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1 Einleitung

Shared Mobility (SM) umfasst in Osterreich ein breites Spektrum an Mobilititsangeboten.
Viele dieser Angebote weisen eine geringe Marktdiffusion (z.B. konzentriert auf urbane
Rdaume) und geringe Nutzer*innenzahlen auf. Gleichzeitig bestehen hohe Erwartungen an
Shared Mobility hinsichtlich des inter- und multimodalen Verkehrsverhaltens sowie der
Loslosung vom eigenen Pkw. Dies deutet darauf hin, dass viel ungenutztes Potential in der
Verbreitung und Nutzung von Shared Mobility besteht. Effekte bereits umgesetzter
Shared-Mobility-Angebote werden analysiert, doch aufgrund der geringen Marktdiffusion
und der vielfaltig ausgestalteten, lokal angepassten Angebote sind die Ergebnisse haufig
spezifisch und kaum Ubertragbar. Die Evidenzen unterscheiden sich zwischen den
verschiedenen Shared-Mobility-Varianten, wahrend klassisches, stationsbasiertes
Carsharing bereits mehr erforscht ist, es anderen Lésungen noch an Erfahrung fehlt. Hinzu
kommt, dass bislang keine standardisierten methodischen Vorgehensweisen zur

Evaluierung vorliegen und die Datenverfligbarkeit gering ist.

Weiters erschweren die hohe Diversitat und Komplexitat von Shared-Mobility-Angeboten
eine eindeutige und vergleichbare Wirkungsanalyse erheblich. Shared Mobility umfasst
nach holistischem Verstandnis sowohl das Teilen von Fahrzeugen (z.B. Carsharing, Bike-

Sharing, ...) als auch das Teilen von Fahrten (z.B. Mitfahren, Bedarfsverkehre, ...).

Wie im Projekt SLIMobility anhand morphologischer Kasten gezeigt wurde, lasst sich
Shared Mobility anhand unterschiedlicher Merkmale und deren Auspragungen
charakterisieren. Dabei entsteht eine Vielzahl unterschiedlicher Varianten, die sich u.a.
hinsichtlich folgender Merkmale unterscheiden. (1) (2) (3)

e Modi (Pkw, Fahrrad, Tretroller, etc.)

e Zugang (6ffentlich/privat)

e Nutzung (gleichzeitig bzw. kollektiv/nacheinander)

e Raumlich (z.B. nach Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria)

e Organisation & Bediengebiet (Bediengebiet; stationsbasiert/freefloating)
e Geschaftsmodell (B2B, B2C, P2C, P2P, ...)

Shared Mobility kann als komplexes System aus unterschiedlichen Akteur*innen und

deren Motivlagen verstanden werden, die in unterschiedlichem AusmaR kollaborieren.
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Wesentlich ist dabei die Beteiligung privater Unternehmen, der Regierung und der
Verwaltung sowie der Biirger*innen (4). Insbesondere der Zusammenarbeit zwischen
Privatwirtschaft und Regierung wird ein hoher Stellenwert fiir die erfolgreiche Umsetzung
und Etablierung von Shared Mobility zugemessen (5). Die Diversitat von Shared Mobility
und die Komplexitat der organisatorischen Einbettung in Akteursnetzwerke erschweren

zusatzlich die Wirkungsanalysen und die Erstellung Gibertragbarer Evidenzen.

Dariber hinaus ist die Verbreitung und Etablierung unterschiedlicher Shared Mobility
Varianten wesentlich durch die Nachfrage und damit das Verhalten der (potenziellen)
Nutzenden beeinflusst. Die Veranderung des Mobilitdtsverhaltens ist jedoch ein
komplexer Prozess, u.a. beeinflusst durch Veranderungen innerhalb des
Automobilitatsystems (6) sowie durch die Bereitschaft zur Verhaltensanderung (6) (7). Die
Nachfrage unterscheidet sich damit nach soziodemografischen, sozio6konomischen,

sozialpsychologischen sowie raumlichen Aspekten.

Die vorliegende Studie knipft inhaltlich und strategisch an die dsterreichische Sharing-
Strategie des BMIMI an, die die Umsetzungsstrategie des Mobilitatsmasterplans 2030 fir
das Teilen von Fahrzeugen (Sharing) und Fahrten (Mitfahren) darstellt und den politischen
Rahmen fir die Forderung geteilter Mobilitatsangebote auf nationaler Ebene setzt. Die
Strategie definiert zentrale Handlungsfelder und MaRBnahmen zur Etablierung und
Weiterentwicklung von Shared Mobility und betont dabei sowohl deren Potenziale fiir
eine nachhaltige Verkehrswende als auch die Notwendigkeit einer strukturierten

politischen Steuerung.

Vor diesem Hintergrund verfolgt die Studie das Ziel, die in der Strategie vorgesehenen
MaBnahmen zu vertiefen, weiter auszugestalten und auf die operative Ebene zu
Uberfihren. Dabei steht insbesondere der Ausbau der Wissensbasis zu Shared Mobility im
Vordergrund, um unterschiedliche Angebotsformen differenzierter analysieren und
bewerten zu kdnnen. Die Ziele und Schwerpunkte der Untersuchung spiegeln sich in
mehreren Handlungsfeldern der Sharing-Strategie wider. Besonders relevant fir die

vorliegende Studie ist folgende MaRnahme der Sharing-Strategie (8):

e Malnahme 1: Entwicklungsmoglichkeiten fir Sharing priifen, planen und

bewerten, aber auch in weiteren, komplementdren MalRnahmen

Aufgrund der thematischen Breite der Studie und der punktuellen exemplarischen

Vertiefungen sind in Teilaspekten viele weitere Mallnahmen der Strategie relevant und
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wurden als Richtschnur fir die Erarbeitung weiterer Handlungsempfehlungen

berlicksichtigt. Darunter z.B.:

o Malnahme 3: Innovative und nachhaltige Finanzierungsinstrumente priifen

o Malnahme 5: Planerische, organisatorische und tarifarische Integration

o Malnahme 8: Neue Formate fiir Dialoge und Kooperationen mit der
Branche schaffen

o MaRnahme 10: Einen Koordinationsprozess auf Aufgabentragerseite (Bund,
Lander, Stadte und Gemeinden) institutionalisieren

o Begleitende MalRnahmen (z.B. Wohnbau, Tourismus, ...)

Alle im Rahmen dieser Studie entwickelten Handlungsempfehlungen sind eng mit der
nationalen Strategie abgestimmt und tragen zu deren Umsetzung bei. Die Untersuchung
gewinnt einen breiten Blick auf das Themenfeld und vertieft ausgewahlte Aspekte gezielt
und inkrementell, um eine praxisnahe und wirkungsorientierte Weiterentwicklung der

bestehenden strategischen Anséatze zu unterstitzen.

Steuerungsbedarf

Unterschiedlich starke Mobilitatsnachfrage hinsichtlich rdumlicher und sozialer Aspekte
(z.B. Bevolkerungsdichte, Haushaltseinkommen, ...) stellt in Frage, ob Shared-Mobility-
Losungen (Uberall) eigenwirtschaftlich betrieben werden kdonnen. Es zeigt sich auch, dass
etwa einige Geschaftsmodelle fiir Carsharing nicht wirtschaftlich nachhaltig sind (9).
Haufig ist insbesondere in Rdumen, in denen Shared Mobility eine wesentliche
Verbesserung des Mobilititsangebots darstellt und das OV-Angebot begrenzt ist, die
Wirtschaftlichkeit des Betriebs erschwert.

Es bedarf daher, Shared-Mobility-Angebote strategisch zu steuern, um unterschiedlichen
Nutzer*innengruppen den Zugang zu ermoglichen. In der Folge fehlender Evidenz zu den
Effekten von Shared Mobility wird die zielgerichtete Steuerung der 6ffentlichen Hand

erschwert (4).
Daraus folgt, dass fehlende Evidenzen zu unterschiedlichen Varianten der Shared

Mobility die strategische Steuerung mit dem Ziel positive Effekte auf nachhaltiges
Mobilitdtsverhalten auszuschopfen, erschwert.
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Daher ist es notwendig:

e eine hohere Vergleichbarkeit der Wirkungsanalysen durch standardisierte
methodische Vorgehensweisen fir Erhebung und Bewertung von Effekten zu
erzielen

e ein umfassenderes Abbild und Verstandnis der Effekte der Shared Mobility durch
optimierte und an die Charakteristiken der Shared Mobility angepasste Indikatoren
sowie Betrachtung von Wechselwirkungen zu erlangen

e positive Effekte der Shared Mobility durch die Betrachtung im Wechselspiel mit
anderen MaRnahmen im Sinne von Push & Pull zu katalysieren und
Gelegenheitsfenster fiir erfolgreiche Etablierung und Verbreitung zu bilden

e die Komplexitat der Akteurszusammensetzung unterschiedlicher Shared-Mobility-

Varianten als Voraussetzung fiir zielgerichtete Steuerung zu verstehen
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Aufbau des Berichts

Abbildung 1: Aufbau des Berichts (Eigene Darstellung)

Zielbilder fiir Shared Mobility in Osterreich Wirkungszusammenhénge fiir Shared
Mobility
« Charakterisierung von Strategiedokumenten
« Nationale Strategiedokumente « Erklarungsmodell fiir Shared Mobility
« Strategiedokumente der Bundeslander « Metaanalyse von Effekten von Shared Mobility
« Regionale Strategiedokumente « Indikatoren fiir die Bewertung von Shared Mobility
« Kommunale Strategiedokumente +» Analyse und Konzeption von Untersuchungsdesigns
« Internationale Strategiedokumente « Analyse und Konzeption von Modellansitzen

« Analyse und Konzeption von Erreichbarkeitsmodellen

Interventionen und MaBnahmen zur * Abschatzung von Rebound-Effekten

Forderung von Shared Mobility

« Herausforderungen in der Umsetzung und Etablierung von
Shared Mobility

« Sammlung und Bewertung forderlicher Interventionen und
Rahmensetzungen

« Forderliche Akteurssettings

Datenlandschaft der Shared Mobililty in Osterreich

« Screening vorhandener Daten zu Shared Mobility
« Bewertung der Shared Mobility Daten in Osterreich
» Konsolidierte Betrachtung der Daten aus Betreiberquellen

Der Bericht gliedert sich in zwei Hauptblocke, strategische Steuerung und Wirkungen, und
folgt damit einer inhaltlichen Logik vom Ziel- und Rahmenverstandnis hin zur Analyse

konkreter Wirkungen und Zusammenhange von Shared Mobility.

Block I: Strategische Steuerung

Der erste Teil untersucht die politischen, institutionellen und organisatorischen
Rahmenbedingungen fiir Shared Mobility. Auf Basis einer Analyse nationaler, regionaler,

kommunaler und internationaler Strategien werden Zielbilder herausgearbeitet, die als
Grundlage fir die Definition von Wirkungsbereichen und Handlungsempfehlungen dienen.
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Dariber hinaus werden Barrieren und Hemmnisse bei der Umsetzung von Sharing-
Angeboten analysiert sowie forderliche MaBnahmen, Governance-Ansatze und
Akteurskonstellationen aufgezeigt, die eine koordinierte und wirkungsorientierte

Steuerung ermoglichen.

Block Il: Wirkungen

Der zweite Block widmet sich der empirischen und methodischen Analyse von Shared
Mobility und zielt darauf ab, Wirkungszusammenhange zu systematisieren sowie
geeignete Bewertungsansatze zu entwickeln. Eine umfassende Bestandsaufnahme der
Datenlandschaft zeigt bestehende Informationsquellen und Liicken auf und bildet die
Grundlage fiir das Monitoring und die Wirkungsanalyse. Mittels eines theoretischen
Erklarungsmodells wird das Zusammenspiel von Angebotsmerkmalen,
Nutzungsentscheidungen sowie deren direkten und indirekten Wirkungen dargestellt. Mit
Hilfe einer Metaanalyse internationaler Studien werden empirisch belegte Effekte

gesammelt und Forschungsliicken identifiziert.

Darauf aufbauend werden Indikatoren fiir das Monitoring und die Wirkungsanalyse
vorgestellt, die eine kontinuierliche Beobachtung und Bewertung der Nutzung, der Effekte
und der gesellschaftlichen Auswirkungen erméglichen. Methodisch werden
unterschiedliche Untersuchungsdesigns diskutiert, mit denen Wirkungen auf
beispielsweise den Pkw-Besitz, den Modal Split oder die Fahrleistung erfasst werden
konnen. Erganzend werden Modellierungsansatze vorgestellt, die Nachfrage und
Erreichbarkeit abbilden. AbschlieRend werden mogliche Rebound-Effekte, ihre Ursachen
und KompensationsmaRnahmen vorgestellt, um Rebound Effekte frihzeitig zu erkennen

und zu begrenzen.

Projektziele

Der Bericht verfolgt nicht das Ziel, abschlieBende Ergebnisse fiir alle Themenfelder zu
liefern, sondern legt den Schwerpunkt auf die Entwicklung und die exemplarische
Erprobung methodischer Zugange zur Analyse von Shared Mobility. Durch diese
Herangehensweise werden verschiedene methodische Ansatze aufgezeigt und deren
Potenziale fir kiinftige Untersuchungen sichtbar gemacht. Angesichts der thematischen
Breite und Vielschichtigkeit des Forschungsfeldes wurden gezielt ausgewahlte
Anwendungsfalle vertiefend betrachtet — etwa Rebound-Effekte im Kontext von

Scootersharing oder Erreichbarkeitsanalysen am Beispiel des Carsharing. Diese
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exemplarischen Analysen dienen der methodischen Veranschaulichung und bilden eine
Grundlage fir weiterfihrende, vertiefte Untersuchungen in anderen Bereichen der Shared
Mobility.

Folgende Ziele werden im Rahmen der Studie verfolgt:

e Bestehende Erkenntnisse und Evidenzen zu Shared Mobility Varianten sondieren,
analysieren und reflektieren

e Aufbau eines systematischen Uberblicks tiber bestehende Daten zu Shared
Mobility in Osterreich und Anforderungen an Datengrundlagen

e Entwicklung eines optimierten Indikatorensystems mit geeigneten
Bewertungsvorschriften unter Berlicksichtigung der Zielbilder fiir Shared Mobility

e Konzeption eines modularen Untersuchungsdesigns fur unterschiedliche Varianten
von Shared Mobility

e Konzeption von Modellansédtzen fir Shared Mobility (Verkehrsnachfrage-,
Erreichbarkeitsmodelle)

e Anwendung eines Erreichbarkeitsmodells fiir Shared Mobility anwenden am
Fallbeispiel

e Shared Mobility im Wechselspiel mit anderen MalBnahmen und eingebettet in
soziale Netzwerke verstehen, um mogliche Interventionen als Katalysatoren fir

positive Effekte der Shared Mobility abzuleiten

Die Studie setzt in den einzelnen Kapiteln unterschiedliche thematische Schwerpunkte,
wobei die verschiedenen Formen von Sharing-Angeboten in unterschiedlicher Tiefe
behandelt werden. Der Fokus liegt dabei beispielsweise starker auf Carsharing als auf
Mitfahrangebote. Insgesamt konzentriert sich die Analyse auf den Ist-Zustand;
Anwendungen werden lediglich prototypisch dargestellt. Ein wesentlicher Teil der
Arbeit widmet sich der Diskussion methodischer Ansatze, deren praktische Umsetzung
jedoch nur beispielhaft aufgezeigt wird. Zudem stiitzt sich die Studie ausschlieBlich auf
offentlich verfigbare Daten und Quellen; es werden lediglich geringfiigig eigene
empirische Erhebungen durchgefihrt. Des Weiteren wurden unterschiedliche
Organisationsformen von Shared Mobility (B2B, B2C, etc.) pauschal betrachtet, ohne
eine detaillierte Differenzierung vorzunehmen. Angebote im Bereich Peer-to-Peer
(P2P) wurden dabei nur unzureichend differenziert beriicksichtigt, da sie einer eigenen
Logik folgen und sich hinsichtlich Struktur, Steuerbarkeit und Wirkungsmechanismen
deutlich von den anderen Organisations- und Kooperationsformen unterscheiden.

Ebenfalls dezidiert nicht Teil der Analyse war das Themenfeld Mobility-as-a-Service
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(MaaS), wobei Aspekte der Integration (tariflich, technisch, Daten, ...) sowie die
Verschrankung mit anderen sektoralen Planungen punktuell bertcksichtigt wurden.

Der Fokus liegt klar auf Shared Mobility im engeren Sinne.

Tabelle 1: Thematische Abgrenzung der Studie

Beriicksichtigung der Carsharing Bikesharing Scootersharing Mitfahren
Shared-Mobility-
Modi o00 ° o0 °
Zeitlichkeit Analyse (IST — Zustand) Prognose

000 [
Empirische Methoden Umfassend realisiert Prototypisch
und Anwendung

000

Verwendung von Offentlich zugéanglich Eigene Erhebung
Daten und Quellen

000 ]

Intensitat der Bearbeitung: niedrig=@® hoch=-00@®
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TEIL I: Strategische Steuerung
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2 Zielbilder fur Shared Mobility in
Osterreich

Shared Mobility wird in Osterreich hohes Potenzial zugesprochen, nachhaltige Mobilitat zu
fordern und die sozialrdumliche Erreichbarkeit zu verbessern. In Rahmendokumenten
werden Wirkungen, wie die Reduktion des Motorisierungsrads, Verkehrsverlagerungen
zugunsten Multimodalitit, Unterstiitzung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und somit eine
bessere sozialrdumliche Erreichbarkeit ohne privaten Pkw erwartet und in

Mobilitatskonzepten adressiert.

Anhand Recherche und Analyse relevanter Strategie- und Politikpapiere (z.B. Mobilitats-
masterplan 2030, FTI-Strategie Mobilitét, ...) werden Zielbilder fiir Shared Mobility in Os-
terreich erfasst. Diese stellen wiederum eine wesentliche Grundlage fiir die Definition von
Wirkungsbereichen zur Analyse und Bewertung der Wirkungen von Shared Mobility sowie
fiir das Ausschopfen der Entwicklungspotenziale dar. Wenn Politikerfordernisse beriick-
sichtigt und erwartete Wirkungen transparent werden, so lassen sich Anknlpfungspunkte

fiir die Handlungsempfehlungen besser ableiten.

Nachfolgend werden daher unterschiedliche Strategiedokumente (sektoral, integriert) auf
unterschiedlichen Verwaltungsebenen von Gemeinden, Regionen und Bundeslandern bis

hin zur nationalen Ebene charakterisiert.

2.1 Charakterisierung von Strategiedokumenten hinsichtlich Shared
Mobility

2.1.1 Suchstrategie
Fiir die Recherche und Auswahl relevanter Strategie- und Politikpapiere im Kontext von

Shared Mobility wird eine systematische Suchstrategie angewandt. Insgesamt werden
etwa 30 Dokumente gesichtet, die sich mit unterschiedlichen administrativen Einheiten
befassen. Auf eine umfassende Abbildung der relevanten Rahmendokumente wird auf
Bundes- und Landesebene geachtet, wobei unter anderem der Mobilitatsmasterplan 2030

sowie die Masterplane der Bundeslander systematisch gescreent werden. Die Dokumente
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auf regionaler und kommunaler Ebene werden anhand ausgewahlter Beispiele diskutiert,

um einerseits die unterschiedlichen Bearbeitungsgrade von Shared Mobility in der Praxis

sowie andererseits Good Practice Beispiele abzubilden. Zusatzlich werden internationale

Papiere berlicksichtigt, um vergleichende Einblicke sowie Anregungen fiir weiterfiihrende

Diskussionen zu gewinnen.

2.1.2 Merkmale zur Charakterisierung
Die gesammelten Strategiedokumente werden hinsichtlich der nachfolgenden Kriterien

charakterisiert:

e Strategiedokument:

o

Typ: integriert (z.B. Gesamtverkehrskonzept) oder sektoral (nur Shared
Mobility)

Erstellungsjahr und damit Aktualitat

Ausrichtung des Dokuments: eher strategisch oder operativ
Berlicksichtigte Shared-Mobility-Typen und differenzierte Betrachtung von
Shared Mobility (z.B. nach Organisationsform)

e Strategisch-konzeptionelle Ebene:

o

Wird ein Leitbild oder eine Vision formuliert? Ist dieses integriert oder
sektoral?

Werden Ziele zu Shared Mobility formuliert?

Wie prazise werden diese formuliert? (z.B. Zielwerte, Indikatoren, ...)
Wie umfassend sind die Ziele fiir die unterschiedlichen Shared-Mobility-
Typen? Auf welche Shared-Mobility-Typen beziehen sich die Ziele?
Welche inhaltlichen Aspekte umfassen die Ziele? (Angebot, Nachfrage,

Daten, Verortung)

e Operative Ebene:

o

o

(0]

Werden MalRnahmen formuliert?

Inwiefern beziehen sich diese auf Shared Mobility? (sektoral/integriert)
Wie detailliert sind die MaBnahmen formuliert? (z.B. Zustandigkeiten, klare
Zielwerte, Umsetzungshorizonte etc.)

Welche Wirkungsrichtung weisen die MalRnahmen auf? (Push oder Pull)
Welche Inhalte umfassen die MaRnahmen? (infrastrukturell, rechtlich,

finanziell, organisatorisch oder informatorisch)
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Die charakterisierten Strategiedokumente wurden beispielhaft ausgewahlt, um eine grolie
Bandbreite unterschiedlicher Strategiedokumente sowie unterschiedlicher Raumtypen
(von landlich-peripher bis zu urbanen Ballungsraumen) abzudecken.

Abbildung 2 Definition von Shared Mobility (Eigene Darstellung)
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2.2 Nationale Strategiedokumente

Die Dokumente im Uberblick

Tabelle 2 Allgemeine Charakterisierung nationaler Strategiedokumente bzgl. Shared

Mobility

Strategiedokument

Shared Mobility

(]
. £ w
o S 2 5
(%)
2 B 55
@© (7] 1
o o 5 E E o £ 5
= e 8l o & & 8o
—_ . m Carsharing
Mobilitatsmasterplan 2030 fiir [ ™ . .
Osterreich. Der neue integriert m | m W Bikesharing
. ) .. 2021 | O | m | m Scootersharing ]
Klimaschutz-Rahmen fiir den sektoral O ™ . .
Verkehrssektor. (10) u m | W Ridesharing
’ m Mobility Hub
Sharing Strategie Personen-
Mobilitatsbereich. Eine m Carsharing
. | | | . .
Umsetzungsstrategie des integriert = m | W Bikesharing
Mobilitatsmasterplans 2030 g 2023 | O | m Scootersharing u
. R sektoral ™ O . .
fiir das Teilen von Fahrzeugen = O | m Ridesharing
(Sharing) und Fahrten m Mobility Hub
(Mitfahrten). (8)
Sharing im Mobilitdtsbereich. m Carsharing
: | | . .
Entwicklungen und integriert = m | W Bikesharing
Perspektiven des Teilens von & 2023 0O B | m Scootersharing [ ]
. sektoral 0 O . .
Fahrzeugen und Fahrten in O O | m Ridesharing
Osterreich. (11) m Mobility Hub
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Strategisch-konzeptionelle Inhalte

Tabelle 3 Charakterisierung nationaler Strategiedokumente nach strategischen Inhalten zu

Shared Mobility (F = freefloating, S = stationsbasiert, B = business, C = consumer, P = peer)

Leitbild / Vision Ziele Inhalte
c
s 2
@ e
w 2
o o o o=
5 5 T 3 o | ¥
T T [ 3 [} E - (1) 5
c c| @ = a S o O o
© ] n v i O Q| «| c
— < < | =5 H O v ol | o| E
2|5 g 5| ® o | E 8| 2 B &8 3
| > F | > | a N | D w | < 2| 0| x
m Carsharing
(F, S, B2C, €2C)
Mobilitdtsmasterpla .| ™ Bikesharing
n 2030 fiir : s | (FsB2cC20)
Osterreich. Der neue m integriert O | gquantitativ | o | W Scootershari
. ] [ ] 0O . O ng (F, S, B2C, ] O [ | O
Klimaschutz-Rahmen o sektoral =L qualitativ = 20)
fur den B Ridesharing
Verkehrssektor. (10) (F, P2P)
W Mobility
Hub (S)
Sharing Strategie
Personen- m Carsharing
Mobilitatsbereich. (F, S, B2C, C2C)
Eine - - B Bikesharing
Umsetzungsstrategie - a | (FSB2C Q)
des O integriert B | mquantitativ | m | M Scootershari
- u L I _ m | "ne(F S B2C, L NI N R
Mobilitatsmasterpla m sektoral = qualitativ - 20)
ns 2030 fur das m Ridesharing
Teilen von (F, B2C, P2P)
Fahrzeugen (Sharing) :UE"(O;)"“W
und Fahrten
(Mitfahrten). (8)
.. Carsharing:
haring im u g
sha ..g.. . (F, S, B2C, €2C)
Mobilitatsbereich. - m | m Bikesharing:
Entwicklungen und = m | (F,S B2C C20)
. . . N [
Perspektiven des g | Cintegriert - : -quar?nta.\tw B | Scootersharing | m | m | m| O
Teilens von m sektoral = qualitativ : :(F, S, B2C)
Fahrzeugen und W Ridesharing:
Fahrten in (F, B2C, P2P)
N A m Mobility
Osterreich. (11) Hub (S)
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Operative Inhalte

Tabelle 4 Charakterisierung nationaler Strategiedokumente nach operativen Inhalten zu
Shared Mobility

MaBnahmen Inhalte
& S
20 3| £ gl s
- p— = N
'E 2 3 o = =
[} = A S 19 S
i o 2 = S Pl o 2 ©
I e g| 8| 22|88 5| E
R S| S| £/ 88| 2% w| &
= > E| & = €S| o6 | &8 O £
Mobilitatsmasterplan
2030 fiir Osterreich. Der i teeriort X
neue Klimaschutz- | mintegrier mmooo | 2PY [ | [ | [ | [ | O
. O sektoral mpull
Rahmen fiir den
Verkehrssektor. (10)
Sharing Strategie
Personen-
Mobilitidtsbereich. Eine
Umsg?z_t_mgsstrategle des g | Ointegriert | o o o | O push - - - - -
Mobilitatsmasterplans m sektoral mpull
2030 fiir das Teilen von
Fahrzeugen (Sharing) und
Fahrten (Mitfahrten). (8)
Sharing im
Mobilititsbereich.
EntWIckll:lngen und . g | Ointegriert | o o o 0| O push - - - - -
Perspektiven des Teilens m sektoral mpull
von Fahrzeugen und
Fahrten in Osterreich. (11)

Anmerkungen:

Die drei analysierten Dokumente adressieren alle betrachteten Formen von Shared
Mobility umfassend. Wahrend der Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich (10) als
integriertes Strategiepapier Shared Mobility als Bestandteil der bundesweiten
Gesamtstrategie behandelt, sind die beiden anderen Dokumente sektoral ausgerichtet.

