesellschaftliche und damit politische
Akzeptanz und in letzter Konsequenz

die Rechtssicherheit solcher Systeme noch
offen ist, wird diese Technologie mittel-
fristig noch nicht zum Durchbruch von
FFC-Systemen beitragen.

13 Carsharing mit selbst fahrenden Autos: Daimler eifert
Google nach. http://www.spiegel.de/auto/aktuell/
daimler-autobauer-plant-car-sharing-mit-autonom-
fahrenden-smarts-a-980962.html. Abgerufen am
17.07.2014.

6. AUSBLICK

Ein viel starkerer und kurzfristiger
Hebel zum Erfolg und ein positiver Beitrag
der Systeme zur Verkehrswende ist die
konsequente Regulierung des privaten
Pkw-Verkehrs. So ist heute schon auf-
fallig, dass die FFC-Systeme in Mailand
und Wien besonders erfolgreich sind.

Beide Stadte verfolgen unterschiedliche,
aber konsequente Ansitze zur Regulierung
des privaten motorisierten Individual-
verkehrs. Wahrend Mailand mit Hilfe
einer City-Maut den flieBenden Verkehr
steuert, wird in Wien der ruhende Ver-
kehr reguliert. So ist ein GrofBteil des
Wiener car2go-Geschiaftsgebietes Teil der
ausgeweiteten Parkraumbewirtschaftung.

In der Bepreisung des ruhenden Verkehrs
liegt der zentrale Hebel zur Sicherstel-
lung des Erfolgs von FFC-Systemen.
Zum Beispiel, indem die Grenzkosten des
Parkens so weit erhoht werden, dass die
Kosten des Parkens einer Fahrt mit einem
FFC-Fahrzeug (de facto den Vollkosten
einer Fahrt mit dem MIV) entsprechen.

Ebenso konnte eine Verzigfachung der
heutigen Flotten, kombiniert mit drasti-
schen Einschrankungen des privaten Pkw-
Verkehrs, zu einer vollig neuen Rolle und
zum verkehrlichen Durchbruch der Free-
Floating-Systeme fithren.

Ohne solche MaBnahmen bleiben die
Free-Floating-Systeme ein Add-on-
Mobilitatssystem mit geringer verkehr-
licher Relevanz, jedoch trotzdem
lukrativen Wachstumsperspektiven fiir
global agierende GroBunternehmen.
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Datengrundlagen
und Quellen

Die Ergebnisse dieser Studie basieren auf eigenen
Erhebungen. Uber einen Zeitraum von einem Jahr
(April 2013 bis Miarz 2014) wurden rund 115 Millionen
Datensitze erfasst, bereinigt und mehrstufig ausge-
wertet. Mit Hilfe dieser Datensitze lassen sich rund
18 Millionen Anmietungen nachbilden.

Alle Karten wurden mit dem Open Source GIS
»QGIS 2.4% erstellt (http://www.qgis.org/de/site/).

Fir die Hexagondarstellungen wurde zusatzlich das
Plugin ,MMQGIS* genutzt (http://michaelminn.
com/linux/mmqgis/).

Angaben zu Verwaltungsgrenzen stammen vom ,,Amt
fir Statistik Berlin-Brandenburg® (http://daten.
berlin.de/datensaetze/geometrien-der-ortsteile-von-
berlin-stand-072012).

Fiir das OPNV-Schienennetz wurden OSM-Daten
verwendet © OpenStreetMap-Mitwirkende; die Da-
ten sind unter der Open-Database-Lizenz verfigbar
(http://www.openstreetmap.org/copyright/de).

Angaben zu Haltestellenabfahrten stammen aus Fahr-
planauskunftssystemen und basieren auf dem Jahr 2013.
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Einwohner- und Kaufkraftdaten fiir Deutschland und
Osterreich stammen von der Gesellschaft fiir Kon-

sumforschung (http://www.gtk.com) und basieren auf
Werten fir das Jahr 2014.

Einwohnerdaten fiir die Niederlande, GroBbritannien
und Mailand wurden aus Statistiken der jeweiligen
Statistikdmter (http://statline.cbs.nl/, http://www.

ons.gov.uk, http://www.comune.milano.it) entnommen.

Angaben zur Gebiets-, Siedlungs- und Verkehrsflache
der deutschen Stadte beruhen auf Daten des Statisti-
schen Bundesamtes mit dem Stand 31.12.2012 (www.
destatis.de).

Die Gebietsflachen fiir die weiteren européischen
Stadte wurden aus frei zuganglichen Geodaten der
jeweiligen Stadte bzw. Lander in einem Geoinforma-
tionssystem berechnet (https://open.wien.at, http://
geodata.science.uva.nl:8080/geoportal/catalog/
main/home.page, http://dati.comune.milano.it, ht-
tps://geoportal.statistics.gov.uk/geoportal/ catalog/
main/home.page).

Als Grundlage fur die Berechnung der Siedlungs- und
Verkehrsflachen dienten Daten aus dem European
Urban Atlas (http://www.eea.europa.cu/data-and-
maps/data/urban-atlas#tab-gis-data).
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