Die Strategien weisen eine hohe Aktualitdt auf und legen ein dediziertes Augenmerk auf
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die Nachfrage nach Shared Mobility sowie auf die Thematik der Datengenerierung und -

nutzung.

Im Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich (10) wird das Teilen von Fahrten und
Fahrzeugen als zentraler Baustein fiir die Erreichung strategischer Nachhaltigkeitsziele
erkannt. Insbesondere wird auf die Bedeutung der rechtlichen Verankerung und der
Schaffung national einheitlicher Symboliken verwiesen. Konsistente und offentliche
Mobilitdatsdaten werden als Grundlage zur Ermdglichung einer komfortablen Integration in
bestehende Routing- und Ticketingsysteme erkannt, sowie die Einbettung in européisch

definierte Kennzahlen forciert.

Die Umsetzungsstrategie des Mobilitatsmasterplans 2030 fiir das Teilen von Fahrzeugen
(Sharing) und Fahrten (Mitfahren) (8) stellt 13 MafRnahmen des BMK vor, um die
strategischen Ziele des MMP 2030 zu erreichen. Der Schwerpunkt dieser MaRnahmen
liegt bei der Analyse der bestehenden Rahmenbedingungen sowie der Eruierung von
Erweiterungspotenzialen. Weiterhin werden Weichen fiir zukiinftige Entwicklungen
gestellt, indem Experimente, Forschung und der Wissenstransfer zwischen
Stakeholder*innen gefordert werden. Eine jahrliche Evaluierung der Umsetzungsstande
sowie der Wirkungen der Fachstrategie ist vorgesehen. Die dafiir bendétigten

Datenstandards sollen bis 2025 formuliert werden.
Der Bericht ,,Sharing im Mobilitatsbereich” (11) liefert einen umfassenden Uberblick zum

aktuellen Entwicklungsstand von SM in Osterreich, skizziert Nutzer*innen-Profile,

analysiert Good-Practice-Beispiele und schldgt auf Basis dieser Mallnahmen vor.

24 von 399 CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren



2.3 Strategiedokumente der Bundeslander

Die Dokumente im Uberblick

Tabelle 5 Allgemeine Charakterisierung der Strategiedokumente der Bundeslander bzgl.

Shared Mobility

Strategiedokument Shared Mobility
[}
o L o
= [T =
T3 52
S| W $5S
c| 8 5 ®
7] o £ 2 © o £ =]
e - Sl 0| & = 8 a
- - O Carsharing
Gesamtverkehrsstrategie inteeriert ™ = 0O Bikesharing
Burgenland. Zukunftsthemen der lsr;;tirrlslr 2021 : O | O Scootersharing O
Mobilitat (12) O g O Ridesharing
0 Mobility Hub
- a Carsharing
A " . . [ | m | m Bikesharing
Mobilitdts Masterplan Kirnten integriert 2016 | W B | . Scootersharing -
2035 (13) sektoral O 0 ) .
0O L Ridesharing
0 Mobility Hub
- a Carsharing
STEP 2025 Wien. Fachkonzept teeriert m | m | m Bikesharing
- - . integrier i
Mobilitat. Miteinander Mobil. sektiral 2015 | m | W | g Scootersharing u
(14) E E m Ridesharing
m Mobility Hub
- a " Carsharing
Mobilitdt gestalten. nteeriert ™ m | m Bikesharing
el 0 " . integrier .
Mobilitatsleitbild Oberésterreich sektiral 2023 E B | m Scootersharing [ |
2035 (15) O E m Ridesharing
0 Mobility Hub
- - m Carsharing
I . . | | ™ m Bikesharing
Mobilitdtskonzept Vorarlberg integriert 5019 | M B | m Scootersharing -
2019 (16) sektoral 0O = ) :
0 =N Ridesharing
0O Mobility Hub
- o = E-Carsharing
. o . . Bikesharing
Tiroler Mobil rogramm = O =
2:);2e2038b!|_l7tatsp ogra |Sr;tket i?:lrt 2023 | ®m O | O Scootersharing |
; (17) : g O Ridesharing
0 Mobility Hub
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Strategiedokument Shared Mobility
~ £ w
o | 2 s
© () = 9
= 3 = 8| ® a 2 5
< o S Y=
= = S o & = 8 o
Mobilitatskonzept m Carsharing
Niederdsterreich 2030+. inteariert : : m Bikesharing
Mobilitst in ihrer Vielfalt sichern, ; i 2015 | m | W | O Scootersharing n
zukunftsfahig gestalten und 5 5 O Ridesharing
fordern (18) 0 Mobility Hub
- a Carsharing
Salzburg.mobil 2025. Salzburger inteariert m | m | m Bikesharing
opsgse Integrier .
Landesmobilitatskonzept 2016- . & 2016 | = O | O Scootersharing [ |
O sektoral ™ O : .
2025 (19) = O | m Ridesharing
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1R Gesharng
apoase . . . . [} [}
Mobilitatsstrategie Steiermark m integriert 2023 | ® B | m Scootersharing -
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0O m W Ridesharing
m Mobility Hub
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Strategisch-konzeptionelle Inhalte

Tabelle 6 Charakterisierung der Strategiedokumente der Bundeslander nach strategischen

Inhalten zu Shared Mobility, (F = freefloating, S = stationsbasiert, B = business, C =

consumer, P = peer)

Leitbild / Vision Ziele Inhalte
c
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@ =
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% % ° 3 @ 2
T T [ 3 5 E - (1) 'J'J
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Leitbild / Vision Ziele Inhalte
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Leitbild / Vision Ziele Inhalte
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Operative Inhalte

Tabelle 7 Charakterisierung der Strategiedokumente der Bundeslander nach operativen
Inhalten zu Shared Mobility

MaBnahmen Inhalte
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O
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O
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MaBnahmen Inhalte
=
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[
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Anmerkungen:

Die Mobilitatskonzepte und Masterpldane der Bundeslander greifen Shared Mobility in
unterschiedlicher Detailliertheit auf. Wahrend beispielsweise das Fachkonzept Mobilitat
des STEP 2025 Wien (14) sowie die Mobilitatsstrategie Steiermark 2024+ (20) alle funf
Shared-Mobility-Typen differenziert adressieren, ist in der Gesamtverkehrsstrategie des
Lands Burgenland (12) keine Bezugnahme auf Shared Mobility vorhanden. Alle
analysierten Landesdokumente (mit Ausnahme des burgenlandischen Dokuments)
behandeln das Thema Shared Mobility integriert als Teil der Gesamtverkehrsstrategien
und -plane. Dabei ist die Aktualitdt der Dokumente nicht ausschlaggebend fiir den

Differenzierungsgrad der Shared-Mobility-Typologien.

Eine Sonderstellung hat das Tiroler Mobilitdtsprogramm 2022-2030 (18), das als reines
Forderinstrument Mobilitatsvorhaben von Gemeinden, Schulen und gemeinniitzigen
Vereinen ermoglicht. Das Dokument bezieht sich im Kontext der Shared Mobility
ausschlieBlich auf E-Carsharing-Vorhaben und Projekte von bereits etablierten

Bikesharinganbietenden. Alle Bundeslander (mit Ausnahme von Burgenland und Tirol)
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formulieren strategisch konzeptionelle Visionen und Ziele fiir die Shared Mobility, teils nur
mit qualitativen Zielwerten. Die Prazisionsscharfe der Inhalte variiert stark, von
allgemeinen Zielsetzungen fiir die Schaffung und den Ausbau des Angebots bis hin zu sehr
prazisen Werten wie beispielsweise angestrebten Maximaldistanzen zur Bevolkerung. (14)
Alle MaRnahmen auf Landesebene zielen darauf ab, die Nachfrage mittels Pull-

MaBnahmen zu steigern.

Im Mobilitdts-Masterplan Karnten 2035 (13) ist Shared Mobility im Handlungsfeld
,kooperativ und alternativ mobil“ berticksichtigt, wobei sie im Kontext von
Wohnbaufdrderungen als Erganzung zum o6ffentlichen Verkehr und zur Férderung der
Klimaneutralitdt gesehen wird. Das Fachkonzept Mobilitdt des STEP 2025 Wien (14)
definiert sehr prazise qualitative und quantitative Zielwerte fiir Car- und Bikesharing,
umfasst aber auch Informationsleistungen sowie betriebliche Sharing-Angebote. In einem
eigenen Handlungsfeld ,Nutzen statt Besitzen” werden MalRnahmen insbesondere fiir das

stadtische Fahrradverleihsystem definiert.

Das Mobilitatsleitbild Oberdsterreich 2035 (15) verweist auf die Kombination
multimodaler Services auf einer einzigen Plattform und wirft Fragen zur Verfligbarkeit und
Hoheit Gber Daten auf. Auch das Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 (16) zielt darauf ab,
die unterschiedlichen Sharing-Angebote in einem integrierten Service zu biindeln sowie
rechtliche Rahmenbedingungen fiir die Schaffung von Wohnquartiersangeboten zu
entwickeln. Ebenso wird im Salzburger Landesmobilitatskonzept 2016-2025 (19) die
Flexibilisierung der Stellplatzvorschriften im Wohnbau zugunsten des Carsharing sowie die

Integration von Car- und Bikesharing in die landesweite Mobilitdtscard angefiihrt.

Carsharing wird im Mobilitatskonzept Niederosterreich 2030+ (18) im Zusammenhang mit
neuen Telekommunikationstechnologien erwahnt und als Mobilitdtsdienstleistung
eingeordnet. Dariiber hinaus wird die Forderung von Fahrradverleihsystemen als
Malnahme angebracht. Die Mobilitdtsstrategie Steiermark 2024+ (20) betrachtet Sharing
als neuen Trend im Hinblick auf Wertewandel und Klimaschutz unter der jlingeren
Bevolkerung und ordnet Shared Mobility als Teil von Mobility as a Service ein, das durch
die Digitalisierung gestarkt wird. Im Handlungsfeld ,Fahrgemeinschaften unterstiitzen und
Carsharing ausbauen” sowie ,, Zweiradparkplatze schaffen” wird eine hohe Prioritat
eingeraumt. MaBnahmen beziehen sich auf Informationskampagnen, die Schaffung

multimodaler Schnittstellen sowie die gebiindelte Integration in einer App.
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2.4 Regionale Planungsdokumente

Die Dokumente im Uberblick

Tabelle 8 Allgemeine Charakterisierung regionaler Planungsdokumente bzgl. Shared

Mobility

Planungsdokument

Shared Mobility

o
. Lt o
&~ | = Qs
> (7] E -
F=} ) <
© ) g9
o o = 8| ® o g =
o = =
= = S o & = 5 &
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. R . m integriert - u .
Siidweststeiermark. Endbericht o sektoral 2016 | B | O Scootersharing
November 2016 (21) E g m Ridesharing
m Mobility Hub
- s T Carsharing
. e _ci . . u m | O Bikesharing
Aktlons‘plan Mobilitdt GU-Siid 2040, m integriert 2023 = B | [ Scootersharing
Endbericht (22) O sektoral = O ; .
0 g | O Ridesharing
m Mobility Hub
- s " Carsharing
R . s . . . ™ m | O Bikesharing
Mobilitatsstrategie Otztal. Endbericht | m integriert 2020 - B | 0 Scootersharing
2020 (23) O sektoral = O ; )
0 g | O Ridesharing
0 Mobility Hub
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Strategisch-konzeptionelle Inhalte

Tabelle 9 Charakterisierung regionaler Strategiedokumente nach strategischen Inhalten zu
Shared Mobility

Leitbild / Vision Ziele Inhalte
. . o0
2 3 s | % . |« 8 |3
o k= ©
g AN 5| 53| gE£: |3 & <2
2|5 e §| % 21€%| 538|835 g3
:L GJ (C
£ S = S| & N | >8 S22 | < 2 8 2
Regionaler m Carsharing
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RMP - - m Bikesharing
Siidweststeier o | Ointegriert - g QO quantitativ g E]gScootershar alolols
mark. ‘ sektoral g Oqualitativ E m Ridesharing
Endbericht £, P2P)
November 2016 m Mobility
(21) Hub
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(S, B2C)
Aktionsplan u [ O Bikesharing
Mobilitdt GU- m | Wintegriert - E CJquantitativ g 0 Scootershar mlololm
Siid 2040, sektoral O | mqualitativ 0 ing
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Operative Inhalte

Tabelle 10 Charakterisierung regionaler Planungsdokumente nach operativen Inhalten zu
Shared Mobility

MaBnahmen Inhalte
o 5| =
2l 8| E| %] 8| %
= S| 5 S| £ 5| 2
@ = £ 5% = 2 <]
o o = ol c X o 3 ®
c (o] c = = C = o
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2016 (21)
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GU-Siid 2040, . . =
Ointegriert 0 push
; [ | O [ | [ | O [ | O
Endbericht (22) msektoral O | mpull
O
Mobilitatsstrategie -
Otztal. Endbericht ) . O
mintegriert 0 push
[ | d [ | ad ad [ | |
2020 (23) Osektoral O | mpull
O
Anmerkungen:

Die drei analysierten Planungsdokumente auf regionaler Ebene zeichnen sich durch eine
starkere strategische Ausrichtung aus als jene der Lander und des Bundes. Es handelt sich
hierbei um Mobilitatsplane und -strategien, die Shared Mobility als integralen Bestandteil

ihrer Konzepte beriicksichtigen.

Der regionale Mobilitatsplan RMP Siidweststeiermark (21) ist trotz seines altesten
Erstellungsdatums das umfangreichste hinsichtlich der Shared-Mobility-Typologien. Mit
Ausnahme des Scootersharings werden in diesem Dokument alle Shared-Mobility-Typen

im Sinne des Projektverstandnisses charakterisiert. Im Gegensatz dazu beschrankt sich der
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Aktionsplan Mobilitat GU-Siid 2040 (22) lediglich auf Carsharing und Mobility Hubs,
wiahrend die Mobilitdtsstrategie Otztal 2020 (23) ausschlieRlich auf Carsharing verweist.

Strategisch konzeptionell werden in diesen regionalen Dokumenten kaum prazise Visionen
und Ziele fiir Shared Mobility formuliert. Der Detailgrad der enthaltenen Informationen ist
sehr gering und umfasst zumeist lediglich die Schaffung von Angeboten. Mit Ausnahme
des RMP Siidweststeiermark werden die Inhalte konkret verortet. Verschiedene operative
Shared-Mobility-Inhalte sind vorhanden, und umfassen meist infrastrukturell-
organisatorische MaRnahmen: Der regionale Mobilitdtsplan RMP Siidweststeiermark (21)
thematisiert im Handlungsfeld ,,multimodales Verkehrsverhalten” sowie im Bereich
,Fullganger- und Radverkehr” sowohl Carsharing als auch Bikesharing. Der Aktionsplan
Mobilitat GU-Sud 2040 (22) legt im Handlungsfeld ,,Multimodale Knoten / Sharing-
Angebote umsetzen” den Schwerpunkt auf die flaichendeckende Umsetzung von Sharing-
Angeboten sowie auf die Etablierung von Shared-Mobility-Konzepten im Wohnbau. In der
Mobilitdtsstrategie Otztal 2020 (23) wird ein Pilotprojekt zur talweiten Einfiihrung von E-
Carsharing fir Bewohner*innen und Tourist*innen genannt sowie ein kurzer Verweis auf

Mitfahrborsen gegeben.
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2.5 Kommunale Planungsdokument

Die Dokumente im Uberblick

Tabelle 11 Allgemeine Charakterisierung kommunaler Planungsdokumente bzgl. Shared

Mobility
Planungsdokument Shared Mobility
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Strategisch-konzeptionelle Inhalte

Tabelle 12 Charakterisierung kommunaler Planungsdokumente nach strategischen
Inhalten zu Shared Mobility (F = freefloating, S = stationsbasiert, B = business, C =

consumer, p = Peer)
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Leitbild / Vision Ziele Inhalte
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Operative Inhalte

Tabelle 13 Charakterisierung kommunaler Planungsdokumente nach operativen Inhalten

zu Shared Mobility

MaBnahmen Inhalte
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MaRnahmen Inhalte

Titel

Vorhanden?

Typ

Prazise?
Wirkungsrichtung
infrastrukturell
Rechtlich/
ordnungspolitisch
Finanziell/ tariflich
Organisatorisch
informatorisch
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0 push
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ooooo

Anmerkungen:

Mit Ausnahme des Mobilitdatskonzepts Wolkersdorf im Weinviertel (26), welches SM gar
nicht charakterisiert, behandeln die kommunalen analysierten Planungsdokumente
Sharing auf unterschiedliche Weise. Jene Dokumente, die Shared Mobility

berlicksichtigen, betrachten sie integriert als Teil der umfassenden Mobilitatsstrategien.

Das Mobilitdtskonzept Wolkersdorf im Weinviertel (26) enthélt trotz des aktuellen
Erstellungsdatums keine Verweise auf Sharing. Im Mobilitatskonzept Oberndorf bei
Salzburg (24) befindet sich ein kurzer Verweis auf von Bautragern organisiertes

nachbarschaftliches Carsharing.

Das Mobilitatskonzept fir die Stadt Linz (25) unterscheidet nach allen Shared-Mobility-
Typologien im Sinne des Forschungsthemas. Hier werden unter anderem Sharing-E-
Scooter im Hinblick auf Verkehrssicherheitsbedenken kritisch betrachtet und ein
Regulierungsbedarf diskutiert. Gleichzeitig werden Sharing-Systeme wie Bike- und
Scootersharing als Teil eines Mobility-as-a-Service (MaaS)-Ansatzes gesehen, der das
Potenzial hat, den Pkw-Bestand zu reduzieren. Ein weiteres Ziel des Konzepts ist es,
multimodale Serviceangebote auf einer gemeinsamen Internetplattform zu biindeln und

die Forderung von Sharing durch finanzielle und rechtliche MaBnahmen zu unterstiitzen.

Der Mobilitatsplan Graz 2040 liegt in drei separaten Dokumenten vor, von denen das
Dokument ,Herausforderungen und Trends” (29) keinen Bezug zu Shared Mobility
aufweist. Die anderen beiden Dokumente , Entwicklung der Grazer Mobilitat” (27), sowie

,Ziele” (28) behandeln Car-, Bike- und Scootersharing. Die Etablierung eines Carsharing-
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Systems (,,tim“) in Kooperation mit den Grazer Linien wird beschrieben. Weiters werden
konkrete Ziele formuliert, darunter die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
(MI1V) durch Carsharing, die Einflihrung eines Bike-Sharing-Systems sowie die Etablierung
von Mobilitatsvertragen im Neubau, die quartiers- und gebaudeeigene Sharing-Angebote
vorsehen. AuBerdem wird die Forderung von Fahrgemeinschaften durch spezielle
Fahrspuren (sog. ,High Occupancy Vehicle Lanes”) angestrebt, um den Besetzungsgrad
von Pkw zu erhéhen. Das Dokument ,Herausforderungen und Trends“ (29) verweist
lediglich auf die Digitalisierung als Moglichkeit zur Forderung multimodaler Mikromobilitat

durch Apps.
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2.6 Internationale Strategiedokumente

Die Dokumente im Uberblick

Tabelle 14 Allgemeine Charakterisierung internationaler Strategiedokumente bzgl. Shared

Mobility
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Strategisch-konzeptionelle Inhalte

Tabelle 15 Charakterisierung internationaler Strategiedokumente nach strategischen
Inhalten zu Shared Mobility
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Operative Inhalte
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Anmerkungen:

Die analysierten internationalen Policydokumente stammen ausschliel3lich aus der
Gemeindeebene und sind allesamt sektoral mit einem spezifischen Shared-Mobility-
Schwerpunkt ausgerichtet. Diese Dokumente sind iberwiegend operativ ausgerichtet,
wobei das Papier aus Koln (34) auch eine starke strategische Komponente aufweist. Die

Ausfihrlichkeit der Dokumente variiert hinsichtlich der Differenzierung nach SM-Typen.

Wahrend der Bremer Bericht (32) und das Konzept aus Stuttgart [22] sich ausschlieBlich
auf Carsharing konzentrieren, decken die Konzepte aus Dresden (30) und in K&In alle SM-
Typen auBer Ridesharing ab. Das Konzept aus Minchen (31) hingegen behandelt alle SM-
Typen.

Alle Dokumente enthalten sektorale Leitbilder sowie sehr prazise quantitative und
gualitative Zielvorgaben, mit Ausnahme des Dresdner Dokuments. Im Vergleich zu den
Osterreichischen Dokumenten zeichnen sich diese internationalen sektoralen Papiere
durch eine hohere Genauigkeit hinsichtlich strategischer und konzeptioneller Inhalte aus.
Sie thematisieren Angebot und Nachfrage umfassend und verorten die Inhalte auch
raumlich sehr genau. Bis auf das Dokument aus Kéln befassen sich alle auch mit dem
Thema SM-Daten.

Minchen hat sowohl Push- als auch Pull-MalRnahmen vorgesehen, wahrend die librigen
Stadte ausschlieRlich auf Pull-MaBnahmen setzen. Die MaBhahmen umfassen
infrastrukturelle, rechtliche und informationelle Aspekte, wobei die meisten auch

tarifliche und organisatorische Manahmen vorsehen.

Besonders interessant an diesen internationalen Beispielen ist die Rolle des Monitorings
durch die Stadt, das haufig verlangt, dass Angebots- und Nachfragedaten libermittelt
werden. In Dresden, Miinchen und Stuttgart miissen nicht-personenbezogene Daten der
Stadt zur Verfligung gestellt werden, wenn seitens privater Anbietender 6ffentlicher Raum

(beispielsweise fiir das Abstellen der Fahrzeuge) in Anspruch genommen wird.
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2.7 Zusammenfassung

Aus der umfassenden Analyse der Planungsdokumente geht klar hervor, dass Shared

Mobility in Osterreich zunehmend als Bestandteil integrierter Mobilitatsstrategien, jedoch

kaum als sektorale Konzepte erkannt wird. Wahrend integrierte Mobilitatsstrategien die

Synergien mit anderen Modi — insbesondere die Interdependenzen zur aktiven Mobilitat —

berlicksichtigen, weisen sektorale Konzepte andere Vorteile auf. Wird der Fokus auf eine

oder mehrere Shared-Mobility-Formen gelegt, kann durch eine operative Planung die

detaillierte Finanzierung und Umsetzung stringent vorangetrieben werden. Die Art der

planerischen Verankerung der Shared Mobility variiert jedoch stark zwischen den

Verwaltungsebenen.

Bund: Shared Mobility wird als Strategie klar in den Kontext der Mobilitditswende
gestellt und schafft einen sehr fundierten Rahmen. Hierbei wird u.a. auf rechtliche
Rahmenbedingungen, Standardisierung, Datenharmonisierung, Forschung sowie
Pilotprojekte und Kooperationen gesetzt. Die weitere Konkretisierung und die
operative Umsetzung hangen jedoch von den Landern und noch starker von den

Gemeinden ab.

Bundeslander: Es bestehen deutliche Unterschiede darin, wie tiefgehend und
differenziert Shared Mobility betrachtet wird. Manche Bundeslander integrieren
Shared Mobility sehr detailliert und umfassend in ihre Mobilitdtsstrategien, andere
hingegen punktuell oder gar nicht. Hier steht die Dynamik im Bereich der Shared
Mobility im Kontrast zu teils dlteren Mobilitatsstrategien. Diese zeitliche
Entkopplung birgt das Risiko, dass Mobilitatsstrategien an aktuellen
Mobilitatstrends vorbeilaufen und Chancen nicht rechtzeitig aufgegriffen werden.
Auch werden in Mobilitatsstrategien meist nur die Angebotsperspektive, jedoch
kaum die Nachfrageperspektive betrachtet. Ziele werden in den

Mobilitatsstrategien meist eher vage qualitativ formuliert.

Regionale und Gemeindeebene: Starker operativ ausgerichtete Konzepte wurden
als Fallbeispiele ausgewahlt. Es zeigt sich, dass manche Gemeinden und
Kommunen integrierte Konzepte mit konkreten Mallnahmen verfolgen, wahrend
andere Shared Mobility vollstdndig ignorieren. Ohne ein operatives Konzept lasst
sich Shared Mobility nur schwer wirksam und effizient umsetzen. Zudem ist die
Spannweite der beriicksichtigten Shared-Mobility-Formen grol3, sodass eine

modale Integration im Bereich nur teilweise gelingt.
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e Internationale Beispiele: Gezielt wurden sektorale Strategien im Sinne von ,,Best
Practices” ausgewahlt. So kdnnen beispielsweise ein verpflichtendes Monitoring
und MaRnahmensets in einer Push- und Pull-Logik als Vorbild fiir Osterreich

dienen.

Insgesamt besteht in Osterreich ein starker nationaler Rahmen, jedoch fehlt es an

vertikaler Koharenz und verbindlichen Standards zwischen den Verwaltungsebenen.
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3 Interventionen und Malihahmen
zur Forderung von Shared Mobility

3.1 Einleitung

Der Fokus dieses Kapitels liegt auf Barrieren, die die Umsetzung und Etablierung von
Shared-Mobility-Angeboten hemmen, sowie auf der Sammlung potenzieller
Losungsstrategien, relevanter Interventionen, flankierender MalRnahmen und geeigneter
Rahmenbedingungen. Ein wesentlicher Aspekt dabei sind auch forderliche
Akteurssettings, das heildt, welche Akteur*innen wie an der Umsetzung und dem Betrieb

von Shared Mobility beteiligt sind und miteinander kooperieren.

In Osterreich existieren bereits zentrale Vorarbeiten zu Barrieren und Treibern von Shared
Mobility sowie zu libergeordnet integrierten Mobilitatssystemen (vgl. Mobility-as-a-
Service, MaaS), die auch in der Ausschreibung zu dieser Studie ausdricklich als relevante
Grundlagen hervorgehoben wurden. Entsprechend konzentriert sich das Kapitel auf eine
Sondierung und Zusammenfassung wesentlicher Erkenntnisse der Literatur,

gegenibergestellt mit Osterreichspezifischen Ergebnissen dieser Vorprojekte.

Ausgewadhlte Interventionen und MalRnahmen aus dieser Sammlung wurden im Rahmen
der vorliegenden Studie mit Expert*innen hinsichtlich ihrer Relevanz, Wirksamkeit und
Umsetzbarkeit reflektiert. Diese Ergebnisse flieBen wesentlich in die abschliefenden

Handlungsempfehlungen ein.

Akteurssettings wurden wiederum anhand von Literatur, praktischen sowie kiinstlich
generierten Fallbeispielen betrachtet und insbesondere auf die potenzielle Anwendung
der sozialen Netzwerkanalyse als geeignete Methode zur weiterfiihrenden Untersuchung
fokussiert. Diese Ergebnisse flieflen wesentlich in die abschlieRende Feststellung des

weiteren Forschungsbedarfs ein.
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3.2 Herausforderungen sowie forderliche Interventionen in der
Umsetzung und Etablierung von Shared Mobility

Die Herausforderungen und Interventionen werden nachfolgend anhand von Literatur
explizit zu Shared Mobility dargestellt, und exemplarisch fiir Carsharing vertieft. Literatur
zu Mobility as a Service (MaaS) verweist teils auf dhnliche Treiber und Barrieren, wie etwa
institutionelle Aspekte, rechtliche Rahmenbedingungen, gesellschaftliche Trends,
nachfrageseitige Aspekte sowie raumlich/infrastrukturelle Aspekte (36) (37) (38) (39).
Besonders Aspekte der Nutzer*innenfreundlichkeit werden hier haufig diskutiert (40) (41)
(42) (39). Da sich diese Literatur jedoch nicht spezifisch mit Shared Mobility beschaftigt
und im Kontext MaaSs insbesondere Aspekte der technischen bzw. digitalen Integration im

Vordergrund stehen, wird diese nachfolgend nicht herangezogen.

3.2.1 Herausforderungen der Shared-Mobility-Etablierung
Marginalitdt und Wissensliicken

Insbesondere in Bezug auf Carsharing werden in der Literatur Marginalitdt und fehlendes
Wissen zur Planung, Umsetzung und Wirkung genannt. Diese Feststellung gilt mindestens
ebenso fur andere Shared-Mobility-Typen. Etwa fiir Bikesharing oder Mitfahren sind in der
Literatur weniger Erkenntnisse zu Wirkungen, Barrieren und Treibern zu finden als fir

Carsharing.
Fokus Carsharing

Carsharing ist in vielen Stadten nach wie vor ein Randthema. Es fehlt an Wissen, an Tools
und an systematischen Prozessen, um es in die Stadt- und Verkehrsplanung zu integrieren
(43). Es liegen nur wenige empirische Daten zu 6kologischen, sozialen und 6konomischen
Effekten von Carsharing im Speziellen vor (45); dies gilt jedoch auch fir andere Sharing-
Typen. Studien betonen, dass Carsharing zwar eine Alternative zum Autobesitz darstellt,
derzeit jedoch nicht ausreicht, um das urbane Mobilitatssystem grundlegend zu verandern
(44). Gleichzeitig kann es die Notwendigkeit fir Parkplatze reduzieren und
umweltfreundliche Lebensstile fordern (43). Unklar bleibt teils, ob Carsharing den
Parkdruck verscharft oder entlastet (45). Bocken et al. (46) weisen diesbeziiglich darauf
hin, dass Carsharing je nach Ausgestaltung auch zu unerwiinschten Effekten wie etwa

hoherer Autonutzung und Autoabhangigkeit fihren kann.
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Institutionelle und politische Hemmnisse

Regulatorische und institutionelle Hindernisse sind ein durchgangiges Thema in den
Studien zu geteilten Mobilitatsformen (45) (47) (43) (48) (49). Die politischen
Rahmenbedingungen sowie die Unterstitzung durch die Stadtverwaltung spielen eine
entscheidende Rolle fiir die Entwicklung des Carsharings (50). Dabei lassen sich
verschiedene Phasen unterscheiden: In der Markteinfihrungsphase erhielten Carsharing-
Unternehmen politische Aufmerksamkeit, in der politischen Unterstiitzungsphase wurden
sie in Umwelt- und Verkehrspldanen erwdhnt, wahrend in der Themenriickgangsphase
Carsharing in mehreren Stadten wieder von den politischen Agenden verschwand (50).
Unternehmen reagierten dabei unterschiedlich auf administrative Widerstdnde — einige
konnten politische Unterstiitzung mobilisieren, andere nicht. Allerdings reicht politische
Unterstiitzung allein nicht aus, um eine signifikante Veranderung im Mobilitdtssystem zu
bewirken (50). Duong et al. (51) weisen im Hinblick auf institutionelle Hemmnisse darauf
hin, dass finanzielle Defizite in Kommunen aber auch geringes Engagement beziglich der
OPNV-Unternehmen hemmend fiir die Shared-Mobility-Etablierung sind.

Fokus Carsharing

Unterschiedliche Auffassungen Uber Zielsetzungen — etwa Flachen- oder Umweltziele —
erschweren die Abstimmung (43). Dabei wird auf eine weiterhin stark Pkw-fokussierte
Stadt- und Verkehrsplanung hingewiesen (52). Zudem fehlt es an Koharenz zwischen den
Politik-Ebenen, und die Integration von Carsharing in OPNV-Strategien bleibt schwierig
(53). Ein weiteres Problem ist die unzureichende Governance-Integration: Zwischen
Forschung, Verwaltung und Wirtschaft bestehen haufig Silostrukturen, die die Entwicklung
abgestimmter Strategien behindern (54). Dartber hinaus bestehen Skalierungs- und
Planungsunsicherheiten, insbesondere aufgrund der fehlenden Untersuchung externer
Einflisse wie Raumstruktur, Nachfragevolatilitdt oder rechtlicher Rahmenbedingungen
(55). Strategien hdangen zudem oft von zeitlich begrenzten Projekten oder politischem
Willen ab (49). Hinzu kommt regulatorische Unsicherheit: Uneinheitliche Regeln zu
Parkraumnutzung, Haftung, Versicherung und Zulassung wirken hemmend (49). Auch die

Umsetzung von Privilegien im 6ffentlichen Raum erfordert klarere Rechtsrahmen (45).
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Regulatorische Rahmenbedingungen

Die Identifizierung und Umsetzung geeigneter politischer und regulativer Mallnahmen ist
entscheidend fiir die Skalierung von Carsharing, jedoch mangelt es an empirischen Studien
zu wirksamen Strategien (44). Regulatorische Unsicherheit wird jedoch auch seitens der
Betreibenden wahrgenommen. Klare und harmonisierte Regelungen auf nationaler oder
EU-Ebene fehlen, darunter Regelungen zur Steuerung, zur Gewerbeanmeldung und
Lizenzierung, zur sozialen Gerechtigkeit und zu Sicherheitsstandards, aber auch zu
einheitlichen baulichen Gestaltungsrichtlinien oder zu Privilegien gegeniber privaten Pkw
zu nennen (56) (44) (51). Auch hinsichtlich der Versicherungsfragen bestehen
Unsicherheiten (51). Hier besteht Bedarf an rechtlichen Instrumenten, die Shared Mobility
gezielt unterstiitzen (45) (47). Die Integration von Shared Mobility in Verkehrssysteme
wird ohnehin als komplex wahrgenommen, verscharft jedoch durch ein fragmentiertes
politisches Umfeld und unzureichende staatliche Unterstitzung (45) (43) (48) (49).
Zukinftige Forschung sollte insbesondere die Auswirkungen neuer nationaler Gesetze auf

die Mobilitatswende untersuchen (50).

Integration in bestehende Verkehrssysteme

Die Integration von Sharing-Angeboten stellt Kommunen vor erhebliche
Herausforderungen. In der Praxis besteht hdufig Unklarheit iber die Potenziale und
Risiken der Angebote sowie deren geeignete Gestaltung (45). Eine fehlende Integration in

den OV wird dabei jedenfalls als Hemmnis wahrgenommen (56).

Unterschiedliche Shared-Mobility-Modi bringen spezifische Anforderungen mit sich:
Ridesourcing wird vor allem fiir Freizeit genutzt, Bikesharing zur letzten Meile und zur
Entlastung tiberfiillter OV-Systeme, wihrend Carsharing vor allem auRerhalb der
Hauptverkehrszeiten genutzt wird (48). Besonders kritisch ist die Integration von
Carsharing und Ridesharing, da deren Erfolg stark von der Abstimmung mit dem
offentlichen Verkehr und der Stadtplanung abhangt. Mehrere Studien betonen deshalb
die Notwendigkeit systematischer und integrierter Analysen, die gemeinschaftlich von

offentlichen und privaten Akteur*innen vorangetrieben werden missen.
Die Volatilitat des Marktes und die teilweise noch unausgereiften Geschaftsmodelle am

Beispiel von Carsharing erschweren zudem langfristige Planungen und strategische

Entscheidungen (9).
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Akteur*innen, Kooperation und Verantwortlichkeiten

Die erfolgreiche Implementierung geteilter Mobilitatsformen hangt wesentlich von der
Zusammenarbeit verschiedener Akteur*innen ab. Studien zeigen die Notwendigkeit einer
engen Kooperation zwischen Verkehrsunternehmen und Mobilitatsdienstleistern fir
Shared Mobility im Allgemeinen (48), aber auch spezifisch fiir Carsharing (43) (53).
Gleichzeitig treten neue internationale Anbietende auf, die als ,,Game Changer” Chancen,
aber auch Risiken fur den Handlungsspielraum der Kommunen darstellen (45). Viele
Stadtverwaltungen sehen sich zudem durch die Vielzahl an Anfragen lberfordert. Dabei
sind Rollen zwischen 6ffentlichen und privaten Akuter*innen nicht klar verteilt (56). Die
lokale Politik bleibt jedoch ein entscheidender Faktor fiir die Entwicklung von Carsharing-
Diensten, insbesondere aufgrund ihrer Rolle bei Standortentscheidungen und der

Interaktion zwischen 6ffentlichen und privaten Akteur*innen (43).

Fokus Carsharing

Die Rolle von Stadten und lokalen Regierungen bei der Steuerung und Orchestrierung von
Shared Mobility wird auch im Hinblick auf Carsharing als unzureichend erforscht und
haufig nur schwach wahrgenommen (46). In Bezug auf Carsharing werden Governance,
Politik und Verantwortlichkeiten als Problembereich vertieft betrachtet. Die Erkenntnisse

hierzu sind sinngemaR auch auf andere Typen der Shared Mobility Gbertragbar.

Mit Fokus auf Carsharing wird das Zusammenspiel vieler Akteur*innen mit stabilen
institutionellen Strukturen als Innovationshemmend wahrgenommen (43). Unklare
Zustandigkeiten, geringe Kooperation und der Austausch tber Verwaltungsabteilungen
hinweg sowie fragmentierte Verantwortlichkeiten erschweren die Kooperation (43) (53).
Auch zwischen nationaler, regionaler und lokaler Ebene mangelt es an Koordination und
an klaren Leitlinien fur die langfristige Integration von Carsharing (49). Langsame

Kommunikationsprozesse verstarken diese Probleme (44).

Markthindernisse fiir Carsharing bestehen insbesondere fiir kleine Anbieter, die es schwer
haben, sich gegen grofle Unternehmen zu behaupten. Fehlende stabile Geschaftsmodelle
verstarken die Unsicherheit (49). Wahrend in Gro3stadten die Vielfalt der
Mobilitatsdienstleistenden eine Herausforderung darstellt, leiden kleinere Stadte unter
einem geringen Angebot (45). Offene Fragen bestehen in diesem Zusammenhang auch
hinsichtlich der Gleichbehandlung aller Anbietenden (45). Bocken et al. (46) zeigen

diesbeziglich des Rollenkonflikts der Stadte auf: Einerseits kann die Unterstlitzung von
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Carsharing wie eine Bevorzugung einzelner Unternehmen wirken, andererseits ist
Unterstlitzung insbesondere bei der Integration in bestehende Systeme aufgrund deren

Komplexitat erforderlich.

Nutzer*innenakzeptanz und Zugang

Auch die Nachfrage- und Nutzungsseite birgt Barrieren. Shared Mobility zeigt ungleiche
Zugange: Besonders vulnerable Gruppen wie Personen mit geringem Einkommen kénnten
Uberproportional profitieren, sind aber oft unterreprasentiert (48). Soziale Akzeptanz und

die Gefahr sozialer Ausgrenzung sind daher zentrale Themen.

Machado et al. (56) identifizieren mehrere soziale Herausforderungen im Zusammenhang
mit Shared-Mobility-Diensten. Zum einen besteht eine Ungleichheit beim Zugang, da die
Nutzung dieser Angebote haufig von technischen und finanziellen Voraussetzungen wie
dem Besitz eines Smartphones, einer stabilen Internetverbindung oder einer Kreditkarte
abhangt. Dies kann insbesondere einkommensschwache Bevélkerungsgruppen
ausschlieRen. Dariber hinaus zeigt sich ein Zentralitdtsproblem, da sich Shared-Mobility-
Dienste meist auf innerstadtische Gebiete konzentrieren, wahrend periphere Regionen oft
unterversorgt bleiben. SchlieBlich bestehen auch soziale Barrieren, die mit der
erforderlichen Nutzerakzeptanz, dem Vertrauen in die Dienste sowie der Umstellung von
einer Besitz- zu einer Nutzungsmentalitdt zusammenhangen (56). Darliber hinaus lassen
sich aus Nutzer*innenperspektive haufig keine deutlichen Kostenvorteile identifizieren,

was die Attraktivitdt der Dienste weiter einschrankt (51).

Typische Nutzer*innen sind haufig junge Berufstatige, weshalb Ansatze zur besseren
Integration in die lokale Planung erforderlich sind (43). Eine einheitliche Gestaltung und
Wiedererkennbarkeit der Angebote erleichtern die Nutzung (45). Zugleich werden
singulare Angebote und fragmentierte Plattformen aus Nutzer*innensicht als hemmend
wahrgenommen. Ubergreifende MaaS-Plattformen kénnten hier zu mehr
Nutzer*innenfreundlichkeit fiihren (51). Hinzu kommt die Notwendigkeit von
Informationskampagnen und angepassten Parkrichtlinien (44). Eine hohe Verfligbarkeit
geteilter Fahrzeuge korreliert zudem mit hoher Nutzung, wahrend Carsharing in

Subzentren trotz vorhandener Angebote vergleichsweise gering genutzt wird (43).
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Fokus Carsharing

Auch bei Carsharing bleibt die Nutzungsakzeptanz trotz wachsender Angebote gering (53).
Dabei zeigen sich vielfaltige Barrieren — soziale und kulturelle, 6konomische, technische

und raumliche.

Die Autokultur bleibt in vielen Landern stark ausgepréagt, etwa in den Niederlanden, wo
Autos weiterhin als Statussymbol gelten (53). Diese emotionale und kulturelle Bindung an
den eigenen Pkw erschwert Verhaltensdanderungen erheblich, insbesondere bei dlteren
Bevolkerungsgruppen (51) (55). Typische Carsharing-Nutzer*innen sind weiterhin junge,
zentral wohnende Professionals, was Risiken sozialer Exklusion mit sich bringt (43). Viele
Menschen vertrauen nach wie vor dem privaten Pkw, wahrend Carsharing haufig mit
Unsicherheit hinsichtlich der Zuverlassigkeit, geringer Bekanntheit und mangelndem
Vertrauen in die Angebote verbunden ist (53) (49) (56) (52) (57). Hinzu kommen
Sicherheitsbedenken, insbesondere bei Mitfahrangeboten (51) (57), sowie
Imageprobleme und eine geringe Attraktivitat bei bestimmten Nutzergruppen, was die
gesellschaftliche Breitenwirkung zusatzlich einschrankt (57). Ein weiterer zentraler Aspekt
ist die fehlende Ubereinstimmung vieler Carsharing-Angebote mit den tatsichlichen
Mobilitatsbedirfnissen potenzieller Nutzer*innen, etwa hinsichtlich

Fahrzeugverfiigbarkeit, Nutzungsdauer oder Standortnahe (58).

Dariber hinaus bestehen Unsicherheiten im Umgang mit digitaler Technologie und
Sharing-Konzepten, insbesondere bei dlteren und weniger technikaffinen Personen, die
sich durch komplexe Buchungsprozesse oder App-basierte Systeme abgeschreckt fiihlen
(55) (57). Verstarkt wird dies durch die hohe Abhangigkeit von Smartphones als
Zugangsvoraussetzung, wodurch Teile der Bevolkerung strukturell ausgeschlossen werden
(57).

Diese verfestigten Mobilitatsroutinen wirken als Barriere fiir die Verbreitung von
Carsharing und kénnen meist nur in bestimmten Lebensphasen — etwa bei Umzug,
Jobwechsel oder Familiengriindung — wirksam hinterfragt und verandert werden (52).
Zwar sehen einige Studien Potenziale zur ErschlieBung neuer Zielgruppen, etwa durch
Kooperationen mit Wohnbauprojekten oder Betrieben (45), doch insgesamt bleibt das

hohe Attraktivitatsniveau des Autobesitzes ein starkes Hindernis (44).

Fir einkommensschwache Haushalte stellen zudem Preise und Gebihrenstrukturen eine

Hiirde dar (43). Carsharing wird bislang tGiberdurchschnittlich stark von jiingeren und
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akademisch gebildeten Bevolkerungsgruppen genutzt (50). Die Nachfrage konzentriert
sich dabei auf dichte, zentrale Lagen, wahrend in autoorientierten oder weniger gut mit
dem OV erschlossenen Zonen die Nutzung gering bleibt (43). Mobilititsdienstleistende
kdampfen dadurch insbesondere in landlichen Gebieten mit mangelnder Wirtschaftlichkeit,

hohen Investitionen, geringen Margen und unsicheren Geschaftsmodellen (53).

Diese Erkenntnisse zum Carsharing lassen sich in wesentlichen Punkten auch auf andere
Formen der Shared Mobility Gbertragen, wenngleich Zielgruppen, Hemmnisse und

Nutzungsmotive je nach Angebotsvariante differenziert zu betrachten sind.

Finanzierung

Aus einer geringen Nutzungsakzeptanz ergibt sich auch die Finanzierung als zentrale
Herausforderung fir Shared-Mobility-Angebote (52). Vielfach ist eine Ko-Finanzierung
durch die 6ffentliche Hand notwendig, die jedoch je nach Shared-Mobility-Typ

differenziert zu hinterfragen ist.

Fokus Carshsaring:

Bocken et al. (46) weisen darauf hin, dass die Operationalisierung von Shared-Mobility-
Konzepten eine zentrale Herausforderung darstellt. Zwar existieren zahlreiche innovative
Ideen und Ansatze, jedoch treten in der Praxis haufig Probleme bei der
Institutionalisierung und Skalierung entsprechender Geschaftsmodelle auf. Diese
Schwierigkeiten erschweren eine nachhaltige und flaichendeckende Umsetzung der
Konzepte. Als Risiko wird dabei die Interdependenz verschiedener Geschaftsmodelle

erachtet, da dadurch Konflikte und Abhangigkeiten entstehen kénnen (46).

Zudem sind Shared-Mobility-Dienste haufig durch eine begrenzte SystemgrofRe und eine
geringe Auslastung gekennzeichnet, was die Wirtschaftlichkeit der Angebote unklar
erscheinen lasst (55). Fur Betreiber*innen entstehen dariiber hinaus hohe Investitions-
und Betriebskosten, insbesondere bei der Einflihrung neuer Fahrzeugflotten oder
Technologien, wodurch die wirtschaftliche Tragfahigkeit einzelner Angebote zusatzlich
belastet wird (57).

Ein weiteres Hemmnis besteht in der fehlenden Integration betrieblicher, technischer und

nutzerseitiger Perspektiven, wodurch operative Entscheidungen haufig suboptimal

getroffen werden und Synergien zwischen den verschiedenen Aspekten von Shared-
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Mobility-Konzepten nicht ausreichend genutzt werden (54). SchlieRlich erfordern
insbesondere dezentrale oder P2P-Angebote einen hohen Personalaufwand und
organisatorische Komplexitat bei der Umverteilung der Fahrzeuge (,,Rebalancing”) und

beim Flottenmanagement, was die Effizienz der Systeme zusatzlich einschrankt (54) (57).

Diese Faktoren verdeutlichen, dass Shared-Mobility-Angebote nicht nur technologische
Innovationen benétigen, sondern auch strategische Planung, die Integration
verschiedener Stakeholder sowie eine solide wirtschaftliche Grundlage, um erfolgreich

und nachhaltig umgesetzt werden zu konnen.

Infrastruktur und raumliche Rahmendbedingungen

Die Bereitstellung geeigneter physischer Infrastruktur ist ein zentrales Hindernis. Sowohl
Bikesharing als auch Carsharing erfordern Andockstationen, Parkpldtze und zunehmend
auch Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge. Besonders in landlichen Gebieten erweist
sich unzureichende Infrastruktur als Haupthindernis. Zudem ist eine stadtebaulich
integrierte bauliche Verknipfung erforderlich, die den einheitlichen Gestaltungsrichtlinien
folgt und sich modular an ortliche Bedingungen anpasst (45). Insbesondere der Bedarf an
Parkplatzen in attraktiven, kommerziellen Gebieten ist ein entscheidender Standortfaktor
(50).

Machado et al. (56) sehen eine mangelnde OV-, FuB- und Radinfrastruktur als Treiber fiir
Shared Mobility. In anderen Studien wird der Ausbau dieser Infrastrukturen empfohlen,
um die Abhangigkeit vom privaten Pkw zu reduzieren und dadurch indirekt auch Shared

Mobility zu starken.

Fokus Carsharing

Ein zentrales Hindernis fiir Carsharing im Speziellen sind fehlende konsistente Strategien
flr Parkraum, Stellplatzmanagement und die Integration in Mobilitatsplane (43).
Kommunen stoRen auf Widerstand, wenn Parkplatze fir private Autos reduziert werden
sollen (44). Gleichzeitig férdern hohe Bevélkerungsdichten, gute OV-Anbindungen,
fuRgangerfreundliche Umgebungen und Mischnutzungen die Nutzung von Carsharing (50)
(43) (46). Nutzungsmuster unterscheiden sich je nach Raumtyp: In Stadtzentren werden
haufiger langere Fahrten (>100 km) unternommen, wahrend in anderen Zonen kiirzere

Fahrten dominieren (43).
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Ein Mangel an Stellflaichen und Ladeinfrastruktur, insbesondere fiir E-Carsharing, wird als
wesentliches Hindernis fiir die Etablierung von Carsharing erachtet (53) (49). Zudem
besteht eine Konkurrenz um den 6ffentlichen Raum zwischen verschiedenen
Verkehrsarten und Nutzungen im StraBenraum (43). Carsharing, das nur auf
nichtoffentlichen Stellpldtzen sichtbar ist, verliert dadurch an Attraktivitat (45).

Dabei sind die geringe Angebotsdichte und Sichtbarkeit zusatzliches Hindernis.
Insbesondere in landlichen Raumen mit hoher Pkw-Abhangigkeit erschwert eine geringe
Angebotsdichte die Nutzung. In urbanen Rdumen hingegen erschwert die fehlende
Stellplatzverfuigbarkeit im 6ffentlichen Raum (51). Entscheidend fiir die
Nutzungsbereitschaft sind aulRerdem die Nahe zur Carsharing-Station, die Qualitat des
offentlichen Verkehrsangebots und die Situation des Parkraums in der Umgebung (59).
Haufig erfolgt die Standortwahl zudem ohne ausreichende Beriicksichtigung politischer
und rdumlicher Restriktionen, was zu Ungleichgewichten zwischen Nachfrage und
Verflgbarkeit fuhrt (54).

Schlielilich ist zu beachten, dass unterschiedliche Shared-Mobility-Typen differenziert
betrachtet werden missen, da sie verschiedene Anforderungen an den 6ffentlichen Raum
stellen. Wahrend fiir Fahrzeugsharing deutlich umfangreichere Flachen fiir das Abstellen
der geteilten Fahrzeuge notwendig sind, ben6tigen Mitfahrangebote vor allem gut
sichtbare und witterungsgeschiitzte Haltepunkte an zentralen Orten, um attraktiv und

nutzbar zu sein.

Datenverfiigbarkeit

Ein wiederkehrendes Problem ist der eingeschrdankte Zugang zu Nutzungsdaten.
Anbietende teilen ihre Daten nur ungern, was eine systematische Planung erschwert (43)
(46). Darlber hinaus fehlen am Beispiel des Carsharings bislang auch Strukturen, um
Daten und Ressourcen zwischen Akteur*innen zu teilen. Dabei wird auch die fehlende
Verknlipfung und Integration unterschiedlicher Datenquellen (z.B. Nutzungsdaten mit
Haushaltsdaten) als erschwerend betrachtet, da Evaluierung und Modellierung v.a. nur
eingeschrankt moglich sind (55). Daten und entsprechende Strukturen werden insofern als
notwendig erachtet, als diese fir die digitale Integration, die erleichterte Organisation und
die Integration im Sinne von Maa$ notwendig sind. Diese werden als erfolgsfordernd fir
die Etablierung von Shared Mobility erachtet (46). In diesem Zusammenhang stehen

jedoch auch Interesse an Datengenerierung fir optimierte Angebote und
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Nutzer*innenfreundlichkeit Bedenken hinsichtlich Datenschutzes und ethischen Fragen

gegeniber (51).

3.2.2 Forderliche Interventionen und Rahmensetzungen fiir Shared
Mobility
Qualitdt der Dienstleistungen, Nutzer*innenakzeptanz und gleichberechtigter Zugang

Ein zentrales Handlungsfeld ist die Verbesserung der Servicequalitat. Die Integration von
Fahrpreisen und Dienstleistungen sowie mobile Bezahloptionen kénnen die Nutzung von
Shared-Mobility-Angeboten deutlich steigern (48). Dafiir braucht es gemeinsame
Standards fiir Bezahlung, Datenschutz und Speicherung von Kundendaten, aber auch
Besteuerung, Lizenzen, Sicherheitsstandards, soziale Gerechtigkeit und Flachenabdeckung
(56). Idealerweise sollten offentliche Stellen die Verantwortung fiir ein integriertes,
verkehrstrageribergreifendes Datensystem tGibernehmen (48). Auch die Einbindung neuer
Technologien (u.a. E-Mobilitat) zur Forderung der Nachhaltigkeit der Angebote ist zu
beriicksichtigen (56).

Shared Mobility muss inklusiv gestaltet sein. Barrierefreiheit und soziale Gerechtigkeit sind
zentrale Anforderungen (48). Dies umfasst Bewusstseinsbildung, Trainingsangebote und
gezielte Informationskampagnen, insbesondere zu First- und Last-Mile-Losungen, um
Bekanntheit und Vertrauen in die Angebote zu erhdéhen (51) (57) (9) (55). Freifahraktionen
werden zur Erprobung und Senkung psychologischer Barrieren empfohlen (55). Auch die
Versorgung einkommensschwacher Nutzer*innen sollte beriicksichtigt werden, etwa
durch Bargeldoptionen, geringere Zahlungseinheiten oder flexible Kurzzeitangebote sowie

Rabatte fir spezifische Zielgruppen (48) (55).
Fokus Carsharing

Dariber hinaus ist Bewusstseinsbildung zentral fiir den Erfolg von Carsharing.
Informationskampagnen kénnen das Vertrauen in die Angebote starken und die Vorteile —
etwa Okologische oder finanzielle — verdeutlichen (49) (53). Langfristig ist ein
Kulturwandel erforderlich, der den Ubergang von Besitz- zu Nutzungskonzepten férdert
(53). Auch Aspekte der sozialen Inklusion spielen eine Rolle: Flexible Tarifmodelle fir
unterschiedliche Einkommensgruppen und Angebote fiir Personen mit eingeschrankter

Kreditwiirdigkeit oder besonderen Mobilitatsbedarfen kénnen die Zuganglichkeit erhéhen

60 von 399 CATMOBIL - Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren



(43). Gleichzeitig bedarf es einer geeigneten Infrastruktur, insbesondere im Hinblick auf
Ladepunkte und Stellflachen fiir E-Carsharing (49).

Datenmanagement, digitale Plattformen und Apps

Multimodale Plattformen mit einfacher Buchung, einheitlichen Tickets und
Echtzeitinformationen sind wesentlich fiir die Forderung von Shared Mobility (56) (51),
doch Kommunen haben bisher nur eingeschrankte Moéglichkeiten zur inhaltlichen
Gestaltung. Wichtig ist daher, dass 6ffentliche Akteur*innen den Zugang zu relevanten
Daten sicherstellen — etwa zu Fahrplanen, Tarifen, Verkehrsbehinderungen oder

Baustellen —, um neutrales Routing ohne Verkehrsmittel-Bias zu ermdoglichen (45).

Ein weiterer Handlungsschwerpunkt ist die Entwicklung gemeinsamer Datenstandards
(54). Dazu gehort die Verpflichtung privater Anbietender zu Datenteilung (,,data

reciprocity”) und die Einflihrung von standardisierten Formaten (60).

Fokus Carsharing

Mit Blick auf Carsharing wird empfohlen, dass digitale Plattformen einfache
Buchungsprozesse, Transparenz und Interoperabilitdt zwischen verschiedenen Anbietern

ermoglichen sollten (53) (57).

Die Kombination von Betreiber- und Mobilitatsdaten mit stadtischen
Strukturinformationen kann helfen, geeignete Standorte und Nutzungspotenziale fir
Carsharing zu identifizieren (43). Der Einsatz datengeleiteter Planungsinstrumente und
Entscheidungssysteme wird empfohlen (55) (54). Ein systematisches Monitoring der
Effekte sowie eine starkere empirische Forschung zu Nutzerverhalten und 6kologischen
Wirkungen sind notwendig (46). Dabei bleibt der Austausch von Nutzungsdaten zwischen
Anbietern und Behorden eine Herausforderung (44). Zukinftige Studien sollten
insbesondere die Wirkung politischer Mallnahmen im Kontext multimodaler Mobilitat

untersuchen (44).
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Politische Steuerung und Akteursrollen

Eine zentrale Voraussetzung fiir die erfolgreiche Umsetzung von Shared Mobility ist eine
klare und koordinierte Governance-Struktur. Die Kooperationen zwischen Kommunen,
OPNV-Betreibern und Sharing-Anbietenden werden dabei nicht nur im Zusammenhang
mit Carsharing als wesentlich erachtet (51) (57). Offentliche Stellen sollten Méglichkeiten
zur Zusammenarbeit mit Shared-Mobility-Anbietern aktiv identifizieren (60). Dazu
gehoren die Einrichtung klarer Ansprechpartner in den Kommunen sowie institutionell
verankerte Zustandigkeiten und Kooperationsstrukturen, damit Anbietende
Planungssicherheit haben und die Kommunikation zwischen Verwaltung und privaten

Akteur*innen effizient gestaltet werden kann (45).

Gleichzeitig braucht es eine verstarkte Abstimmung zwischen den Anbietern selbst, etwa
durch regionale Austauschforen (,,Runde Tische”), in denen spezifische Themen und
Probleme diskutiert und gemeinsame Anliegen an die Kommunen herangetragen werden
konnen (45). Eine verbindliche Vermittlungs- und Vernetzungsrolle regionaler
Akteur*innen kann zudem sicherstellen, dass sowohl Anbietende als auch Kommunen
klare Vorgaben und Rahmenbedingungen haben, insbesondere hinsichtlich der

Datenbereitstellung und der Integration in bestehende Verkehrssysteme (45).

Dariber hinaus sollten Leistungskennzahlen neu definiert werden: Statt nur die Anzahl der
Fahrten oder Fahrzeuge zu messen, sollten Effizienz, Nachhaltigkeit und die Erreichung
Ubergeordneter Mobilitatsziele im Mittelpunkt stehen (60). Ein Netzwerk von
Mobilitatsmanager*innen auf verschiedenen Ebenen — Regionen, Kommunen,
Verkehrsverbiinde, groBen Arbeitgebern — konnte dafiir sorgen, dass Shared Mobility
systematisch in bestehende Strukturen integriert wird. Flankierend bieten sich
interdisziplinare, behdrdenibergreifende Arbeitsgruppen an, die regelmalig Richtlinien

entwickeln, um gemeinsame Ziele zu férdern und Fragmentierung zu vermeiden (60).

Wichtig ist schlieBlich auch die politische Rahmensetzung auf nationaler und kommunaler
Ebene: Klimaschutzplane, ein Carsharing-Gesetz oder andere verbindliche rechtliche
Grundlagen kénnen nicht nur Zielwerte definieren, sondern auch den notwendigen
Handlungsdruck fiir Kommunen und Anbietende erzeugen (45) (51). So wird verhindert,
dass Shared Mobility lediglich in Pilotprojekten erprobt, jedoch nicht dauerhaft in die

kommunale und regionale Verkehrsstrategie integriert wird.
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Fokus Carsharing

Die Ziele und Vorteile von Carsharing sind vielfaltig und reichen von 6kologischen bis hin
zu wirtschaftlichen Aspekten. Stadtverwaltungen kénnen beispielsweise kommunale
Flotten in Carsharing-Modelle integrieren, um Kosten zu senken und zugleich die
Sichtbarkeit nachhaltiger Mobilitatsangebote zu erhéhen (50). Zudem wird Carsharing
haufig als Instrument zur Forderung der Elektromobilitdt betrachtet, da es den Zugang zu
E-Fahrzeugen erleichtern und deren Akzeptanz steigern kann — wenngleich weiterhin
technische und infrastrukturelle Herausforderungen bestehen (50). Ein weiteres Ziel ist
die Reduktion des privaten Autobesitzes, um den StraBenraum fiir alternative Nutzungen

freizugeben und damit die urbane Lebensqualitat zu erhéhen (43).

Im Bereich Kooperation und Governance wird die Bedeutung starker Partnerschaften
zwischen offentlichen, privaten und zivilgesellschaftlichen Akteur*innen hervorgehoben
(49). Kommunen kénnen Carsharing zudem durch verglinstigte Parkgebihren, reduzierte
Stellplatzanforderungen und Informationsangebote fordern (46). Eine verbesserte
Zusammenarbeit zwischen Stiadten, OPNV-Betreibern und Carsharing-Unternehmen ist
entscheidend, ebenso wie die Entwicklung gemeinsamer Plattformen und Schnittstellen
(53). Zur effektiven Steuerung sollten Governance-Modelle die Wechselwirkungen

verschiedener Sharing-Ansitze innerhalb stadtischer Okosysteme beriicksichtigen (46).

Integration in Planung und Governance

Die Integration von Shared Mobility in bestehende Verkehrs- und Stadtplanungsprozesse
ist ein entscheidender Erfolgsfaktor — zugleich aber eine der groRten Barrieren.
Kommunen stehen vor der Herausforderung, Handlungserfordernisse und
Gestaltungsanforderungen korrekt einzuschatzen. Oft herrscht Unklarheit dartiber, welche
Potenziale Carsharing, Bikesharing oder Ridesharing tatsachlich entfalten kénnen und

welche Risiken — etwa zusatzlicher Parkdruck — entstehen (45) (43).

Ein wesentliches Problem ist die fehlende Koharenz zwischen nationaler, regionaler und
lokaler Politik. Unterschiedliche Zielvorstellungen (z. B. Flachenersparnis versus
Umweltziele) sowie fragmentierte Zustandigkeiten erschweren eine konsistente Strategie
(53) (49). Karbaumer und Metz (61) zeigen mit Fokus auf den EU-Raum auf, dass
unterschiedliche MalBnahmen — von der Integration in Strategiedokumente und
fiskalischen MalRnahmen bis hin zur Wahrnehmung der Vorbildrolle — Giber die Ebenen der

Kommunen, Regionen, Staaten und auf EU-Ebene konsistent zu verankern sind. Oft
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entstehen MalRnahmen ad hoc, abhadngig vom politischen Willen einzelner Akteur*innen

oder von zeitlich befristeten Projekten, anstatt langfristige Leitlinien zu etablieren (49).

Um eine systematische Integration zu erreichen, ist es notwendig, Shared Mobility in
verbindliche Planungsinstrumente einzubetten. Dazu gehdren u.a. kommunale Verkehrs-
und Mobilitatsentwicklungspldane (54), Nahverkehrspldane sowie Sustainable Urban
Mobility Plans (SUMP). Diese sollten konkrete und messbare Ziele enthalten —
beispielsweise zur Fahrzeugreduzierung, CO,-Minderung oder Stellplatznutzung —und
gleichzeitig Handlungskonzepte fir Infrastruktur, Mobilitaitsmanagement, Monitoring und
Evaluation vorsehen (45). Auch die Einbettung in ressortibergreifende
Klimaschutzkonzepte kann helfen, Zielkonflikte zwischen unterschiedlichen

Verwaltungsebenen aufzulosen und langfristige Verbindlichkeit zu schaffen (51).

Auf operativer Ebene braucht es eine engere Abstimmung zwischen 6ffentlichen und
privaten Akteuren. So zeigen Studien, dass die Interaktion zwischen Kommunen,
Verkehrsunternehmen und Mobilitdtsdienstleistern entscheidend fir die nachhaltige
Standortwahl von Carsharing-Diensten ist (43) (60) (54). Gleichzeitig gilt es, den
Handlungsspielraum der Stadte zu bewahren, da insbesondere internationale
Plattformanbietende als ,,Game Changer” auftreten und lokale Strukturen unter Druck

setzen kénnen (45).

Insgesamt wird deutlich: Ohne eine koordinierte Governance, die klare Ziele, abgestimmte
Strategien und rechtliche Rahmenbedingungen definiert, bleibt Shared Mobility ein
Nischenthema. Eine integrierte Planung muss daher institutionell verankert und mit klaren
Zustandigkeiten hinterlegt sein — idealerweise durch Monitoring und Evaluation erganzt,

um Fortschritte sichtbar zu machen und Strategien adaptiv weiterzuentwickeln.

Fokus Carsharing

Damit Carsharing sein Potenzial entfalten kann, sind politische Rahmenbedingungen und
eine klare Regulierung entscheidend. Politische MaBnahmen gelten als notwendig, um die
Umstellung auf nachhaltige Mobilitat zu unterstiitzen (44). Dabei spielen klare und
konsistente Regelungen zu Parkraumnutzung, Versicherung, Haftung und
Fahrzeugkennzeichnung eine zentrale Rolle (49). Auch eine institutionelle Verankerung
von Carsharing in kommunalen und nationalen Verkehrs- und Umweltstrategien wird
empfohlen (49). Langfristig angelegte MaBnahmen, die liber Projektzyklen hinaus Bestand

haben, kdnnen zudem Vertrauen und Planungssicherheit schaffen (49).
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Stadte sollten eine starkere Rolle Gbernehmen, etwa durch praktische Unterstiitzung bei
der Umsetzung und eine klare Positionierung von Carsharing in ihren Mobilitatsstrategien
(44) (43). Meelen und Miinzel (53) betonen die Bedeutung einer kohdrenten
Politikgestaltung auf nationaler und lokaler Ebene sowie die Integration von Carsharing in
die Stadt- und Verkehrsplanung. Dabei kann ein integrierter Ansatz, der Nutzerdaten,
stadtebauliche Faktoren und Mobilitatsmuster berlicksichtigt, zu einer nachhaltigen
Forderung beitragen (43). Gleichzeitig wird darauf hingewiesen, dass die rechtliche
Einordnung von Carsharing als neue Verkehrskategorie bislang unzureichend behandelt
wird (44). Auch die Umsetzbarkeit politischer MaRnahmen auf verschiedenen Ebenen
erfordert eine enge Zusammenarbeit zwischen staatlichen, kommunalen und privaten
Akteur*innen (44).

Carsharing sollte als eigenstandiger Verkehrstrager anerkannt und systematisch in die
Verkehrs- und Stadtplanung eingebunden werden (43). Eine enge Verknipfung mit dem
offentlichen Verkehr und das Entwickeln integrierter Geschaftsmodele kénnen Synergien
schaffen (50) (9) (51). Wichtige Aspekte sind die Entwicklung gemeinsamer Ziele zwischen
offentlichen und privaten Akteuren, die Nutzung von Zonenanalysen zur Standortplanung

sowie die Einbettung in Mobility-as-a-Service (MaaS)-Konzepte (43) (46).

Kompetenzaufbau und Institutionalisierung

Ein zentrales Hindernis fiir die Verankerung von Shared Mobility in Stadten ist der Mangel
an Wissen, Tools und systematischen Prozessen zur Integration in die Stadt- und
Verkehrsplanung (43). Viele Kommunen behandeln Carsharing und verwandte Dienste
noch als Randthema, sodass es an belastbaren Analysen, klaren Handlungsleitfaden und
praktischen Instrumenten fehlt. Damit werden nicht nur die Planung erschwert, sondern

auch die Kommunikation mit Anbietern und Birger*innen.

Um hier gegenzusteuern, ist der Kompetenzaufbau auf kommunaler Ebene entscheidend.
Dazu gehéren malRgeschneiderte Weiterbildungsprogramme fiir Verwaltungspersonal,
praxisnahe Informationsangebote sowie die Einrichtung spezialisierter Stabsstellen in
Verkehrsdezernaten, die Innovation, Kommunikation und Mobilitdtsmanagement biindeln
(45). Solche Institutionalisierungen helfen, Silos in Stadtverwaltungen zu tiberwinden und

klare Ansprechpartner*innen fir Mobilitatsdienstleister zu schaffen.

Dariber hinaus wird die Schaffung von Kooperations- und Austauschstrukturen

empfohlen, etwa regionale Foren oder ,,Runde Tische”, in denen Kommunen und
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Anbietende gemeinsam Uber Standards, Herausforderungen und Losungsansatze beraten
kdnnen (45). So konnen Anliegen gebiindelt, Erfahrungen geteilt und einheitliche

Strategien erarbeitet werden.

Ein weiterer zentraler Punkt ist die Institutionalisierung von Zustandigkeiten: Klare
rechtliche Vorgaben, Zustandigkeitsregelungen und Kooperationsstrukturen zwischen den
verschiedenen Verwaltungsebenen (national, regional, lokal) sind notwendig, um
Fragmentierung zu Gberwinden und Planungsprozesse zu stabilisieren (49) (53). Fehlen

diese, bleiben MalRnahmen oft projektbasiert und kurzlebig.

Nicht zuletzt tragt auch der Ausbau von Wissensbestdanden auf nationaler Ebene zur
Kompetenzstarkung bei. Forderprogramme, die nicht nur Pilotversuche finanzieren,
sondern auch gezielt die Auswertung, Evaluierung und Dissemination von Ergebnissen
unterstitzen, konnen Kommunen befahigen, langfristige Strategien zu entwickeln und

umzusetzen (45).

Insgesamt zeigt sich: Ohne gezielten Kompetenzaufbau und die institutionelle
Verankerung von Zustandigkeiten bleibt Shared Mobility ein fragmentiertes Feld. Erst
durch dauerhafte Strukturen, Wissenstransfer und klare Rollenverteilungen kann es
gelingen, Carsharing und verwandte Dienste als festen Bestandteil einer nachhaltigen

urbanen Mobilitat zu etablieren.

PPP und Finanzierung

Fir die erfolgreiche Umsetzung von Shared Mobility spielen Public-Private-Partnerships
(PPP) und innovative Finanzierungsstrategien eine zentrale Rolle. Entscheidend ist dabei
der Aufbau von Vertrauen und funktionierenden Beziehungen zwischen den beteiligten
Akteuren. Dies kann etwa durch Informations- und Austauschformate erreicht werden, die
Stakeholder miteinander in Kontakt bringen und so eine gemeinsame Wissensbasis
schaffen (60). Erganzend wird die Einrichtung eines Informations-Clearinghouses
empfohlen, das Daten sammelt, verdichtet, verteilt und gleichzeitig Forschungsbedarfe
identifiziert (60).

Dariber hinaus konnen innovative Technologien und Geschaftsmodelle helfen, Kosten zu
senken und die Verfligbarkeit von Mobilitatsdiensten zu erhéhen. Eine gezielte Férderung
der Kooperation zwischen 6ffentlichen und privaten Mobilitdtsanbietern wird als

notwendig erachtet, um Synergien besser zu nutzen. Dazu gehdren etwa MalRnahmen zur
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Verbesserung erganzender Mobilitatsdienste, zur Integration von Dienstleistungen,
Informationen und Zahlungssystemen sowie zur Sicherstellung von Zuganglichkeit und
Gerechtigkeit in der Mobilitatsversorgung (60). Besonders betont wird, dass es oft die
,Notwendigkeit“ ist, die kreative Losungen hervorbringt — gerade dort, wo
Effizienzsteigerungen und Kosteneinsparungen fiir die 6ffentliche Hand erkennbar sind
(45).

Fokus Carsharing

Finanzielle und regulatorische Anreize werden als mafigeblich fir die Férderung von
Carsharing betrachtet; dazu gehéren preislich attraktive Parktarife, Subventionen,
Steuerverginstigungen und Investitionsprogramme, insbesondere fiir nachhaltige Flotten
und Elektrofahrzeuge (43) (49) (53) (57). Zudem kdénnen Anreize fir Bautrager geschaffen
werden, beispielsweise durch eine Reduktion der Pflichtstellpldtze bei der Integration von
Carsharing-Angeboten (43). Offentliche Férdermittel und EU-Fonds spielen ebenfalls eine
wichtige Rolle bei der Anschubfinanzierung von Projekten, wie Beispiele aus Malmo und
Stockholm zeigen (46). Wahrend hohere Steuern auf privaten Autobesitz politisch schwer
umsetzbar erscheinen, wird die Subventionierung der Automobilindustrie fir Carsharing-
Investitionen kritisch gesehen (44). Bocken et al. (46) schlagen zudem die Entwicklung
hybrider Geschaftsmodelle vor, die klassische Mietwagenangebote mit Carsharing
kombinieren, um unterschiedliche Mobilitdtsbedlirfnisse abzudecken. Als weiterer Aspekt
hinsichtlich Finanzierung und Wirtschaftlichkeit werden Nachfragesteuerung und flexible
Anpassung an die Nachfrage genannt, etwa durch Optimierungs- und Simulationsmodelle,
hybride Flotten (stationar und freefloating), aber auch durch dynamische Preisgestaltung
und variable Tarifmodelle (54) (58) (55).

Integration in den OPNV

Eine zentrale Herausforderung bleibt die Integration von Sharing-Diensten in den
dffentlichen Verkehr (OV). Laut Klinger et al. (45) ist hierfiir eine Einbettung in
verkehrspolitische Planungsinstrumente wie Verkehrsentwicklungsplane (VEP)
erforderlich. Gleichzeitig muss kontinuierlich ein Bewusstsein fiir die Potenziale der
Integration bei allen beteiligten Akteur*innen —von Verkehrsunternehmen und -

verblinden bis hin zu Sharing-Anbietern — geschaffen werden.

Zudem sind vereinfachte Ausschreibungsprozesse fir multimodale Verkniipfungspunkte

notig. Hier kdnnen regionale Akteur*innen und Landesministerien Kommunen aktiv
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unterstitzen, indem sie Konzepte biindeln, Leitlinien bereitstellen und den Aufbau von
Mobilitatsstationen begleiten. Auch planungsrechtliche Spielraume — etwa durch
Widmungen oder Sondernutzungen — sollten fiir die Realisierung solcher

Mobilitatsstationen konsequent genutzt werden (45).

Dariiber hinaus ist die Integration von Tarifen und Tickets in bestehende OV-Angebote ein
entscheidender Erfolgsfaktor. Die Verteilung von Kosten und Ertragen muss dabei fair
geregelt werden. Die Schaffung neutraler, 6ffentlicher Plattformen, um vielfaltige
fragmentierte Angebote zu biindeln, wird dabei als wesentlich erachtet (51). Schlieflich
konnen Allianzen und Kooperationsstrukturen — beispielsweise durch runde Tische mit
professioneller Moderation — helfen, gemeinsame Win-Win-Potenziale sichtbar zu machen

und die Zusammenarbeit langfristig zu verstetigen (45).

Park(raum)management als zentraler Hebel

Ein weiterer zentraler Handlungsbereich ist das Parkraummanagement. Klinger et al. (45)
empfehlen, klare ZielgroBen fiir die Anzahl 6ffentlicher und privater Stellplatze in
stadtischen Teilrdumen festzulegen — stets unter Beriicksichtigung der Qualitat des
offentlichen Raums. Dazu gehéren auch eine systematische Bestandsaufnahme der
vorhandenen Stellpldtze sowie eine Bedarfsanalyse fiir Fahrradabstellanlagen im
offentlichen Raum. Diese sollten als integraler Bestandteil kommunaler
Parkraumkonzepte verstanden werden (45). Die Debatte um Parkraum sollte zudem
versachlicht werden, etwa durch eine transparente Darstellung der tatsachlichen Kosten
der Bereitstellung von Stellplatzen. Gleichzeitig gilt es, positive Emotionen mit alternativen
Nutzungskonzepten fir frei werdende Flachen zu wecken — beispielsweise durch

attraktive 6ffentliche Rdume oder neue Griinflachen (45).

Auch auf Ebene der Stellplatzsatzungen wird eine Weiterentwicklung empfohlen.
Kommunen sollten moglichst viele Alternativen zum klassischen Stellplatznachweis
zulassen, insbesondere bei Neu- und Ausbaumafinahmen. Regionale Akteur*innen und
Landesministerien kénnen hier unterstiitzen, indem sie MalRnahmenvorschlage, Leitlinien
und Module bereitstellen (45).
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Fokus Carsharing

Fiir Carsharing im Speziellen ist das Parkraummanagement ebenfalls ein zentraler Hebel
zur Férderung. Kommunen kdénnen Anreize schaffen, etwa durch reservierte Stellplatze,
reduzierte Parkgebihren oder spezielle Parkgenehmigungen (53) (43). Ebenso wichtig sind
Regelungen, die Carsharing-Parkplatze vor widerrechtlicher Nutzung schiitzen (50). Die
Bereitstellung von Parkflachen gilt als eine der wichtigsten kommunalen MaRBnahmen zur
Unterstlitzung des Angebots (44). Beispiele aus der Praxis, etwa aus Tampere, zeigen
jedoch, dass organisatorische Hirden — etwa mangelnde Koordination zwischen
stadtischen Abteilungen — die Umsetzung erschweren kdénnen (43). In internationalen
Beispielen, etwa im District of Columbia, erlaubt eine spezielle Verordnung das Parken von
Carsharing-Fahrzeugen in Wohngebieten, wahrend gleichzeitig eine gleichmaRige
Flottenverteilung (iber die Stadt hinweg vorgeschrieben wird (60). Auch Seattle hat ein
Regelwerk entwickelt, das Carsharing fordert und zugleich Einnahmen aus
Genehmigungsgebihren generiert (60). Nicht zuletzt sollte die Wirkung von Carsharing-
Angeboten auf den Stellplatzbedarf systematisch beobachtet werden, um
Stellplatzangebote dynamisch anzupassen und langfristig zu reduzieren.
Stadtteilkonzepte, die die Anzahl der Stellplatze mit einer qualitatsvollen Gestaltung des

offentlichen Raums verknipfen, kdnnen hierbei einen wichtigen Beitrag leisten (45).

3.2.3 Erkenntnisse aus ausgewadhlten bestehenden Projekten
Wichtige Vorarbeiten bilden die Leitprojekte ULTIMOB und DOMINO, die sich mit der

Etablierung von Mobilitatsinnovationen — insbesondere Shared-Mobility-Angeboten wie
Mitfahren und Fahrzeugsharing — im Kontext von Maa$S beschaftigen. Beide lieferten
zentrale Erkenntnisse zu Treibern und Barrieren von Maa$S; ULTIMOB fokussierte
zusatzlich auf allgemeine Erfolgsfaktoren von Mobilitatsinnovationen, wahrend DOMINO

den Schwerpunkt auf Mitfahren legte.

Ein weiterer Bezugspunkt ist FLADEMO, das zwar weder Maa$S noch Shared Mobility im
Zentrum hatte, jedoch Strategien zur Reduktion der Pkw-Abhangigkeit entwickelte.
Shared-Mobility-Angebote wurden dabei als Bausteine einer flaichendeckenden
Mobilitatsgarantie bericksichtigt. Das Projekt lieferte wertvolle Erkenntnisse zu

flankierenden Mallnahmen und Rahmenbedingungen.

Dariiber hinaus bietet SLIMobility mit seinem Kompendium zu Umsetzungs- und

Etablierungsbarrieren von Shared Mobility sowie passenden Losungsansatzen eine
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wichtige Grundlage. Vertieft untersucht wurden Bedarfsverkehre, Mitfahrangebote im
betrieblichen Kontext sowie Carsharing im Wohnbau. Letzteres wurde im
Nachfolgeprojekt ReMobiWo, das neue Modelle und Konzepte fiir Carsharing im

Wohnbau entwarf, weiterentwickelt.

Zentrale Erkenntnisse der Projekte werden nachfolgend in Tabelle 17 dargestellt.
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Tabelle 17 Uberblick der untersuchten Studien

Projektiibersicht

DOMINO

ULTIMOB

FLADEMO

SLIMobility

Inhaltlicher Fokus

Integration innovativer
Mobilitatslésungen wie etwa
Shared Mobility im Kontext eines
integrierten
Mobilitdtsmanagements;
spezifische Betrachtung der
Umsetzungsbarrieren und -
potenziale ausgewahlter
Mobilitdtsinnovationen

Integration innovativer
Mobilitatslésungen wie etwa
Shared Mobility im Kontext von
Maas; Betrachtung von Barrieren
und Treibern fiir innovative
Mobilitatslésungen

Umsetzung flaichendeckender
Mobilitdtsgarantie, dazu
Erarbeitung von Szenarien mit
unterschiedlichen
verkehrspolitischen MalRnahmen

Analyse von Barrieren in der
Verbreitung und Verstatigung von
Shared Mobility sowie Ableitung
von Handlungsbedarfen in Form
eines Kompendiums; Betrachtung
der Integration in die Bereiche
Wohnen, Arbeiten und Tourismus

Projekttyp Kooperative F&E, Leitprojekt Kooperative F&E, LeitprojektF&E F&E-Dienstleistung F&E-Dienstleistung
Laufzeit 2019-2023 2019-2024 2021-2022 2022-2023
Stellenwert von Mittel bis hoch: Shared Mobility Mittel bis hoch: Shared Mobility Gering: Shared-Mobility- Sehr hoch:

Shared Mobility &
adressierte Typen

als innovative Mobilitatslosungen
im Kontext von Maas; spezifische
Betrachtung einzelner Shared-
Mobility-Lésungen (insbesondere
Mitfahren) in Pilotprojekten

als innovative Mobilitatslésung im
Kontext von MaasS. Erprobung
ausgewadhlter Shared-Mobility-
Lésungen in Pilotprojekten sowie
Analyse von Barrieren und
Treibern im Umsetzungsprozess
anhand bestehender
Mobilitatslésungen. Hinsichtlich
Barrieren und Treibern kaum eine
spezifische Betrachtung einzelner
Shared-Mobility-Typen.

Angebote (insbesondere
Mitfahren und Bikehsaring) als
Bausteine in verschiedenen
Szenarien, jedoch kein
spezifischer Fokus auf Shared
Mobility

Explizite und nach Varianten
differenzierte Betrachtung von
Shared Mobility als
Kerngegenstand des Projektes:
Fahrzeugsharing, Mitfahren und
Bedarfsverkehre jeweils in
unterschiedlichen Varianten
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Projektiibersicht

DOMINO

ULTIMOB

FLADEMO

SLIMobility

Zentrale Fehlende Gesamtstrategie & e Hilrden an Schnittstellen von e Shared Mobility als Baustein Hauptbarrieren: fehlende
Erkenntnisse - fragmentierte Governance: Technologie — einer Mobilitatsgarantie - Regulierung, unklare
Barrieren isolierte Ad-hoc-Malinahmen, Nutzer*innenakzeptanz — Klassischer OV allein reicht Zustandigkeiten und
unklare Zustandigkeiten, keine Governance nicht fir flachendeckende Marktzugang sowie rechtlich-
gemeinsamen Ziele/KPls e Unklare Kooperationsmodelle, Versorgung institutioneller Rahmen ->
Divergierende Erwartungen & Zustandigkeiten und e Mitfahren / Ridesharing fehlende integrierte Strategie
geringe Kooperation zwischen Rechtsrahmen bremsen (Pooling, Fahrgemeinschaften): Rechtlich fundierte
Akteur*innen; Projekte — trotz vorhandener o zentraler Bestandteil fur Governance-Struktur ist
technikzentrierte Losungen Technik landliche & schwach entscheidend fiir Skalierung
ersetzen Planungsdefizite nicht e Nutzer*innenperspektive erschlossene Raume Fahrzeugsharing und
Daten- und Systemliicken: unterschatzt: notig sind Ko- o Beitrag zur Mitfahren unterscheiden sich
mangelnde Datenqualitat/- Kreation, Experimentierrdume, flachendeckenden stark in Problemlagen; eine
teilung, fehlende hohe Usability, klarer Erreichbarkeit rechtlich fundierte
Datenstandards sowie Mehrwert e Fahrzeugsharing (Carsharing): Governance-Struktur ist
nutzerfreundliche Info- e Integration: technische o eher ergdnzende entscheidend fiir Skalierung
/Buchungssysteme, schwache Schnittstellen, Partnerschaften MafRnahme und Nachhaltigkeit
multimodale Infrastruktur und klare Regeln o Verfugbarkeit kaum Fahrzeugsharing: unsichere
Instabile Rahmenbedingungen: e Schliisselrollen: passende garantierbar Finanzierung (mittelfristig),
unsichere Betreibermodelle, Partner*innen wahlen, o Zugangshirden (z. B. fehlende Qualitatsstandards,
fehlende Forder- und ,JKimmerer*innen” einsetzen Flhrerschein, kérperliche Zugang zu 6ffentlichem Raum
Regulierungsrahmen e Gemeinsame Ziele, Einschrankungen) sowie digitale Integration und
Mitfahren (speziell): Sicherheits- Kommunikation, Vertrauen als Risiko von Rebound-Effekten Datenstandards
und Zuverldssigkeitsbedenken, Basis fiir Kooperation (mehr Autonutzung statt weniger) Mitfahren: unklare Abgrenzung
schwache Anreize, fehlende Self-Assessment-Tool zur ex zur GewerbsmaRigkeit,
Mitfahrgarantien, langsame ante/ex post Prifung und Unsicherheiten (Versicherungen
Verhaltensanderung ohne Starkung dieser Erfolgsfaktoren etc.) sowie Bedenken bzgl.
begleitende Push-MalRnahmen. Zuverlassigkeit; Erreichen der
kritischen Masse (Matching)
Zentrale Shared Mobility muss in Shared-Mobility-Projekte sind Mitfahrangebote kdnnen Hauptbarrieren liegen in

Erkenntnisse -

Erfolgsfaktoren und

integrierte
Verkehrsmanagementprozesse
eingebettet werden; Vertrauen,

erfolgreich, wenn Technologie,
Kooperation und
Nutzerintegration gut verzahnt

Mobilitatsliicken insbesondere in
landlichen Gebieten schliel3en,
Fahrzeugsharing ist erganzend;

fehlender Regulierung, unklaren
Zustandigkeiten und rechtlich-
institutionellen

72 von 399

CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren



Projektiibersicht

DOMINO

ULTIMOB

FLADEMO

SLIMobility

forderliche
MaRnahmen

Kooperation und transparente
Informationen sind
Schlisselfaktoren; technische
Losungen allein genligen nicht,
strategische Steuerung durch die
offentliche Hand ist notwendig

sind; Ko-Kreation,
Experimentierraume und hohe
User Experience sind
entscheidend; Governance-
Themen und rechtliche
Rahmenbedingungen bleiben
Herausforderungen.

rechtliche Unsicherheiten und
Verfligbarkeitsrisiken miissen
durch Koordination und
Qualitatssicherung adressiert
werden.

Rahmenbedingungen;
Fahrzeugsharing und Mitfahren
unterscheiden sich stark in
Problemlagen; eine rechtlich
fundierte Governance-Struktur ist
entscheidend fir Skalierung und
Nachhaltigkeit

Fazit — Mehrwert fiir

Nur teilweise spezifische

Nur teilweise spezifische

Aus FLADEMO lassen sich zwar

Das Kompendium stellt eine

CATMOBIL Betrachtung einzelner Sharing- Betrachtung einzelner Sharing-  keine konkreten MaBnahmen zur wesentliche und umfassende
Modi, aber Darstellung des Modi — erfolgt in Gestaltung und Steuerung Sammlung von Barrieren und

allgemeinen Rahmens fur Pilotumsetzungen, aber einzelner Sharing-Angebote Treibern differenziert nach dem

integrierte Darstellung von Barrieren und ableiten, jedoch wertvolle Sharing-Modus dar.

Mobilitatsdienstleistungen Treibern fir innovative Erkenntnisse zu flankierenden Weiterentwicklung im

Mobilitatsdienstleistungen MafRnahmen und zu Nachfolgeprojekt ReMobiWo mit

Ubergeordneten Fokus Carsharing im Wohnbau

Rahmenbedingungen. (62)

Quellen Abschlussprasentation (63) Schabka et al. (64) Endbericht (65) Endbericht: Damjanovic et al.

Innovationsbarieren.at (64)

(66)
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3.2.4 Zusammenfassung
Die Analyse von SLIMobility, ULTIMOB, FLADEMO und DOMINO zeigt: Treiber und

Barrieren wirken auf mehreren eng miteinander verkntipften Ebenen. Erfolgreiche Shared-
Mobility-Losungen brauchen klare Rechtsrahmen, einheitliche Qualitatsstandards und
gesicherte Infrastruktur; Hirden liegen u. a. bei Marktzugang, Finanzierung (v. a. kleiner
Anbieter), Nachfrageaufbau, Qualitdtssicherung, Sichtbarkeit und Integration in
bestehende Netze (SLIMobility). Fahrzeug-Sharing und Mitfahrangebote unterscheiden
sich dabei deutlich: Wahrend beim Fahrzeug-Sharing haufig finanzielle und
organisatorische Hirden dominieren, ist beim Mitfahren das Erreichen einer kritischen
Masse an Nutzenden die zentrale Herausforderung. Im Projekt SLIMobility wurde
insbesondere deutlich, dass erfolgreiche Mobilitdtsldsungen klare gesetzliche Regelungen,

einheitliche Qualitatsstandards und die Sicherstellung von Infrastruktur erfordern.

ULTIMOB betont die erfolgskritischen Schnittstellen zwischen Technologie, Kooperation
und Governance sowie die Bedeutung von Ko-Kreation, Experimentierraumen, hoher
Usability und Projektverstetigung; Governance-Fragen und die Nutzer*innen-Perspektive
bleiben haufig unterbelichtet. FLADEMO zeigt Shared Mobility als Baustein einer
Mobilitatsgarantie: wirksam im Zusammenspiel von Push-MaRnahmen (z. B.
Parkraummanagement, Abgaben), Pull-Anreizen (Tarif-/Ticketintegration, finanzielle
Anreize) sowie der Kombination aus OV, Sharing und aktiver Mobilitit. DOMINO
unterstreicht insbesondere fir Mitfahren die Steuerungsrolle der 6ffentlichen Hand, die
Notwendigkeit klarer Zielwerte und gezielter Anreize, entsprechender Infrastruktur und

Kommunikation sowie die friihe, regionale Einbindung aller Stakeholder.

Weitere Literatur bestatigt, dass regulatorische, institutionelle und infrastrukturelle
Hindernisse zentrale Barrieren darstellen. Harmonisierte rechtliche Rahmenbedingungen,
klare staatliche Unterstiitzung und die Integration von Shared Mobility in bestehende
Verkehrssysteme sind entscheidend fiir die nachhaltige Etablierung. Insbesondere in
l[andlichen oder infrastrukturschwachen Regionen ist die Bereitstellung physischer
Infrastruktur wie Andockstationen, Parkplatze oder Ladepunkte fiir E-Fahrzeuge ein
entscheidender Erfolgsfaktor. Insgesamt wird deutlich, dass ein erfolgreiches Shared-
Mobility-System ein abgestimmtes Zusammenspiel aus Regulierung, Férderung,
Infrastruktur, Kooperationen, Anreizen und Nutzer*innenintegration erfordert. Nur durch
die Kombination von Push- und Pull-MaRBnahmen sowie die Berlicksichtigung sozialer,
technischer und institutioneller Faktoren ldsst sich eine nachhaltige, funktionale und

attraktive Mobilitatslésung erreichen.
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3.3 Forderliche Interventionen und Rahmensetzungen

Nachfolgend werden aus Literatur und relevanten Projekten im 6sterreichischen Kontext
gesammelte Interventionen und MalRnahmen (siehe vorhergehendes Kapitel)
exemplarisch am Beispiel des Carsharings sektoral strukturiert und als operative
Vertiefung der Sharing Strategie Osterreich (8) aufbereitet. Ausgewihlte Interventionen

werden hinsichtlich ihrer Wirksamkeit und Umsetzbarkeit bewertet.

3.3.1 Uberblick

Die gesammelten MaBRnahmen und Rahmenbedingungen zur Férderung von Shared

Mobility lassen sich drei zentrale Ebenen gliedern:

1. Shared Mobility fiir sich selbst (sektorale Betrachtung)
Auf dieser Ebene geht es um die direkte Gestaltung, Steuerung und Umsetzung

von Shared-Mobility-Angeboten.

2. Flankierende MaBnahmen im Bereich der Verkehrsplanung (integrierte
Betrachtung)
Auf dieser Ebene geht es um die Gestaltung des raumlich-infrastrukturellen und
verkehrsorganisatorischen Umfelds fiir Shared Mobility, d.h. Infrastruktur fir
Shared Mobility sowie die Betrachtung von Shared Mobility in Kombination mit

anderen Modi, aber auch die Férderung oder Benachrangung anderer Modi.

3. Einbettung in weitere Politikbereiche
Shared Mobility hdngt stark von externen Rahmenbedingungen ab und kann durch
intersektorale Synergien gestarkt werden. Im Fokus stehen hierbei Fiskal- und
Siedlungspolitik, aber auch die Bereiche Wohnbau, betriebliche und touristische
Mobilitat.

4. Darliber hinaus kann Shared Mobility im Kontext externer Trends und

Rahmenbedingungen betrachtet werden.
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Abbildung 3 Integrierte Perspektive auf die Steuerung von Shared Mobility (Eigene
Darstellung)

externe Trends und
Rahmenbedingungen
technologische Trends Skonomische Trends GSkologische Trends

Soziodemographische Trends politische und institutionelle Trends
soziale Trends Urbanisierung

Shared Mobility in fiskalpolitischen Instrumenten begunstigen
PKW-Nutzung durch fiskalpolitischen Instrumenten hemmen

' // . Shared Mobility durch kompakte Siedlungsstrukturen beglinstigen

Verkehrsplanung )

/ Bevorrangung von Infrastruktur fur Einschrankung von N
... Shared Mobility ... Shared Mobility ... PKW-Nutzung 9
... Umweltverbund ... Umweltverbund  ....PKW-Besitz

Shared Mobility !
Tourismus :

H H Angebotsqualitat Angebotskommunikation '
betriebliche Mobilitat Integratlon In andere & 9 ;

. Angebotsvielfalt
WOhnbaﬁ . Berelf:he Marktzugang

Wirtschaftlichkeit

Die integrierte Betrachtung aller Ebenen — von der direkten Angebotsgestaltung tber die
verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen bis hin zur Einbettung in andere Politikfelder —
ermoglicht eine koharente, wirkungsorientierte Strategie zur Férderung von Shared
Mobility als Bestandteil nachhaltiger Mobilitdtssysteme. Eine dhnliche Gliederung In
MaBnahmen mit Fokus auf die ,,Niche” Shared Mobility und flankierende Bereiche
(,Regime support”) ist etwa bei (44) zu finden. Nischenunterstitzende MalRnahmen
umfassen Parkrichtlinien, Start-up-Hilfen und Informationskampagnen.
Regimeverandernde Mallnahmen umfassen die Integration von Carsharing in stadtische

Planungen sowie die Anpassung von Steuervorteilen. (44)

Uber alle diese Ebenen hinweg kénnen MaRnahmen zudem Push- und Pull-Mechanismen
zugeordnet werden. Dabei sind unterschiedliche Perspektiven, etwa die der Nutzer*innen
oder der Betreibenden, zu beachten. Fiir Nutzer*innen dienen Pull-MafRnahmen der
Attraktivitatssteigerung von Shared Mobility, Push-MaBnahmen der Reduktion der
Nutzung anderer, weniger nachhaltiger Verkehrsmittel. Flir Betreiber*innen konnen Pull-
Mechanismen Anreize fiir wirtschaftlich tragfahige, qualitativ hochwertige Angebote
schaffen, wahrend Push-Mechanismen Anforderungen und Mindeststandards

durchsetzen.
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Bereich Shared Mobility

Im Bereich der Shared Mobility steht die Schaffung eines bedarfsorientierten und leicht
nutzbaren Angebots im Mittelpunkt. Ziel ist es, attraktive und zugangliche
Mobilitatslosungen bereitzustellen, die von einer breiten Nutzer*innenschaft
angenommen werden und zugleich wirtschaftlich tragfahig sind. Damit geht die Forderung
der Etablierung von Shared-Mobility-Angeboten einher, insbesondere durch

Verbesserungen der Wirtschaftlichkeit und der Marktzuganglichkeit fiir Betreiber*innen.

Die zentralen Akteur*innen in diesem Handlungsfeld sind zum einen die Betreibenden der
Angebote, die fir deren konkrete Ausgestaltung, Organisation und Vermarktung
verantwortlich sind, und zum anderen die (potenziellen) Nutzer*innen, deren Nachfrage
und Akzeptanz den Erfolg der Angebote pragen. Die 6ffentliche Hand kann auf dieser
Ebene unterstiitzend wirken — etwa durch Empfehlungen, regulative Vorgaben oder

Vergabe. Beauftragung von Shared-Mobility-Angeboten.

Perspektive der Nutzer*innen — Pull durch attraktive Angebote

Auf Nutzer*innenseite stehen keine direkten Push-MaRRnahmen im Vordergrund.
Entscheidend ist vielmehr der Pull-Effekt, der durch die Attraktivitat des Angebots

entsteht. Dieser ldsst sich Gber mehrere Dimensionen gestalten:

e Angebots- und Tarifgestaltung

e Flotte und Fahrzeugtechnologie
e Stationen und Infrastruktur

e Service-Level und Zuganglichkeit

e Kommunikation und Bewusstseinsbildung

Eine nutzerfreundliche Preisstruktur kann die Nutzung nachhaltig férdern. Dazu zahlen
Modelle, die nutzungsabhdngige und monatliche Gebiihren kombinieren, soziale Tarife
(Social Pricing) fur bestimmte Bevolkerungsgruppen anbieten oder ErmaRigungen fir
Inhaber*innen von OV-Zeitkarten vorsehen. Auch die tarifliche Integration in den
offentlichen Verkehr (z. B. Gber MaaS-Plattformen), zeitlich variierte Tarife, Tarifzonen

und dynamische Preismodelle kdnnen zur Attraktivitat beitragen.
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Der Einsatz von E-Fahrzeugen sowie hybriden Flottenmodellen (Kombination aus
stationsbasiertem und freefloating Carsharing) erhoht die Flexibilitat und

Umweltvertraglichkeit des Angebots.

Eine giinstige Verortung an OV-Knotenpunkten, in Kurzparkzonen oder an zentralen Orten
im Siedlungsgebiet erleichtert den Zugang. Erganzend ist eine ausreichende
Ladeinfrastruktur — etwa 6—8 % der Stellplatze im Geschaftsgebiet — erforderlich, um

einen zuverldssigen Betrieb sicherzustellen.

Shared-Mobility-Angebote sollten inklusiv gestaltet sein, offene Systemzugange bieten
und unterschiedliche Nutzer*innengruppen adressieren. Die aktive Kommunikation des
Angebots spielt eine zentrale Rolle. Dazu gehéren MarketingmaRnahmen wie Gratis-
Testfahrten, Werbekampagnen oder bewusstseinsbildende Informationsinitiativen, die

das Verstandnis und das Vertrauen in Shared Mobility starken.

Die Umsetzung dieser Elemente erfolgt vorwiegend durch die Betreibenden selbst — auf
Basis eigener Geschaftsinteressen, aber auch im Rahmen von Empfehlungen oder

regulatorischen Vorgaben der offentlichen Hand.

Perspektive der Betreibenden — Push und Pull mit Fokus auf Wirtschaftlichkeit und
Marktzugang

Aus Sicht der Betreiber*innen stehen insbesondere wirtschaftliche Aspekte und

Marktzuganglichkeit im Vordergrund.

Wirtschaftlichkeit der Angebote:

e Tarife/ Preismodelle

e Finanzierungsmodell

e Effiziente Organisation des Betriebs

e ,user education” fur effizienten Betrieb

e Ko-Finanzierungsmodelle
Die Wirtschaftlichkeit der Angebote kann durch effiziente Tarif- und Preispolitik, ein

tragfahiges Finanzierungsmodell sowie eine optimierte Betriebsorganisation durch die

Betreibenden selbst beeinflusst werden. MaRnahmen wie ,,User Education” — z. B.
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Belohnungen fiir das Aufladen von Fahrzeugen, Anreize fiir das Abstellen in bevorzugten

Zonen oder Mahngebiihren bei verspateter Riickgabe — tragen zur Effizienzsteigerung bei.

Da Shared Mobility Angebote bislang meist noch nicht eigenwirtschaftlich tragfahig sind,
sind Ko-Finanzierungsmodelle notwendig. Ko-Finanzierung kann etwa durch
Unternehmen, Bautrdger*innen aber auch durch die 6ffentliche Hand in Form gestiitzter

(sozialer) Tarifmodelle oder gezielte Zuschisse fir den Betrieb erfolgen.

Marktzugdnglichkeit fiir Betreiber*innen

e Zugang zu offentlichem Raum und Shared Mobility Infrastruktur (zB Hubs)

e Gewerbeordnung

Eine transparente Zugangsregelung zu 6ffentlichem Raum und die Bereitstellung von
Shared-Mobility-Infrastruktur — etwa Mobilitdtshubs oder reservierte Stellflaichen — sind
essenziell. Ebenso sind klare und praxistaugliche Regelungen im Gewerberecht notwendig
(siehe dazu Damjanovic et al. (66)), um den Markteintritt zu erleichtern und

Planungssicherheit zu gewahrleisten.

Steuerung der Angebotsqualitit:

Ziel ist es nicht nur, eine groRe Anzahl von Angeboten zu schaffen, sondern vor allem
gualitatsvolle und nachhaltige Angebote zu etablieren, die einen echten Mehrwert fiir
Nutzer*innen und das Mobilitatssystem insgesamt bieten. Eine gezielte Qualitatssicherung
kann auf unterschiedliche Weise erfolgen. Einerseits durch Empfehlungen und freiwillige
Standards, die Betreibenden Orientierung bieten und ihnen Erleichterungen ermaéglichen,
wenn bestimmte Qualitatskriterien erfillt werden. Erleichterungen kdnnen etwa
offentliche Ko-Finanzierungen, vergiinstigte Nutzungsrechte fiir 6ffentliche
Infrastrukturen oder bevorzugte Standortvergaben umfassen. Gerade in Markten mit
begrenzter Anzahl an Anbietenden kann ein solcher Ansatz eine Balance zwischen
Steuerung und Anreizsetzung schaffen. Dadurch werden einerseits Mindeststandards fiir
Qualitat, Sicherheit und Nachhaltigkeit gewahrleistet, andererseits bleibt genligend

Flexibilitdt, um Innovation und Wettbewerb zu fordern.

Andererseits konnten auch verbindliche Vorgaben zur Anwendung kommen, die — etwa in
Form von Zulassungsbedingungen oder Ponalen — sicherstellen, dass nur Anbietende mit

entsprechendem Qualitatsniveau am Markt tatig sind.
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Bereich Verkehrsplanung

Im Bereich der Verkehrsplanung umfasst die Férderung von Shared Mobility im
Wesentlichen den Ausbau der Infrastruktur und Bevorrangung fir Shared Mobility, die
Forderung der Modi im Umweltverbunds sowie die Einschrdankung der privaten Pkw-

Nutzung.

Shared Mobility durch Ausbau der Infrastruktur und Bevorrangung férdern

Im Mittelpunkt stehen der gezielte Ausbau der Infrastruktur sowie die Bevorrangung von

Shared-Mobility-Angeboten im StralRenraum. Wichtige MaRRnahmen umfassen:

e Bevorrangung von Shared Mobility durch die Bereitstellung exklusiver oder
bevorzugter Verkehrsflachen, etwa Fahrstreifen (HOV-Lanes) fiir Fahrzeuge mit
mehreren Insass*innen oder Sharing-Fahrzeuge;

e Reduzierte Parkgebiihren und/oder reservierte Stellflachen fiir Shared-
Mobility-Fahrzeuge, um deren Attraktivitdt gegeniber privaten Pkw zu
erhohen;

e den gezielten Ausbau der Infrastruktur durch die Schaffung von Stellplatzen,
Mobilitatshubs und Carsharing-Stationen, die eine einfache und verlassliche

Nutzung ermdoglichen.

Diese sogenannten Pull-MaRnahmen aus Nutzer*innen-Perspektive zielen darauf ab,

Shared Mobility unmittelbar attraktiver und leichter zuganglich zu machen.

Shared Mobility durch Férderung anderer nachhaltiger Modi unterstiitzen

Diese MaBBnahmen starken die Attraktivitat der nachhaltigen Verkehrsmittel insgesamt
und tragen dazu bei, Shared Mobility als Bestandteil eines umfassenden
Mobilitdatsangebots ohne Abhdngigkeit von einem privaten Pkw zu positionieren. Zu den

relevanten MalRnahmen zdhlen:

e Forderung aktiver Mobilitat durch regulative und bauliche Manahmen, wie
etwa Einrichtung von FahrradstraBen und Pop-up-Radwegen, optimierte
Ampelschaltungen fir Rad- und FuBverkehr, Ausbau von Radschnellwegen und

eines durchgangigen Radwegenetzes;
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e Ausbau des offentlichen Verkehrs durch: Verdichtung der Takte, Erhohung der
Stationsdichte, Einsatz attraktiver, komfortabler Fahrzeuge, verbesserte
Verknlpfung mit Shared-Mobility-Angeboten (z. B. Gber Mobilitatshubs oder

integrierte Tarifsysteme).

Shared Mobility durch Einschrénkung der Pkw-Nutzung foérdern

Parallel zu Pull-MaRBnahmen sind Push-MaRRnahmen notwendig, um den Umstieg von der
privaten Pkw-Nutzung auf Shared Mobility und andere nachhaltige Alternativen zu
fordern. Diese MalRnahmen verringern die strukturellen Vorteile des privaten Pkw und
schaffen Anreize, auf geteilte oder aktive Mobilitdatsformen umzusteigen. Dazu zdhlen

insbesondere:

e Parkraumbewirtschaftung und Reduktion von Stellplatzen, insbesondere im
offentlichen Raum;

e Verkehrsberuhigung in stadtischen und innerortlichen Gebieten;

e Zufahrtsbeschrankungen oder -verbote fir Kfz, etwa in Umweltzonen oder
verkehrsberuhigten Bereichen;

e StraRenbenitzungsgebiihren oder City-Mautsysteme, die externe Kosten des

motorisierten Individualverkehrs internalisieren.

Uber Verkehrsplanung hinaus

Uber die klassische Verkehrsplanung hinaus bestehen Beriihrungspunkte mit anderen
Fach- und Politikbereichen, die maligeblich zur Forderung und Verankerung von Shared
Mobility beitragen oder diese in der aktuellen Handhabung auch hemmen kénnten.
Shared Mobility sollte daher integriert und ressortiibergreifend betrachtet werden.
Beispielhaft werden hier die Fiskal- und Siedlungspolitik als naheliegende Politikbereiche
herausgegriffen. Darliber hinaus gilt es, Shared Mobility aus Sicht der Umsetzung in die
Breite zu bringen. Hierbei sind Wohnbau, Tourismus und betriebliche Mobilitdt bereits
mehrfach diskutierte, naheliegende Bereiche, in denen eine gemeinsame Planung sinnvoll

sein konnte und in denen Synergien fir die Finanzierung moglich sind.

Fiskalpolitische Instrumente bieten ein hohes Potenzial, um die Nutzung von Shared
Mobility zu férdern und zugleich die private Pkw-Nutzung zu reduzieren. Durch gezielte

steuerliche Anreize und Abgabenmechanismen konnte das Mobilitatsverhalten weg von
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privater Pkw-Nutzung hin zu nachhaltigeren Optionen gelenkt werden. Mogliche

MaRnahmen sind:

e Anpassung der Pendlerpauschale, um umweltfreundliche und geteilte
Mobilitatsformen gegenliber dem privaten Pkw zu beglinstigen;

e Steuerliche Begiinstigung von Shared-Mobility-Angeboten sowie des
gesamten Umweltverbundes (OV, Rad- und FuRverkehr);

e Einfiihrung oder Anpassung von Abgaben auf den Pkw-Besitz und -Nutzung,
um externe Kosten besser zu internalisieren und Anreize zur Nutzung

gemeinschaftlicher Mobilitdtsformen zu schaffen.

Eine kompakte und nutzungsgemischte Siedlungsstruktur ist eine wichtige Voraussetzung

fiir die erfolgreiche Integration von Shared Mobility. Relevante Handlungsfelder sind z.B.:

e Anpassung von Siedlungsgrenzen und Flaichenwidmungen, um Zersiedelung
zu vermeiden;

e Beriicksichtigung von Standortwahl und Siedlungsdichte im Neubau zur
Forderung multimodaler Erreichbarkeit;

¢ Nachverdichtung im Bestand, um ein ausreichendes Nachfragepotenzial fir

Shared-Mobility-Angebote zu sichern.

Im Bereich des Wohnbaus bietet sich Shared Mobility als integraler Bestandteil
nachhaltiger Quartiersentwicklung an. Eine Verankerung von Shared-Mobility-
Malnahmen im Wohnbau kann sowohl den individuellen Pkw-Bedarf reduzieren als auch
Synergien in der Finanzierung schaffen. Zentrale Ansatze sind die Integration von Shared-
Mobility-Angeboten (z. B. Carsharing-Stellplatze, Mikromobilitatsstationen) in
Mobilitatskonzepte neuer Wohnbauprojekte; unterstiitzt durch regulative Mallinahmen,
die den Besitz und die Nutzung privater Pkw im Wohnumfeld reduzieren (z. B. geringere
Stellplatzverpflichtungen bei Vorhandensein geteilter Angebote) sowie Bautrager*innen
zur Berlicksichtigung von Shared Mobility in Wohnbauprojekten verpflichten. Weitere
Synergien ergeben sich durch die — zumindest kurzfristige — finanzielle Beteiligung von

Bautrager*innen oder Wohnungsgesellschaften an Shared-Mobility-Losungen.

Auch im Tourismusbereich bestehen deutliche Potenziale, um Shared Mobility zu
verankern. Sie kann als erganzendes Mobilitatsangebot fiir Reisende dienen und zugleich
die Umweltbilanz touristischer Regionen verbessern. Dies umfasst etwa die Integration

von Shared Mobility in touristische Mobilitatsketten (z. B. Anschlussmobilitdt an Bahnhofe
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oder Unterkiinfte). Darliber hinaus sind Kooperationen mit Beherbergungs- und
Gastronomiebetrieben sowie Ausflugszielen zur Bereitstellung oder Bewerbung von

Shared-Mobility-Angeboten sinnvoll und er6ffnen neue Finanzierungsmoglichkeiten.

Im Bereich der betrieblichen Mobilitdat kann Shared Mobility einen wichtigen Beitrag zur
Reduktion der dienstlichen Pkw-Nutzung und zum nachhaltigen Mobilitdtsmanagement
leisten.

Potenziale liegen insbesondere in der Integration von Shared Mobility in betriebliche
Mobilitatskonzepte sowie in deren Beriicksichtigung im betrieblichen
Mobilitdtsmanagement. Wobei sowohl Fahrzeugsharing, das etwa auch externen
Personen zuganglich gemacht wird, als auch Mitfahren hier relevante Mallnahmen sein
konnen. Besonders hohes Umsetzungspotenzial besteht bei betriebsiibergreifenden

Umsetzungen.

Eine weiterfiihrende Betrachtung naheliegender Fach- und Politikbereiche erfolgt im
Rahmen des vorliegenden Projektes nicht. Es kann jedoch auf bestehende Vorprojekte
(z.B. Urban MoVe, SLIMobility, ReMobiWo) verwiesen werden. Dariber hinaus eréffnet
sich hierbei insbesondere hinsichtlich fiskalpolitischer Instrumente weiterer

Forschungsbedarf.

Externe Trends und Rahmenbedingungen

Die Entwicklung von Shared-Mobility-Angeboten ist malRgeblich mit Gbergeordneten
technologischen, gesellschaftlichen und politischen Transformationsprozessen sowie
Rahmenbedingungen verknipft. Im Rahmen des Projekts SAFIP wurde fiir das
automatisierte Fahren eine umfassende Analyse verschiedener Studien durchgefiihrt, aus
der sich sieben zentrale Themenfelder relevanter (Mega-)Trends ergeben. Diese Trends
stehen in wechselseitiger Beziehung, verstarken sich gegenseitig und erhohen damit die
Komplexitat kinftiger Mobilitatsentwicklungen. (67). Adaptiert nach Soteropoulos et al.
(67) anhand von Duong et al. (51) kénnen fiir Shared Mobility u.a. folgende zentrale

Trends und externe Rahmenbedingungen aufgezeigt werden:
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Tabelle 18 Ubergeordnete Trends und Rahmenbedingungen (adaptiert nach Soteropoulos
et al. (67) anhand von Duong et al. (51))

Themenfelder

Trends

Relevanz fiir Shared Mobility

Soziodemografisch
e Trends

(Uber-)alternde Gesellschaft

Erfordert inklusive Angebotsgestaltung, barrierefreie Nutzung
und einfacher digitaler Schnittstellen (, digital literacy”).

Zuwanderung und
Integration

Bedarf an mehrsprachigen, inklusiven Angeboten; Chance zur
ErschlieBung neuer Nutzer*innengruppen.

Bevolkerungswachstum

Erhohtes Erfordernis nachhaltiger Mobilitat; Raume mit
hoherer Bevolkerungsdichte bieten gréRBere Marktpotenziale.

Okologische
Trends

Energiewende &
Dekarbonisierung

Endlichkeit fossiler Energien und steigender
Ressourcenbedarf verteuern die individuelle Mobilitat; eine
Umstellung auf erneuerbare Energien ist notwendig und setzt
entsprechende Lade- und Versorgungsinfrastruktur voraus.
Die Kombination mit E-Mobilitat steigert die 6kologische
Wirkung von Shared Mobility.

Klimawandel &
Ressourcenschonung

Steigender Handlungsdruck zugunsten nachhaltiger
Mobilitatsformen; Shared Mobility kann Emissionen und den
Flachenverbrauch reduzieren.

Institutionelle und
politische Trends

Neue Formen von

Erfordert neue Kooperation zwischen 6ffentlichen, privaten

Governance und zivilgesellschaftlichen Akteuren, Neudefinition von Rollen
—auch zur Integration von Shared Mobility
Forder- und Staatliche Forderung und rechtliche Rahmenbedingungen

Regulierungsrahmen

bestimmen die Skalierbarkeit von Shared Mobility.

Zunehmende
Berucksichtigung von

Datenschutz und -sicherheit

Relevanz ethischer und rechtliche Aspekte im
Datenmanagement (Erhebung, Aufbewahrung und
Verwendung) etwa von Nutzungsdaten; ggf. eingeschranktes
Potenzial datenbasierter Geschaftsmodelle

Energiekrisen

Steigende Energiepreise oder Ressourcenknappheit, etwa
durch globalpolitische Konflikte, beeinflussen Betriebskosten
und Nachfrage und férdern tendenziell Energieeffizienz.

Soziale Trends

Individualisierung und
Pluralisierung

Flhrt zu diversifizierten Mobilitatsbedirfnissen — hohere
Marktchancen fur flexible Mobilitatsdienste, aber ggf.
erschwertes Matching bei Mitfahren.

Wandel der
Geschlechterrollen

Steigendes Potenzial, neue Nutzer*innengruppen zu
gewinnen, erfordert Kenntnis und Beriicksichtigung ihrer
spezifischen Beddrfnisse.
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Themenfelder

Trends

Relevanz fiir Shared Mobility

Wertewandel Auto

Privates Auto verliert in Westeuropa an Bedeutung als
Statussymbol

Technologische
Trends

Neue Antriebstechnologien

Bessere Verfligbarkeit emissionsarmer Fahrzeuge und
Ladeinfrastruktur starkt die Nachhaltigkeit von Sharing-
Systemen und erleichtert deren Umsetzung und Betrieb.

Digitalisierung,
Konnektivitdt und Internet
of Things (loT)

Ermoglicht effiziente Buchung, Abrechnung und
Kommunikation; Grundlage fiir Echtzeit-Verfligbarkeit.

Automatisierung

Ggf. Potenzial fur Kostenreduktion und Flottenerweiterung;
langfristige Veranderung von Betriebsmodellen.

Big Data

Generieren und Analysieren umfassender Datensdtze etwa
von Nutzungsdaten als potenzielles Geschaftsmodell,
ermoglicht datenbasierte Optimierung der Angebote

Kinstliche Intelligenz (KI)

Potenziale zur Prozessoptimierung und damit zur
Effizienzsteigerung (etwa First-Level-Support,
Nachfrageprognosen, Routenoptimierung, ...)

Software zur Unterstitzung
von Inter- & Multimodalitat

Zentrale Grundlage fiir MaaS-Plattformen; erleichtert die
Integration von Shared Mobility in den OV.

Okonomische
Trends

Globalisierung & neue
Geschéaftsmodele

Internationale Anbietende und Plattformstrategien
beeinflussen Marktstrukturen; Chancen fur Skaleneffekte.

Sharing Okonomie

Positive Grundhaltung gegeniiber gemeinschaftlicher
Nutzung statt Besitzdenken; erleichtert Akzeptanz von Shared
Mobility

Leistbares Wohnen

Shared Mobility als Teil integrierter Wohnkonzepte kann
Stellplatzbedarf und Wohnkosten senken.

z.B. Herausforderung: Shared Mobility als Teil leistbaren
Wohnens mitzudenken, ohne zusatzliche Verknappung von
Wohnraum zu verursachen; Shared Mobility zur Reduktion
von Kosten in Wohnbauprojekten (z.B. im Austausch gegen
Pkw-Stellplatzerrichtungen).

Budgetknappheit der
offentlichen Hand

Erfordert Kooperationen und hybride Finanzierungsmodelle,
da viele Shared-Angebote nicht eigenwirtschaftlich sind.

Wandel der Arbeitswelt

z.B. Flexibilisierung von Arbeitszeiten, Digitalisierung und
Telearbeit: Verdanderung von Pendelroutinen beeinflusst die
Nachfrage; steigende Bedeutung flexibler On-Demand-
Angebote.

Energiepreise

Steigende Kosten fur fossile Brennstoffe férdern Shared E-
Mobility, hohe Strompreise kénnen jedoch dampfen.
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Themenfelder Trends

Relevanz fiir Shared Mobility

Steigende Infrastruktur-,
Energie- und
Mobilitatskosten

Die Forderung nach Kostentransparenz und
Wettbewerbsgerechtigkeit zwischen Verkehrstragern wéachst.

Sharing Okonomie und
Kultur

Positive Grundhaltung gegeniliber gemeinschaftlicher
Nutzung statt Besitzdenken; Sharing als Ausdruck moderner
Werte; erleichtert Akzeptanz von Shared Mobility

Raumstrukturelle
Trends

Urbanisierung &
Verdichtung

Die Knappheit von Flachen und Stellplatzen steigert den
Bedarf an geteilten Fahrzeugen und intelligenten
Mobilitatslésungen.

Siedlungsdruck und
Nachverdichtung

Shared Mobility kann Verkehrsflachen effizienter nutzen und
neue Wohnprojekte entlasten.

Abwanderung in peripheren
Radumen

Gefahr der Mobilitatsarmut; Shared Mobility als Erganzung
zum OV sinnvoll, 6konomisch jedoch kaum tragfihig;
erfordert daher 6ffentliche Finanzierung oder
gemeinwohlorientierte Geschaftsmodelle.

3.3.2 Bewertung ausgewadhlter Interventionen

Vorgehensweise

Am 30. Juni 2025 fand ein Workshop zur Bewertung flankierender verkehrsplanerischer

MaBnahmen fiir Shared Mobility statt. Ziel war, die Wirksamkeit und Realisierbarkeit

zentraler Interventionen aus Sicht der 6ffentlichen Hand zu priifen; beteiligt waren

Expertinnen von AustriaTech, der Stadt Wien und dem Bundesministerium fiir Innovation,

Mobilitat und Infrastruktur (BMIMI). Der Fokus lag auf MaBnahmen der Verkehrsplanung

und der Qualitatssteuerung, illustriert am Beispiel des Carsharings. Perspektiven von

Mobilitatsdienstleistenden und Nutzerinnen sollen in Folgeprojekten erganzt werden.

Die Bewertung der MalRnahmen erfolgte anhand eines mehrdimensionalen Schemas, das

drei zentrale Dimensionen umfasste, die jeweils auf einer Skala von 1 (gering) bis 5 (hoch)

bewertet wurden:

e Erwartete Wirkungsintensitat: Welche Interventionen sind besonders

wirkungsvoll?
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o ..fiir die Etablierung von Carsharing
o ..fur die Férderung nachhaltiger Mobilitét im Allgemeinen
e Erwarteter Umsetzungsaufwand: Welche Interventionen sind in der Umsetzung
besonders aufwandig? (Personell/organisatorisch/finanziell)
e Erwartete Realisierbarkeit: Welche Interventionen sind politisch eher
durchsetzbar?

Zudem wurde nach den MaRnahmen abgefragt, welche Verwaltungsebene (Bund, Land,
Gemeinde) als besonders relevant fur die Umsetzung der MaBnahme erachtet wird.

Mehrfachnennungen waren dabei moglich.

Tabelle 19 Ausgewdhlte MaBnahmen zur Bewertung im Rahmen eines Workshops

Ausgewdhlte MaRRnahmenbereiche

1) Bewusstseinsbildung- und Information zum Thema Carsharing

2) Empfehlungen fiir Betreibende zur Angebotsgestaltung

3) Vorgaben fiir Betreibende zur Angebotsgestaltung

4) niederschwellige gewerberechtliche Voraussetzungen

5) Bevorrangung Carsharing

6) Infrastruktur flr Carsharing

7) Zugang zu 6ffentlichem Raum/ Carsharing-Infrastruktur fir Betreibende

8) (Ko-)Finanzierung durch die 6ffentliche Hand

9) Forderung von Vernetzung und Kooperation

10) Integration im Sinne von Maa$S

11) Férderung aktiver Mobilitat

12) Ausbau OV

13) Einschrankung Pkw-Nutzung: im flieBenden Verkehr

14) Einschrankung Pkw-Nutzung: im ruhenden Verkehr
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Die standardisierte Bewertung anhand des Bewertungsschemas diente auch dazu, dass
sich die Teilnehmenden fokussiert Gedanken zu den einzelnen MalBnahmen machen
konnten. Diese wurde dann im Plenum insbesondere anhand der nachfolgenden Fragen

vertiefend diskutiert:

e Welche MalRnahmen werden als besonders effektiv eingeschatzt und aus welchen
Grinden?
e Welche Mallnahmen gelten als leicht oder schwer umsetzbar und welche Faktoren

beeinflussen diese Einschatzung?

Die Auswertung der Ergebnisse erfolgte (iberwiegend qualitativ, um ein tiefgehendes
Verstandnis der Wirkungsmechanismen, Umsetzungshemmnisse und Potenziale der
betrachteten MaRnahmen zu gewinnen. Als konkretes Referenzbeispiel diente der Bereich
Carsharing, um die Analyse zu veranschaulichen und den Bezug zur praktischen

Anwendung zu starken.

Durch diese strukturierte Vorgehensweise konnten Erfahrungswissen und Einschatzungen
der Stakeholder systematisch erfasst werden. Die gewonnenen Erkenntnisse bilden eine
fundierte Grundlage fiir die weitere Planung, Priorisierung und Implementierung

flankierender MalRnahmen im Bereich der Shared Mobility.

Ergebnisse

Besonders relevante Mallnahmen zur Férderung von Carsharing

Im Rahmen der Bewertung wurden mehrere MalBnahmen identifiziert, die fur die
Forderung von Carsharing von hoher Relevanz sind. Besonders hervorgehoben wurden

dabei fiinf zentrale Handlungsfelder:

Die (Ko-)Finanzierung durch die 6ffentliche Hand wurde von den Expert*innen als
besonders wirkungsvoll, jedoch zugleich mit einem sehr hohen Aufwand verbunden
bewertet. Zudem wurde die politische Durchsetzbarkeit dieser MaRRnahme als gering
eingeschatzt, da umfangreiche finanzielle Mittel sowie eine klare politische Priorisierung

erforderlich waren.

Die Einschrankung der privaten Pkw-Nutzung im ruhenden Verkehr, etwa durch die

Reduktion von Stellplatzen oder héhere Parkgebiihren, gilt ebenfalls als potenziell
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effektive MaRnahme zur Férderung von Carsharing. Allerdings wird auch hier der Aufwand
als hoch und die politische Durchsetzbarkeit als sehr gering eingeschatzt, da solche

Eingriffe haufig auf Widerstand in der Bevolkerung stol3en.

Auch der Ausbau der Infrastruktur fiir Carsharing, beispielsweise durch die Schaffung von
reservierten Stellplatzen oder Ladeinfrastruktur fir E-Carsharing, wurde als relevant
eingestuft. Der Aufwand wird dabei als eher hoch, die politische Durchsetzbarkeit jedoch
als mittel eingeschatzt, da diese MaRnahmen in vielen Stadten bereits in bestehende

Mobilitatsprogramme integriert werden kénnen.

Malinahmen, die den Zugang zu 6ffentlichem Raum und Infrastruktur fiir Carsharing-
Betreibende verbessern, beispielsweise durch erleichterte Genehmigungsverfahren oder
privilegierte Nutzung offentlicher Flachen, werden als mittlerer Aufwand mit mittlerer

politischer Durchsetzbarkeit bewertet.

Die Einschrankung privater Pkw-Nutzung im flieBenden Verkehr, etwa durch
Verkehrsberuhigung oder Fahrverbote, wird zwar als potenziell wirksam, jedoch aufgrund
des hohen Aufwands und der sehr geringen politischen Durchsetzbarkeit als kaum

realisierbar eingeschatzt.

Uber die genannten MaRnahmen hinaus wurden auch Vernetzung und Kooperation
zwischen Akteuren, die Integration von Carsharing in Mobility-as-a-Service (Maa$S)-
Konzepte sowie Bewusstseinsbildung und Information als relevante Handlungsfelder
identifiziert. Diese MaBnahmen gelten als wichtige weiche Faktoren, um die Akzeptanz
und Nutzung von Carsharing langfristig zu erhéhen. Zudem wurde der Ausbau des
offentlichen Verkehrs (OV) nicht nur als allgemein bedeutsam fiir nachhaltige Mobilitit,

sondern auch als unterstiitzend fiir die Verbreitung von Carsharing bewertet.

Insgesamt zeigt sich, dass die als besonders relevant bewerteten MaRnahmen einen
hohen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitat leisten. Allerdings wird bei vielen dieser
MaBnahmen der Aufwand fir die 6ffentliche Hand als hoch und die politische

Durchsetzbarkeit als eingeschrankt eingeschatzt.

Die hochste politische Umsetzbarkeit sehen die Expert*innen beim Ausbau des
offentlichen Verkehrs, bei der Férderung aktiver Mobilitat sowie bei Bewusstseinsbildung

und InformationsmaRnahmen zum Thema Carsharing. Wahrend die Forderung aktiver
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Mobilitat insgesamt als zentral fir nachhaltige Verkehrssysteme gilt, wird ihr direkter

Einfluss auf die Forderung von Carsharing jedoch vergleichsweise gering eingeschatzt.

Auch Miinzel et al. (44) haben einige MalRnahmen zur Steuerung von Shared Mobility mit
Stakeholdern diskutiert; dabei wurde, dahnlich wie hier, deutlich, dass nur wenige
MaBnahmen sowohl als effektiv als auch umsetzbar angesehen werden. Als relevanteste
MaBnahmen wurden die kommunale Unterstiitzung, die Entwicklung nachhaltiger
Mobilitatsvisionen und die nationale Koordinationszentren bewertet. Es bestand dariber
hinaus Einigkeit dartiber, dass Kommunen aktiv werden miissen, um Carsharing zu
fordern. (44)

Zustandigkeiten

Die Diskussion der Zustandigkeiten zeigte, dass keine eindeutige Zuordnung der
Verantwortlichkeiten fiir die betrachteten MaRnahmen moglich war. Dies spiegelt
moglicherweise die unterschiedlichen Arbeitskontexte der beteiligten Expert*innen wider
— etwa den Fokus auf landliche Gemeinden im Gegensatz zu groRstadtischen Rdumen.
Ebenso kann die wahrgenommene Zustandigkeit stark davon abhangen, welcher

Verwaltungsebene die jeweiligen Expert*innen selbst angehoéren.

Die uneinheitlichen Einschatzungen kdnnten zugleich darauf hinweisen, dass mehrere
Ebenen gleichermalien fiir die relevanten Interventionsbereiche zustandig sind, jedoch
mit unterschiedlichen Auspragungen und Mal3stabsebenen. So liegt etwa bei
Ubergeordneten Themen wie der Vernetzung die Verantwortung auf Bundesebene in der
Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen, wahrend auf kommunaler Ebene die konkrete
Umsetzung und die lokale Vernetzung im Vordergrund stehen — etwa durch die
Verbindung von Carsharing-Angeboten mit betrieblicher, touristischer und

wohnungsbezogener Nutzung.

Trotz der teils Gberlappenden Zustandigkeiten zeigen sich bei bestimmten

Interventionsbereichen klarere Verantwortlichkeiten:

e Im Bereich der Bewusstseinsbildung wird die Hauptverantwortung dem Bund
zugewiesen, wobei auch Lander und Gemeinden eine unterstiitzende Rolle spielen.

e Fir die Carsharing-Infrastruktur sowie den Zugang zu 6ffentlichem Raum fiir
Betreiber*innen werden primar die Gemeinden als zustandige Ebene angesehen,

da hier die operative Umsetzung sowie die Bereitstellung von Flachen erfolgen.
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e Die (Ko-)Finanzierung von MaRnahmen wird (iberwiegend auf Bundesebene
verortet, insbesondere im Hinblick auf Férderprogramme, Investitionsbeitrage und

die strategische Mittelverteilung.

Diese Einschatzungen verdeutlichen, dass eine klare Aufgabenteilung und Koordination
zwischen den Verwaltungsebenen wesentlich sind, um Synergien zu nutzen und eine
konsistente Umsetzung flankierender Mafnahmen zur Férderung von Carsharing
sicherzustellen. Die Bewertung der Mallnahmen zeigt in ihren Grundziigen dhnliche
Ergebnisse wie bei MUNZEL et al. (44). Auch hier wurde von Stakeholder*innen eine
Auswahl an MaRRnahmen bewertet. Die Diskussionen ergaben, dass nur wenige
MaBnahmen sowohl als effektiv als auch als umsetzbar angesehen werden. Die
wichtigsten MaRnahmen umfassen kommunale Unterstitzung, die Entwicklung
nachhaltiger Mobilitatsvisionen sowie nationale Koordinationszentren. Es besteht
Einigkeit darliber, dass Kommunen aktiv werden miissen, um Carsharing zu fordern. Einige
MaBnahmen wurden — wie auch hier — als umstritten oder unrealistisch eingestuft, was

die Umsetzung erschwert. (44)

Nischenunterstitzende MaRnahmen umfassen Parkrichtlinien, Start-up-Hilfen und
Informationskampagnen. Regimeverandernde MaBRnahmen umfassen die Integration von
Carsharing in stadtische Planungen sowie die Anpassung der Steuervorteile. Die
MaBnahmen sind auf verschiedenen Ebenen (lokal und national) umsetzbar und erfordern

die Zusammenarbeit verschiedener Akteur*innen. (44)
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3.4 Forderliche Akteurssettings

3.4.1 Forderliche Akteurskonstellationen fiir die Etablierung von Shared
Mobility

Die Etablierung von Shared Mobility ist nicht nur eine technische, sondern vor allem eine
soziale und organisationale Herausforderung. Verschiedene Akteur*innen — Kommunen,
Mobilitatsanbieter, Technologieunternehmen, Birger*innen und zivilgesellschaftliche
Organisationen — pragen die Planung, Umsetzung und Akzeptanz solcher Angebote.
Entscheidend ist daher die Analyse der Akteurskonstellationen und Kooperationen, die

Uber den Erfolg oder das Scheitern der Shared-Mobility-Initiativen bestimmen.
Akteur*innen und deren Rollen

Im Zentrum steht das Akteursdreieck aus Anbieter*innen, Nutzer*innen und Politik (68),
das durch weitere Akteursgruppen erganzt wird: Technologiedienstleistende (69),
Energieunternehmen (70) sowie Plattformanbietende im Rahmen von Mobility-as-a-
Service (Maa$). Politische Institutionen agieren auf kommunaler bis nationaler Ebene und
Ubernehmen teils als ,Orchestrator*innen” nachhaltiger Mobilitatsinnovationen zentrale
Steuerungs- und Lernfunktionen (69). Neben Markt- und Verwaltungsakteur*innen
spielen Biirger*innen- und Energiegenossenschaften sowie Intermedidre wie regionale
Netzwerke eine wachsende Rolle, insbesondere im Bereich kooperativer Carsharing-
Modelle (71). In Anlehnung an die Actor-Network-Theory (ANT) werden auch
nichtmenschliche Akteur*innen wie Fahrzeuge oder Ladepunkte als wirksame
Bestandteile des Netzwerks betrachtet (70).

Kooperationen bilden das Riickgrat erfolgreicher Shared-Mobility-Modelle. Lindloff et al.
(68) und Terrien et al. (5) betonen die Bedeutung von Partnerschaften zwischen
offentlichen Institutionen und privaten Anbietern, insbesondere im Bereich der
Infrastruktur (Parkraum, Lizenzen). Auf lokaler Ebene entsteht durch ,, Orchestrierung” —
also gemeinsames Lernen, Ressourcenteilung und Wissenstransfer — ein forderliches
Innovationsumfeld (69). Intermediare Organisationen unterstiitzen durch
Standardisierung und gemeinsame IT-Systeme die Skalierung und Diffusion solcher
Angebote (71). Kooperationen sind damit unverzichtbar, bleiben auf nationaler Ebene

jedoch oft schwach ausgepragt (68).
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Erfolgreiche Akteur*innen zeichnen sich durch Innovations- und Anpassungsfahigkeit,
strategische Netzwerkkompetenz sowie reflexive Governance-Fahigkeiten aus (68) (69).
Blirgergetragene Projekte erfordern zusatzliches Engagement, Managementkompetenz
und Lernbereitschaft (71). In der ANT-Perspektive entstehen solche Fahigkeiten

dynamisch durch Ubersetzungsprozesse zwischen Akteur*innen und Technologien (70).

Der Verlauf der Carsharing-Entwicklung zeigt historische und kontextuelle Unterschiede:
eine Modellphase in den 1980er/1990er Jahren mit idealistischen Ans&tzen, gefolgt von
einer Diffusionsphase ab 2000 mit starkerer Kommerzialisierung (68). Lokale Governance-
Strukturen pragen den Erfolg maRRgeblich — aktive Verwaltungen férdern Integration,
passive hemmen sie (69). Intermedidre und Netzwerke gewinnen dabei zunehmend an
Bedeutung, wahrend die Umsetzung als kontinuierlicher Aushandlungs- und Lernprozess
zwischen Akteur*innen, Technologien und politischen Rahmenbedingungen verlauft (71)
(70).

Insgesamt zeigt sich Carsharing als hybrides System aus Markt, Staat und Zivilgesellschaft.
Sein Erfolg hangt von lokaler Kooperation, strategischen Fahigkeiten und intermediaren
Strukturen ab, die Wissen und Ressourcen biindeln. Die Entwicklung verlauft
kontextabhadngig und zunehmend integriert, lernorientiert und netzwerkbasiert (68) (69)
(71) (70).

Geschédftsmodelle und Kooperationen

Akteurssettings sind entscheidend fir die Entwicklung tragfahiger Shared-Mobility-
Geschaftsmodelle, da diese im Zusammenspiel verschiedener Akteur*innen entstehen.
Kommunen schaffen regulatorische und infrastrukturelle Rahmenbedingungen,
Mobilitats- und Technologieanbietende liefern operative Losungen und Innovationen,
wahrend Birger*innen durch Akzeptanz und Nutzung die Marktdurchdringung
beeinflussen. Ein wirksames Akteurssetting beruht auf Kooperation, gemeinsamen Zielen
und abgestimmter Governance, um offentliches Interesse und wirtschaftliche Rentabilitat
auszubalancieren. Die Analyse solcher Konstellationen erméglicht es, Erfolgsfaktoren und
Konflikte frihzeitig zu erkennen und Geschaftsmodelle anpassungsfahig zu gestalten (vgl.
(72) (73) (74) (75).

In der Literatur werden Carsharing-Geschaftsmodelle unterschiedlich verstanden, meist
jedoch anhand der beteiligten Akteur*innen und ihrer Kooperationsformen definiert.

Vaskelainen und Miinzel (76) sowie Lagadic et al. (77) unterscheiden vor allem zwischen
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stationsbasierten (B2C Round-trip) und freefloating (B2C One-way) Modellen: Erstere
folgen einer ,community logic”“ und werden haufig von kleineren, gemeinwohlorientierten
Organisationen betrieben, wahrend letztere eine ,corporate logic” aufweisen und von
grofRen Unternehmen getragen werden. Erganzend existieren Peer-to-Peer (P2P)-,
Corporate (B2B)- sowie hybride Modelle (77).

Cohen und Kietzmann (74) differenzieren zwischen privatwirtschaftlichen, 6ffentlichen
und ,, merit-based” Modellen, die Effizienzvorteile privater Anbietender mit
Nachhaltigkeitszielen 6ffentlicher Akteur*innen verbinden sollen. Open-Innovation-
Modelle (78) erweitern diese Ansdtze um offene Daten, API-Schnittstellen und

gemeinsame Plattformen, oft im Kontext von MaasS.

Erfolgreiche Modelle zeichnen sich durch Konsistenz mit der institutionellen Logik ihres
Umfelds (76), Ausrichtung von Zielen und Anreizen (74) sowie operative Effizienz und
Nutzerorientierung (77) aus. Offenheit, Kooperation und kommunale Unterstlitzung

gelten als zentrale Erfolgsfaktoren (78) (79).

Herausforderungen bestehen in Konflikten zwischen Community- und Corporate-Logiken,
Profitabilitdtsproblemen sowie der Abhangigkeit von lokalen Governance-Strukturen (76)
(77) (79). Zudem erschweren fehlende Abstimmung und Innovationswiderstande die
nachhaltige Entwicklung (74) (78).

Zukinftig wird eine Hybridisierung von Corporate- und Community-Logiken erwartet (77),
unterstitzt durch Business-Model-Innovation (78) und Open-Innovation-Anséatze (78).
Chancen liegen in der Integration von E-Mobilitdt, MaaS und multimodalen Angeboten

sowie in neuen B2B-Nischen und kooperativen Governance-Strategien (79).

Insgesamt entwickeln sich Carsharing-Modelle von rein marktorientierten hin zu hybriden,
kooperativen und innovationsoffenen Formen, deren Erfolg auf Koordination,
Anpassungsfahigkeit und Offenheit beruht, wahrend wirtschaftliche Tragfahigkeit und

Governance-Abstimmung zentrale Herausforderungen bleiben.
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3.4.2 Rolle der sozialen Netzwerkanalyse bei der Etablierung von Shared
Mobility

Eine geeignete Herangehensweise zur Analyse dieser komplexen Beziehungsgeflechte ist
die Soziale Netzwerkanalyse (SNA). Die Soziale Netzwerkanalyse (SNA) bietet einen hohen
Mehrwert, da sie soziale Strukturen und Beziehungen sichtbar macht, die in traditionellen
Analysen verborgen bleiben (80) (81). Sie zeigt Einfluss- und Kommunikationsstrukturen
jenseits formaler Hierarchien und macht Beziehungsdynamiken gestaltbar und reflexiv
nutzbar, etwa in Organisationen oder Bildungsprozessen (81). Darliber hinaus verbindet
SNA die Mikro- und Makroebene sozialer Systeme und fungiert als Briicke zwischen
qualitativer und quantitativer Forschung (80). Sie hilft, informelle Kommunikationsmuster
und ,,blinde Flecken” in Organisationen zu identifizieren (82) und ermoglicht die
strategische Anpassung von Geschaftsmodellen durch ein besseres Verstandnis der
Akteursvernetzungen (83). So lasst sich erkennen, welche Akteur*innen zentrale
Vermittlerrollen einnehmen, wo Koordinationsdefizite bestehen oder welche Netzwerke

besonders innovationsfordernd sind.

SNA wird als sozialwissenschaftliche Methode definiert, die Muster sozialer Beziehungen
untersucht (80). Sie konzentriert sich auf die Beziehungen zwischen Akteur*innen statt auf
deren individuellen Eigenschaften und zielt darauf ab, soziale Prozesse aus der
Netzwerkstruktur heraus zu erklaren. Katzmair (81) beschreibt sie als
»,Beziehungsanalytik”, deren Wurzeln in der Soziometrie (Moreno) und der
Graphentheorie liegen und die interdisziplindr — etwa in Psychologie, Okonomie oder
Informatik — angewendet werden kann. Glickler und Hammer (82) verstehen SNA zudem
als situatives Diagnoseinstrument, das tatsachliche Beziehungsstrukturen innerhalb von

Organisationen offenlegt.

Methodisch erfolgt SNA tiber Erhebung relationaler Daten (z. B. durch Befragungen oder
digitale Kommunikationsanalysen) und deren Visualisierung in Netzwerkdiagrammen (80)
(81). Analysen erfolgen auf der Mikroebene (z. B. Zentralitat, strukturelle Locher) und auf
der Makroebene (z. B. Dichte, Kohésion, Cluster). Katzmair (81) betont, dass Netzwerke als
Interpretations- und Handlungsraume verstanden werden sollten, nicht nur als
Messobjekte. Glickler und Hammer (82) kombinieren quantitative Messungen mit
kontextueller Interpretation, wahrend Wagner und Pfniir (83) ein zweistufiges Vorgehen
empfehlen: quantitative Identifikation zentraler Akteur*innen, gefolgt von qualitativen

Interviews zur strategischen Ableitung.
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3.4.3 Exemplarische Erprobung am Beispiel Carsharing im Wohnbau
Ziel

Im Rahmen dieses Projekts ist keine umfassende tatsachliche Durchflihrung einer sozialen
Netzwerkanalyse (SNA) vorgesehen. Stattdessen soll ein exploratives Herantasten
erfolgen, um zu erarbeiten, wie eine SNA im Kontext von Shared-Mobility-
Akteursstrukturen konzipiert und umgesetzt werden kénnte, welche methodischen und
organisatorischen Aspekte dabei zu beachten sind und welche Erkenntnisse sich aus einer

exemplarischen Anwendung ableiten lieRen.

Zentral ist dabei die Entwicklung eines geeigneten methodischen Zugangs, der die Basis
fiir zuklinftige Forschungsarbeiten bilden kann. Angedacht ist ein Mixed-Methods-Ansatz,
der qualitative und quantitative Elemente kombiniert. Dazu zdhlen insbesondere die
Durchfiihrung von Interviews oder Befragungen, die Entscheidung liber ein partizipatives
oder nicht-partizipatives Erhebungssetting sowie die Nutzung visueller Methoden der
sozialen Netzwerkanalyse zur Darstellung von Beziehungsstrukturen. Auf dieser Basis
sollen relevante Befragungsbestandteile aufbereitet und das geplante Erhebungssetting in
einem begrenzten Rahmen getestet werden, um dessen Anwendbarkeit und Aussagekraft

zu prifen.

Dariber hinaus ist die Entwicklung exemplarischer Netzwerkmodelle vorgesehen. Dazu
sollen zwei beispielhafte Netzwerke aufgebaut werden — Kl-gestiitzt und auf Grundlage
der erarbeiteten Befragungsbestandteile. Diese Netzwerke werden zusatzlich mit
Erkenntnissen aus anderen Projekten, wie SLIMobility und ReMoBiWo, sowie mit
Ergebnissen aus einem Testinterview angereichert. Ziel ist es, ein realistisches Bild
potenzieller Akteurskonstellationen zu zeichnen und aufzuzeigen, welche Strukturen,
Rollen und Beziehungsdynamiken fiir die Etablierung von Shared-Mobility-Angeboten

besonders relevant sein konnten.

Eingrenzung des Untersuchungsgegenstandes

Fiir die geplante Untersuchung ist eine prazise Eingrenzung des Forschungsgegenstands
erforderlich, um die Relevanz und Vergleichbarkeit der zu analysierenden Fallbeispiele

sicherzustellen. Dabei werden sowohl Art und Struktur der betrachteten Netzwerke als

auch raumliche, zeitliche und thematische Kriterien definiert, z.B.:
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e Geschafts- und Kooperationsmodelle:
Netzwerke kénnen sich je nach Geschafts- und Kooperationsmodellen maRgeblich
unterscheiden, daher ist die Betrachtung spezifischer Modelle zu betrachten

e Artund rdumliche Mal3stabsebene des Wohnbaus
(z.B. Neubau vs. Bestand; Einzelobjekt vs. Quartier)

e |Institutioneller und regulativer Kontext:
insbesondere im Bereich des Wohnbaus bestehen unterschiedliche
kontextabhangige Praktiken und regulative Bestimmungen, die auf Netzwerke und
die Genese von Sharing-Projekten einwirken kénnen (z.B. die Anwendung von
Mobilitatsvertragen in Graz, unterschiedliche Bauordnungen, unterschiedliche
nationale Bestimmungen, ...).

e Sozialrdaumlicher Kontext:
Definition der beabsichtigten Homogenitdt oder Heterogenitat der untersuchten
Fallbeispiele hinsichtlich Raumtypen (urban, suburban, landlich) sowie weitere
sozialraumliche Aspekte.

e Umsetzungsfortschritt des Fallbeispiele:
festzulegen ist, welche zeitliche Dimension der Netzwerke betrachtet werden soll,
ob unterschiedliche Zeitpunkte erfasst oder Netzwerke in gleichen Phasen der
Umsetzung verglichen werden sollen sowie ob eine Erfassung des aktuellen
Netzwerks oder auch riickblickende Betrachtungen friiherer Prozessphasen

angedacht wird.

Aus dieser Eingrenzung ergibt sich die Mdglichkeit, ein Sample potenzieller Fallbeispiele zu
identifizieren. Dabei ist festzustellen, dass Sharing-Angebote nach auf3en haufig nicht
unmittelbar sichtbar sind und zudem haufig von denselben Betreiber*innen oder

Anbietern realisiert werden.

Fiir die exemplarische Simulation im Rahmen dieses Projekts wird der Fokus auf nicht-
gemeinnitzige, nicht-P2P-Carsharing-Angebote gelegt, die in Wohnungsneubauten oder
im Zuge umfassender Sanierungen implementiert wurden. Idealerweise handelt es sich
um neuere Projekte, die in den letzten flnf Jahren umgesetzt wurden, um von der

Initilerung bis hin zum Betrieb Akteurskonstellationen abbilden zu kénnen.
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Vorbereitende methodische Uberlegungen zur Durchfiithrung einer SNA

Die nachfolgenden Uberlegungen zur Durchfiihrung einer SNA basieren auf der zuvor in
Kurzform dargestellten Literatur zur Sozialen Netzwerkanalyse, angepasst an den

thematischen Rahmen fir Carsharing im Wohnbau.
Kerninteressen und potenzielle Forschungsfragen

Zentrales Erkenntnisinteresse besteht darin, die Akteurskonstellationen und
Netzwerkstrukturen von Shared-Mobility-Angeboten im Wohnbau zu verstehen und ihre
dynamische Entwicklung im Zeitverlauf zu analysieren. Im Fokus stehen sowohl
strukturelle Merkmale der Netzwerke als auch inhaltliche und funktionale Rollen einzelner
Akteur*innen. Durch die Kombination qualitativer und quantitativer SNA-Ansatze sollen
Beziehungsstrukturen sichtbar gemacht und deren Bedeutungen sowie Veranderungen

interpretiert werden.
Die Untersuchung orientiert sich an folgenden Kerninteressen:

- Aufbau und Struktur des Netzwerks
- Vernetzungsgrad und Positionen der Akteur*innen im Netzwerk
- Rollen der beteiligten Akteur*innen

- Dynamik und Veranderung im Zeitverlauf
Erhebungsstrategie und zeitliche Dimension der Analyse

Die Betrachtung von Akteursnetzwerken im Zeitverlauf bringt eine zunehmende
Komplexitat mit sich, da sich Strukturen, Rollen und Beziehungen dynamisch verandern.
Daher ist sorgfaltig abzuwagen, in welcher Form und in welcher Tiefe diese zeitliche
Dimension in die Untersuchung integriert werden kann. Da eine prozessbegleitende
Erhebung etwa zu mehreren Zeitpunkten in diesem Rahmen nicht machbar erscheint, wird

eine post-hoc-Erhebung gewahlt:

- Einmalige Erhebung auf Basis der Erfahrungen und Erinnerungen der Beteiligten;
organisatorisch schlanker.
- Herausforderungen: Verzerrungen durch riickblickende Rekonstruktion sind

moglich; das Projekt sollte nicht zu weit zuriickliegen, um die Validitat zu sichern.
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Grundsatzlich sind bei der Wahl des Erhebungsdesigns Zielen, Ressourcen und Zugang
abzuwagen. Fir die exemplarische Anwendung wurde folgende Erhebungsstrategie

gewahlt:

- Post-hoc-Erhebung

- Betrachtungin drei Prozessphasen (Initiierung, Umsetzung, Betrieb)
- Mixed-Methods-Ansatz

- Erfassung von Gesamtnetzen

- Analyse & Visualisierung

Relevante Interviewinhalte

Fir die Interviews und die standardisierte Befragung werden folgende Inhalte erhoben. Es

kommen offene und standardisierte Fragen zum Einsatz.

e Informationen zur Ansprechperson
z.B. je soziodemografische Merkmale, Rolle und Aufgaben im Projekt, ...
e Informationen zum Projekt/Angebot
z.B. Zielsetzung und Relevanz, Ergebnisqualitat
e Reflexion von Barrieren und Treibern bzgl. Kooperationen
z.B. relevante Rollen, férderliche Kooperationen, ...
e Akteur*innen im Projekt
z.B. Sammlung von Akteur*innen, Bewertung der Beziehungen (z.B. anhand der

Kontakthaufigkeit), ggf. weitere Merkmale zu den genannten Akteur*innen

Fiir das Fallbeispiel wird die Kombination aus quantitativen und qualitativen
Erhebungsformen angestrebt. Dabei ist zu Uberlegen, standardisierte Fragen vorab oder
im Nachgang via Online-Fragebogen zu erfassen sowie das Gesprach fir die offenen
Reflexionsfragen und die Netzwerkerhebung (Namensgenerator + Beziehungsratings) zu
nutzen. Die Erhebung soll die Interviewpartner*innen moglichst wenig zeitlich belasten.
Daher ist vorab klar zu definieren, welche Inhalte tatsachlich bendtigt werden, nach
welchen Dimensionen Netzwerke differenziert werden (z. B. Kontakt vs. Relevanz,
Vertrauen, Phase) und welche Zusammenhéange berechnet werden (z. B. Zentralitaten,

Dichte, Reziprozitat, Community-Struktur).
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3.4.4 Exemplarische Erprobung anhand fiktiver Fallbeispiele
Pretest

Der teilstandardisierte Interviewleitfaden wurde nach einem internen Pretest im
Projektteam zusatzlich mit einer Stakeholder-Person erprobt. Beide Tests lieferten
wertvolle Hinweise fiir die weitere Anwendung, etwa hinsichtlich Zeitmanagement,
Gesprachsaufbau und Priorisierung von Inhalten und visueller Unterstiitzung im

Gesprachsverlauf.
Zentrale Erkenntnisse des Interviews mit eine*r Stakeholder*in im Pretest sind:

e In der Anfangsphase braucht es ideenbringende, treibende Akteur*innen, die
andere Beteiligte motivieren und biindeln.

e Kontinuitat im Kernteam wirkt stabilisierend und erleichtert die Umsetzung.

e Eigenschaften, Erfahrungen und Vorwissen einzelner Personen sind oft
ausschlaggebender als ihre formale Rolle; daher sind offene Fragen zur
Personencharakterisierung essenziell — ein rein standardisierter Ansatz greift hier
zu kurz.

e Gemeindevertreter*innen kommt besondere Relevanz zu: Sie definieren
Anforderungen an das Bauvorhaben und pragen damit Ziele (inkl. Carsharing)
maRgeblich. Wird diese Rolle nicht wahrgenommen, liegt die Zielsetzung primar
auf der Projektentwicklung.

e Die Abgrenzung des Netzwerks speziell flir die Carsharing-Umsetzung kann fiir
Akteur*innen, die im gesamten Bauprojekt aktiv sind, schwierig sein — mogliche
Verzerrungen in den Netzwerkkarten sind zu berlicksichtigen.

e Gemeindevertreter*innen kommt besondere Relevanz zu: Sie formulieren
Anforderungen an das Bauvorhaben und beeinflussen damit Ziele und Anspriiche —
einschliellich der Carsharing-Umsetzung — maRgeblich. Wird diese Rolle nicht aktiv
wahrgenommen, verbleibt die Zieldefinition Gberwiegend bei der
Projektentwicklung.

e Die Abgrenzung des Netzwerks speziell flir die Carsharing-Umsetzung fallt
Akteur*innen, die im gesamten Bauprojekt eingebunden sind, mitunter schwer.

Dadurch kénnen Verzerrungen in den erhobenen Netzwerken entstehen.
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Kl-gestiitzte Generierung eines Beispieldatensatzes anhand des Fragebogens

In der Durchfihrung und Anfrage von Interviews zeigte sich jedoch eine wesentliche
Schwiache der Methode — die Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der relevanten
Akteur*innen in Shared-Mobility-Projekten. Diese birgt ein wesentliches Risiko fiir die
Erforschung sozialer Netzwerke. Daher wurde anhand der vorab getroffenen
Uberlegungen, des erarbeiteten teilstandardisierten Gesprichsleitfadens und der
erhobenen Daten aus dem Pretest mittels ChatGPT (Version GPT-5 , Thinking”) mit den
folgenden Prompts ein Beispieldatensatz generiert und schrittweise optimiert. Die fiktiven
Datensatze wurden hinsichtlich ihrer Sinnhaftigkeit Gberprift und punktuell manuell

angepasst.

Die Erarbeitung Kl-gestitzter Fallbeispiele dient einerseits dazu, den Fragebogen weiter zu
optimieren und zu verstehen, welche Daten damit generiert werden und welche Analysen
und Aussagen damit moglich sind. Diese Vorgehensweise erwies als besonders praktikabel
in der Explorierung zukinftiger Erhebungen und kann auch aulRerhalb der Sozialen

Netzwerkanalyse im Pretest anderer Erhebungen angewendet werden.
Erstellung der Adjazenzmatrizen
Ergebnis der Prompts (siehe Tabelle 20) sind drei ,,.csv“-Dateien mit Adjazenzmatrizen, die

fiktiv fur Carsharing im Wohnbau erstellt wurden.

Tabelle 20 Prompts zur Erstellung fiktiver Adjazenzmatrizen mittels ChatGPT

Bearbeitungsschritt Prompt Anmerkung
Aufbau einer »lch habe eine Liste der Personen (P001 bis Anmerkung: Die Anzahl der
Adjazenzmatrix P013), die an der Umsetzung eines beteiligten Personen sowie
mittels Carsharing-Angebots in einem Wohnbau  deren formale Rolle wurden aus
vorgegebener Anzahl beteiligt sind. dem Pretest-Interview
an Personen Folgende Informationen sollen in Interviews bernommen.

mit den Personen PO01 bis P013 erhoben
werden: Mit welchen Personen hatten Sie
haufig Kontakt — in den Phasen (PH1)
Initiierung, (PH2) Umsetzung und (PH3)
Betrieb? (zutreffend =1; nicht zutreffend =0)
Bitte baue je Phase eine Adjazenzmatrix auf.”

,Beflllen” der ,,Bitte befiille die Matrizen exemplarisch mit TD
Adjazenzmatrix hypothetischen, aber sinnvollen Werten.”
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Bearbeitungsschritt

Prompt

Anmerkung

Optimierung der
Daten anhand der
Ergebnisse aus dem
Pretest

,Bitte optimiere die Matrizen/Beispieldaten
anhand des Interviews mit POO1.
Untenstehend die Antworten von P001:
Leere Zellen sind als 0 zu werten. (...)“

Hierzu wurden anonyme,
digitalisierte und tabellarisch
erfasste Daten aus dem Pre-Test
als Eingabe bereitgestellt. Die
Tabelle enthielt folgende
Informationen aus Sicht der*der
Interviewpartner*in: hdufige
Kontakte nach Phase jeweils
binar angegeben (zutreffend =1;
nicht zutreffend =0).

Erstellung einer Attributtabelle

Ergebnis der Prompts siehe Tabelle 21 ist eine ,,.csv“-Datei, in der die Personen aus der

Adjazenzmatrix anhand von Attributen wie Position, Rollen und Relevanz aus Sicht der

jeweils anderen Personen bewertet wurden.

Tabelle 21 Prompts zur Erstellung einer fiktiver Attributtabelle mittels ChatGPT

Bearbeitungsschritt

Prompt

Anmerkung

Erstellung einer
Attributtabelle mit
vorgegebenen
Attributen und
Antwortkategorien

,Bitte erstelle zuséatzlich eine Attributtabelle
zu den Personen mit folgenden Spalten: (...).

Bereitgestellt wurde dazu eine
Liste der Attribute
(=Spalteniberschriften) und der
moglichen Wertbereiche:

zB. Merkmale M1-M4: jeweils als
Mittelwert aller Nennungen;
Nennungen erfolgen auf einer
Skala von 1-4 (1 = nicht
zutreffend; 4 = zutreffend)

Optimierung der
Tabelle zur
einfacheren
Verarbeitung in
Microsoft Excel und
anderen
Programmen sowie
inhaltliche
Erganzung

,,Bitte verbessere die Attributtabelle
folgendermafRen:

Trennzeichen: Semikolon (;)
Zahlenformat: 0,00 (deutsches
Kommaformat)“
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Kl-gestiitzte Generierung eines weiteren fiktiven Fallbeispiels

Anhand des Datensatzes, der auf Basis des gefiihrten Interviews Kl-gestlitzt generiert
wurde, wurde mit folgenden Prompts ein weiteres fiktives Fallbeispiel generiert. Das
Ergebnis der Prompts, siehe Tabelle 22, ist eine ,,.csv“-Datei, in der die Personen aus der
Adjazenzmatrix anhand von Attributen wie informellen Rollen und Relevanz aus Sicht der

jeweils anderen Personen bewertet wurden.

Tabelle 22 Prompts zur Erstellung eines weiteren Fallbeispiel-Datensatzes mittels ChatGPT

Bearbeitungsschritt Prompt Anmerkung
Erstellung eines ,Bitte erstelle anhand des vorliegenden Bereitgestellt wurde dazu der
neuen Fallbeispiels Datensatzes ein weiteres Fallbeispiel zu gesamte Datensatz des zuvor
mit anderen »,Netzwerk der involvierten Akteur*innen von genierten fiktiven Fallbeispiels
Mustern Carsharing im Wohnbau”. Generiere das

Netzwerk so, dass es fir die erfolgreiche
Umsetzung von Carsharing weniger forderlich
ist. Passe auch die Anzahl der beteiligten
Personen und deren Positionen an. Integriere
dabei z.B. Mobilitatsplaner*in.”

Ergebnisse des fiktiven Fallbeispiels im Vergleich

Die Daten wurden mittels der Software ,Visone” visualisiert und ausgewahlte Kennwerte
exemplarisch berechnet. Nachfolgend wird das fiktive Fallbeispiel in den Phasen der

Initilerung und der Umsetzung vergleichend dargestellt.

Die Netzwerkkarte zeigte alle Beteiligten dieser Phase als Knoten verbunden durch
Kanten. Diese werden als gerichtet (Pfeile) und ungewichtet dargestellt und spiegeln
damit wider, dass die Relation von den beteiligten Akteur*innen unterschiedlich
wahrgenommen werden kann. Die KnotengrofRe wird anhand der Zentralitat (Degree

Centrality) dargestellt.
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Abbildung 4 Netzwerk fiktives Beispiel 01 in der Phase "Initiierung" (Eigene Darstellung)

Gebaudeverwaltung Gememﬁ]rgermeistnrin

Bauamtsleitung der Standortgemeinde

Geschaftsfilhrung Bautrager.in

Beratungssielle des Bundeslandes Beratungsstelle des Bundeslandes

Mitarbeiter:in Bautrager*in

Projektieitung Bautragerin
Architektin

GroBe der Knoten
anhand degree centrality

Kanten als gerichtete, ungewichtete Sozialplaner:in
Beziehung anhand Kontakthaufigkeit

Der Vergleich der Netzwerke desselben Sharing-Angebots in unterschiedlichen Phasen
ermoglicht, abzulesen, welche Personen in welcher Phase besondere Relevanz aufweisen
und haufiger in Kontakt stehen. Die Initiierungsphase des Carsharings ist haufig eng mit
der Projektinitiierung des Bauvorhabens verknlipft. Nicht selten geben formale
Erfordernisse — etwa vertragliche Regelungen oder Vereinbarungen zwischen
Projektentwicklung und Gemeinde — den Ausschlag, Carsharing als Baustein des Projekts

vorzusehen (62).

Auf Basis der Pretest-Ergebnisse wird fir das fiktive Fallbeispiel angenommen, dass zu
Beginn vor allem die Gemeinde (insbesondere die Bauamtsleitung), eine beratende
Landesstelle flr innovative Bauprojekte sowie die Bautragerseite (Geschaftsfiihrung und
Projektleitung) die maRgeblichen Akteur*innen sind. Auch der*die Birgermeister*in kann
in dieser Phase eine zentrale Rolle einnehmen; im vorliegenden Beispiel wird ihm*ihr
zugeschrieben, das Vorhaben ideenbringend und visionar angestof3en und vorangetrieben

zu haben.

104 von 399 CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren



Abbildung 5 Netzwerk fiktives Beispiel 01 in der Phase "Umsetzung" (Eigene Darstellung)

Architektin
Geschaftsflihrung Bautrager:in
Beratungsstelleldes Bundeslandes
Sozialplaner:in
Projektleitung Bautrager:in
Beratungsstelle des Bunt, des

Bauamtsleitung der Standortgemeinde

Sharingbetreiber:in
Hausverwzltung

Blrgefmeister:in

Mitarbeiterin Bautrager*in
Gebdudeverwaltung Gemeinde

GroBe der Knoten
anhand degree centrality

Kanten als gerichtete, ungewichtete
Beziehung anhand Kantakthéufigkeit

Fiir das fiktive Fallbeispiel wird angenommen, dass Sharingbetreiber*in und
Hausverwaltung hier noch nicht in die Initiierung involviert sind, sondern in der

Umsetzung sowie in der Betriebsphase als relevante Akteur*innen auftreten.

Ein weiteres fiktives Fallbeispiel wird ebenfalls anhand der Umsetzungsphase dargestellt.
Entsprechend den Prompts wurde ausdriicklich ein weniger forderliches Netzwerk
generiert. Dies zeigt sich in wenigen lose verwobenen Verbindungen, die sich an der

Projektleitung blindeln.
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Abbildung 6 Netzwerk fiktives Beispiel 02 in der Phase "Umsetzung" (Eigene Darstellung)

Beratung/Land

Geschiéftsfilhrung Bautrager*in

Mobilitatsplaner*in Biirgermeister*in

Architekt*in i i
Projektleitung Bautréiger*inBal"arms'e't"‘ng emelde

Sharingbetreiber*in

Hausverwaltung

GroBe der Knoten
anhand degree centrality

Kanten als gerichtete, ungewichtete
Beziehung anhand Kontakthaufigkeit ~ Bewohner*innenvertretung

In Tabelle 23 werden exemplarische Kennwerte fiir die Netzwerke dargestellt. Diese sind
beispielhaft zu verstehen. Darlber hinaus sollten jedenfalls Kennwerte auf Knotenebene

betrachtet werden, etwa unterschiedliche Zentralitaten.

Tabelle 23 Kennwerte der fiktiven Fallbeispiele in unterschiedlichen Prozessphasen

Kennwert Beispiel 01 Beispiel 01 Beispiel 02
Phase Initiierung Phase Umsetzung Phase Umsetzung

Anzahl Knoten im groBten 7,0 8,0 5,0

Kern

k-Wert des groRten Kerns 5,0 5,0 2

Durchschnittliche 9,8 11,3 3,6

Zentralitat (degree

cenrality)

Netzdichte 0,54 0,52 0,2
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Von der Initiierung zur Umsetzung zeigt das Netzwerk des Fallbeispiels 01 eine
Professionalisierung: Der stabile Kern wachst, wahrend seine Kohasionstiefe unverandert
hoch bleibt. Gleichzeitig steigt die durchschnittliche Anzahl der Kanten je Knoten (Degree
Centrality) bei beinahe gleich hoher Dichte. Die Netzdichte driickt den Anteil der
tatsachlichen Kanten an der Gesamtzahl moglicher Kanten aus. Das spricht fiir eine
breitere, starker arbeitsteilige Einbindung zusatzlicher Rollen, ohne dass der eng vernetzte
Kern an Belastbarkeit verliert. Im Fallbeispiel 02 wird deutlich, dass geringe Netzdichte
und eine geringere Anzahl an Knoten im groRten Kern vorliegen. Besonders die
durchschnittliche Zentralitat der Knoten ist deutlich geringer, da in diesem Fallbeispiel je

Akteur*in wenige aus- und eingehende Beziehungen bestehen.

Fiir tatsachliche Analysen sind folgende Aspekte zu beachten: Die Kernakteur*innen
sollten gezielt analysiert werden. In-/Out-Grade helfen, Verantwortlichkeiten zu scharfen:
Hohe Out-Grade markieren Koordinationsrollen (z. B. Projektleitung), hohe In-Grade
deuten auf Gatekeeper fiir Freigaben (z. B. Bauamt). Die leicht geringere Dichte ist kein
Nachteil, solange Reziprozitit (gegenseitige Verbindungen) und Schnittstellenfunktionen
gewahrleistet sind. Ergdnzend ist sinnvoll auch die Vermittlungszentralitat (betweenness
centrality) und damit auch Briickenrollen zu betrachten, um Abhdngigkeiten zu erkennen,

Eng-passe zu vermeiden und Wissen gezielt zwischen Teilgruppen zu transferieren.

Auf eine weitergehende Interpretation der Netzwerkkarten wird hier verzichtet, da es sich
um fiktive Daten handelt. Das Beispiel verdeutlicht jedoch den Mehrwert einer realen
Sozialen Netzwerkanalyse fiir das Verstandnis forderlicher Akteurskonstellationen. Die
Methode wird dabei als besonders spannend aufgrund der potenziellen Verknipfung
guantitativer und qualitativer Ansatze erachtet, zeigt jedoch ihre Schwachen hinsichtlich
der Realisierbarkeit — eine hohere Anzahl erforderlicher Interviews, der Anspruch, alle
beteiligten Akteur*innen zu erreichen, vor dem Hintergrund teils schwer greifbarer
Akteur*innen. Mit echten Daten lieRen sich quantitative Kennwerte wie Dichte, Distanzen,
Zentralitaten u. a. berechnen und in Verbindung mit den Netzwerkmustern qualitativ

interpretieren.

Durch den Vergleich mehrerer Fallbeispiele kdnnten so belastbare Aussagen dariber
gewonnen werden, welche Merkmale von Akteurskonstellationen die erfolgreiche
Umsetzung von Carsharing im Wohnbau — und analog auch in anderen Sharing-Modi und

Kontexten — beglinstigen.
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Die Kl-gestiitzte Erprobung von Beispieldatensatzen erweist sich als geeigneter Zugang,
um vorbereitende Erhebungen zu testen und Fragestellungen, Skalenniveaus etc.
entsprechend anzupassen, um die benétigte Form der Daten zu erhalten. Dieser Zugang
kann auch fiir andere Anwendungsfalle empfohlen werden, sofern die KI-Nutzung

transparent gestaltet wird.

3.4.5 Zusammenfassung
Dieses Kapitel fasst Barrieren, forderliche Interventionen und Rahmenbedingungen fiir die

Etablierung von Shared Mobility (Schwerpunkt Carsharing) zusammen und zeigt deren
Bedeutung fiir Governance, Infrastruktur, Geschaftsmodelle und Akteurskonstellationen.
Zentrale Hemmnisse sind institutionelle Fragmentierung und unklare Zustandigkeiten,
schwache Integration in die OV und die Stadtplanung, unsichere Geschiftsmodelle und
Finanzierung, Defizite bei Stellplatzen und Ladeinfrastruktur, begrenzter Datenzugang
sowie heterogene Akzeptanz und Zugange. Viele Befunde sind auf andere Sharing-Typen

Ubertragbar.

Prioritaire MaRnahmen: bessere Servicequalitat und Inklusion (nutzerfreundliche, sozial
ausgewogene Tarife), digitale Integration Gber MaaS und gemeinsame Datenstandards mit
Monitoring, klare Governance (Rollen, Rechtsrahmen zu Parkraum/Haftung/Zulassung),
gezielter Infrastrukturausbau (reservierte Stellflachen, Mobilitdtshubs, Ladepunkte) sowie
Parkraummanagement als Hebel. Erganzend: PPP, Ko-Finanzierung, Kooperationen mit
Wohnbau, Betrieben und Tourismus sowie Kompetenzaufbau. Expert*innen in Osterreich
bewerten Ko-Finanzierung, Parkraumbewirtschaftung und Infrastrukturausbau als
wirksam, aber aufwindig; leichter umsetzbar sind der OV-Ausbau, aktive Mobilitat und

Bewusstseinsbildung.

Shared Mobility ist ein komplexes Akteursfeld (Kommunen, Betreiber, Wohnbau, OV,
Tech, Zivilgesellschaft), eng gekoppelt an Geschafts- und Kooperationsmodelle
(stationsbasiert/community, freefloating/corporate, B2B, P2P, Open Innovation). Wirkung
entsteht, wenn Akteurssetting und Geschaftsmodellwahl zusammenspielen, Schnittstellen
(Daten, Parkraum, Prozesse) geklart sind und Push- und Pull-MalRnahmen konsistent
greifen. SNA macht informelle Strukturen, Schliisselrollen und Briicken sichtbar, zeigt
Phasenverschiebungen (Initilerung-Umsetzung—Betrieb) und unterstitzt evidenzbasierte

Entscheidungen.
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TEIL Il: Wirkungen
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4 Datenlandschaft der Shared
Mobility in Osterreich

Dieses Kapitel umfasst einerseits ein Screening zur Verfligbarkeit und Qualitdt der Daten
zu Shared Mobility und andererseits eine konkrete Datenrecherche zu den
Angebotsstrukturen von Shared Mobility in Osterreich. Zudem bietet die methodische
Vorgehensweise zur Datensuche einen Mehrwert fiir zuklinftige Recherchen. Die
Datengrundlage wird dabei durch eine Kombination aus Desktop-Recherche, Webscraping
und Abfragen bei relevanten Stakeholder*innen erstellt. Das Screening zur
Datenlandschaft knipft an die ,MaBnahme 01: Entwicklungsméglichkeiten fir Sharing
prifen, planen und bewerten” der nationalen Sharing-Strategie an.

4.1 Screening vorhandener Daten zu Shared Mobility

4.1.1 Systematik des Datenscreenings
Der Begriff Shared Mobility wird in verschiedenen Quellen unterschiedlich definiert. Daher

ist es notwendig, den Begriff klar abzugrenzen, um eine systematische Datenanalyse
vornehmen zu kénnen.

Abbildung 7 Definition von Shared Mobility (Eigene Darstellung)

Fahrzeugsharing umfasst die gemeinsame

Nutzung

S Nutzung verschiedener Fahrzeugtypen.

plant, Lang-
SfKurzzeit

Fahrtensharing beschreibt die gemeinsame
Nutzung einer Fahrt durch mehrere Personen,
beispielsweise liber Mitfahrgelegenheiten oder
— Ridesharing-Plattformen.

Sharing

sharing
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Das Datenscreening erfolgt anhand verschiedener Differenzierungsmerkmale, welche eine

Kategorisierung und Vergleichbarkeit ermoglichen:

¢ Fahrzeugmodi: die verschiedenen Arten von Shared-Mobility-Angeboten, wie z. B.
Carsharing, Bikesharing, E-Scootersharing und Ridesharing

¢ Bedienform: die organisatorische Auspragung der Mobilitatsangebote (z.B.
stationsbasiert, freefloating oder Mischformen)

e Austauschbeziehung: die Art der Beziehung zwischen den beteiligten Akteur*innen
wird anhand von Modellen wie Peer-to-Peer (P2P), Government-to-Consumer
(G2C), Business-to-Consumer (B2C) und Business-to-Business (B2B)

e Raumtyp: die geografische Situierung der Shared-Mobility-Angebote und deren
Nachfrage (stadtische und landliche Raumtypen)

e Zeitliche Variabilitat: die Saisonalitdt und wochentliche Schwankungen der
Nutzungsmuster

¢ Nutzungsdauer: Im Sinne der Projektdefinition werden nur Quellen fiir spontane,
kurzfristige Inbetriebnahmen berlicksichtigt. (Geplante, langerfristige Buchungen
fallen unter Verleih und sind daher nicht im Sharing enthalten.)

e Mikrodaten: Falls moglich, erfolgt die Analyse auch auf Mikroebene, sofern
detaillierte Nutzungsdaten (beispielsweise einzelne Verleihvorgange) abrufbar

sind, um weiterfiihrende Einblicke in spezifische Nutzungsmuster zu gewinnen.

Abbildung 8 Fahrzeugsharing: Systematik des Datenscreenings (Eigene Darstellung)

Datenscreening Systematik

] ) ) 1

4 haring

»Anzahl der Anbieter/GroRe der =Auslastung Carshar ng.
i - Scootersharing,
Unternehmen, Preise, Umsatz, *Nutzer:innengruppen Dikesharin

*Bediengebiet, *Fahrzeugkilometer esharing
* Anzahl Standorte, =Zielpunkte
= Anzahl Fahrzeuge, ...

*Verflgharkeit,
*Raumtypus (6ffentlich/privat),
«Zuganglichkeit (Baublock, &ffentlich)
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Auch eine Unterscheidung zwischen Angebots- und Nachfragedaten ist relevant, um
differenzierte Einblicke in die Struktur der Shared-Mobility-Datenlandschaft zu gewinnen.
Beide Kategorien kénnen wertvolle Informationen fiir die Analyse der Mobilitdtsangebote

liefern.

¢ Angebotsdaten des Fahrzeug-Sharing umfassen Informationen zur Struktur und
Verfligbarkeit der Dienste. Beispielsweise lassen sich aus der Anzahl der
Anbietenden und der GroRe der Unternehmen Aussagen zur Marktstruktur und
zum Wettbewerb ableiten. Die geografische Ausdehnung des Bediengebiets
ermoglicht Aussagen zur regionalen Verteilung und Zuganglichkeit der Angebote.
Ein wichtiger Faktor ist die Anzahl der verfligbaren Fahrzeuge, die die
Verfligbarkeit der Dienste direkt beeinflusst. Auch der Raumtypus, also ob das
Angebot in 6ffentlichen oder privaten Rdumen zur Verfligung steht, spielt eine
Rolle fiir die Nutzbarkeit. Die Zuganglichkeit von Fahrzeugen, beispielsweise auf
Baublocken oder 6ffentlichen Flachen, beeinflusst malRgeblich die
Nutzer*innenfreundlichkeit und die potenzielle Nutzungshaufigkeit.

e Nachfragedaten des Fahrzeug-Sharing umfassen Indikatoren zur Auslastung sowie
zu demografischen Merkmalen der Nutzer*innen, wodurch die tatsachliche
Nutzung der Angebote beleuchtet wird. Hierzu zahlen auch Statistiken zu
zurlickgelegten Fahrzeugkilometern sowie die Zielpunkte der einzelnen Fahrten.
Weiterhin sind Preise und der generierte Umsatz Indikatoren fir die
Wirtschaftlichkeit der Angebote.

Abbildung 9 Fahrtensharing: Systematik des Datenscreenings (Eigene Darstellung)

Datenscreening Systematik

Fahrten-
Sharing . i p ] ] ]

Ridesharing * Anzahl der registrierten * Anzahl der registrierten +Anzahl der Plattformen
(Mitfahrten) Fahrer:innen Mutzer:innen *Zuginglichkeit
. * Anzahl der realisierten *Integration der Plattform

Fahrten
*Gefahrene Kilomeater
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Angebotsdaten des Fahrten-Sharing sind beispielsweise die Anzahl der
registrierten Fahrer*innen, die als Grundlage fiir das verfligbare Angebot dienen.
Nachfragedaten des Fahrten-Sharing beinhalten die Anzahl der registrierten
Nutzer*innen, die Anzahl der realisierten Fahrten sowie die gefahrenen Kilometer,
wodurch Einblicke in die tatsachliche Nutzung und Reichweite der Plattformen
ermoglicht werden.

Auch Informationen zu verfiigbaren Fahrten-Sharing-Plattformen spielen eine
wesentliche Rolle. Die Anzahl der Plattformen, die Zuganglichkeit der Angebote
sowie die Integration der Plattformen in andere Mobilitatsdienste liefern
wesentliche Erkenntnisse zur Nutzer*innenerfahrung und zum Komfort der

Dienstnutzung.

Die im nachsten Abschnitt beschriebenen Datenquellen wurden nach einschlagigen

Schlagwortern wie ,,Carsharing”, , Bikesharing”, ,,Fahrradsharing”, ,Scootersharing”,

,Mitfahrten”, ,,Fahrgemeinschaft” sowie dhnlichen Begriffen durchsucht.

4.1.2 Datenquellen
Fiir die Darstellung der Datenlandschaft wurden verschiedene 6ffentlich zugangliche

Datenquellen hinsichtlich verschiedener Kriterien im Zusammenhang mit Shared Mobility

durchsucht. Die Recherche umfasst sowohl offizielle statistische Portale als auch spezielle

Mobilitatsdatenplattformen sowie Anbieter*innen-Webseiten.

Abbildung 10 Datenquellen fir Shared Mobility (Eigene Darstellung)

Datenquellen filr Shared Mobility —b- z.B. Mikrodaten (?)

privat (z.B. bedarfsverkehr.at,
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Zu den zentralen Quellen fiir statistische Daten zdhlen Statistik Austria (84) und Statista
(85). Statistik Austria stellt als offizielles Statistikamt umfassende statistische Daten zu
einer Vielzahl von Themen bereit. Statista hingegen ist ein privatwirtschaftliches
Statistikportal, das eine Vielzahl globaler Daten und Marktforschungsberichte aus
unterschiedlichen Branchen bereitstellt. Die Open-Government-Datenplattform data.gv.at
ist ein zentrales Informationssystem des Bundes (86). Als Katalog offener Datenséatze und
Dienste tragt data.gv.at eine Vielzahl relevanter Daten aus der 6ffentlichen Verwaltung
zum Download sowie in maschinenlesbarer Form zusammen und stellt diese Daten der
Allgemeinheit zur freien Verfligung. Erganzt wird die Analyse der verfligbaren Shared-
Mobility-Daten um offentliche Mobilitatsdatenplattformen wie mobilitydata.gv.at (88)
sowie Datenbanken wie bedarfsverkehr.at (87). AuRerdem wurde eine Auflistung aller
Carsharing-Angebote des VCO erginzend herangezogen. (88) Der 6ffentliche Datenkatalog
mobilitydata.gv.at sammelt im Sinne des IVS-Gesetzes Daten und Metadaten von
offentlichen und privaten Datenhalter*innen zum Thema Mobilitat und schafft damit
einen Uberblick tiber die in FTI-Mobilitits-Projekten des BMK genutzten Datensitze. Die
ehrenamtlich betriebene Datenbank bedarfsverkehr.at sammelt unter anderem diverse
Informationen Uber Carsharing sowie Mitfahrborsen, und stellt diese Informationen als

Open Data online sowie mittels API zur Verfligung.

Auch werden die Webseiten der Sharing-Anbieter*innen und MaaS-Plattformen
hinsichtlich der Bereitstellung unterschiedlicher Informationen zur Shared Mobility
durchsucht. Eine allgemeine Webrecherche rundet die initiale Analyse der
Datenlandschaft ab.

Eine detaillierte Auflistung aller analysierten Datensatze befindet sich im Anhang dieses
Berichts. Folglich werden diese in Ubersichten dargestellt und als konsolidierte Ergebnisse
diskutiert.

Dariiber hinaus werden Liicken in der bestehenden Datenlandschaft identifiziert,
Integrationsmoglichkeiten mit zentralen nationalen Datenplattformen gepriift und daraus
Anforderungen fir eine verbesserte Datengrundlage im Bereich Shared Mobility

abgeleitet.
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4.2 Bewertung der Shared-Mobility-Daten fiir Osterreich

Die Recherche wurde im Herbst und Winter 2024 durchgefiihrt und erhebt keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit. Die Bewertung erfolgt anhand ausgewahlter
Qualitatskriterien wie raumliche und zeitliche Auflésung, Aktualitat, Differenzierungsgrad
hinsichtlich Shared Mobility, sowie Validitat (Richtigkeit, Methodentransparenz,

Konsistenz).

Fiir die Analyse wurde die Datenlandschaft nach den Varianten der Shared Mobility
strukturiert. Unterschieden wurde zwischen allgemeinen, tbergreifenden Datenquellen
fiir Sharing-Angebote sowie spezifischen Quellen fiir Carsharing, Bikesharing,

Scootersharing und Mitfahrten (Ridesharing).
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4.2.1 Sharing Allgemein
Unter ,Sharing Allgemein“ wurden Datenquellen zusammengefasst, die

verkehrsmittellibergreifende Informationen zu Shared Mobility enthalten.

Tabelle 24 Datenquellen Sharing Allgemein (F = freefloating, S = stationsbasiert)

[1+] L
5 < &
2 < X 2 ) 5
£ £ 2 S . £ £
(2] wn > < < T ) o
Statistik Austria IKT- B Carsharing Raumlich: - Anzahl der Aktualitat
Einsatz in B Bikesharing bundeswei Nutzer*innen EEEEC]
Haushalten B Scootersharing t
O Ridesharing Soziodemogra  Differenzier
Anzahl der Personen, Zeitlich: phie ungsgrad
die online Auspragung 2017-19 (Altersklassen, WEELI[]
Mietfahrzeuge unbekannt sowie Geschlecht,
buchten 2021-23 Bildungsgrad)  Validitat
11 11]]
(84) Raum
(Bundeslander
)
Statista: Shared B Carsharing Raumlich: - Umsatz je Aktualitat
Mobility B Bikesharing bundeswei Verkehrsmittel] HEEEN
B Scootersharing t
Umsatz und B Mopedsharing Nutzer*innenz  Differenzier
Nutzer*innenanzahl [ Ridesharing Zeitlich: ahl je ungsgrad
nach Verkehrsmittel 2017-29 Verkehrsmitte| HEEOO
Auspragung (Prognose)
(85) unbekannt Soziodemogra  Validitat
phie EEEEE
(Altersklassen,
Geschlechter,
Einkommenskl
assen)
Stadtebund: B Carsharing Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Mobilitdtsdaten in B Bikesharing bundeswei Informatio mmm0
Osterreichs Stidten B Scootersharing t Stadte nen
O Ridesharing (Anteil der Differenzier
(89) Zeitlich: Stadte mit ungsgrad
Auspragung 2023 Sharing- mm000
unbekannt Angebot)
Validitat
111 1]]
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(-4} L d
5 o o
2 s & 2 % 5
= £ 3 2 c £ £
(4] wn > < < T 2 o (4]
Fluidtime (B2B): B Carsharing Raumlich Echtzeit- Buchungshisto  Aktualitat
B Bikesharing und Informatio rie je ENEEN
Plattform zur B Scootersharing zeitlich nen zur Nutzer*in
Integration und B Ridesharing unbekannt  Verfiigbar Differenzier
Standardisierung des keit von ungsgrad
SM-Angebots Auspragung Fahrzeuge 0o
unbekannt n
(90) Validitat
(nicht frei zuganglich) SNEEE
Fluctuo B Carsharing Raumlich:  Anzahlder Tagliche Aktualitat
B Bikesharing (F, Innsbruck, téaglich Anzahl der mmm0
Shared Mobility S) Klagenfurt, verfligbare gebuchten
Dashboard B Scootersharing Linz, Wien n Fahrten je Differenzier
B Ridesharing Fahrzeuge Anbieter ungsgrad
(91) (nicht frei Zeitlich: je EEEEN
zuganglich) Auler BS 2020-23 Anbieter Tagliche
Auspragung Anzahl der Validitat
unbekannt Fahrzeugt  genutzten EEEEE
ypen Fahrzeuge je
Anbieter
Betreiberi
nformatio  Statistiken zu
nen Wochentagen

(Umséatze) und
Tageszeiten

Geodaten mit
Start- und
Zielpunkten

Die Umfrage zum IKT-Einsatz in Haushalten der Statistik Austria erfasst bundesweit
Online-Buchungen fiir Fahrzeuge und Mitfahrgelegenheiten und erméglicht eine
Abschatzung der Nachfrage, die liber sonstige Quellen nur selten moglich ist. Auch Statista
erganzt um Informationen zu Markt- und Nutzungszahlen, jedoch ohne regionale
Differenzierung. Der Stadtebund dokumentiert die Prasenz von Shared-Mobility-
Angeboten, liefert jedoch keine Nutzungskennzahlen. Plattformen wie Fluidtime (nicht
offentlich zugénglich) und Fluctuo (kostenpflichtig) bieten hochaufgeloste Angebots- und
Nachfragedaten, jedoch mit eingeschrankter Zuganglichkeit und oft stadtischem Fokus.
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Tabelle 25 Datenverfligbarkeit Sharing Allgemein

Offentlich zuginglich Teilweise 6ffentlich zuganglich Nicht 6ffentlich zuganglich
Angebotsdaten
Bediengebiet Anbieterdaten (GroRe der Anzahl der Fahrzeuge
Verfligbarkeit der Fahrzeuge Unternehmen, Preise, Umsatz) Anzahl der Standorte

Zuganglichkeit
(Baublock/Offentlich)

Nachfragedaten

Auslastung Fahrzeugkilometer
Nutzer*innen

Zielpunkte (nur Fluctuo)
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4.2.2 Carsharing

Die Datengrundlage zu Carsharing ist fragmentiert und von unterschiedlicher Qualitat.

Tabelle 26 Datenquellen Carsharing

s c
) s 3 2
2 5 o & ki &
= 8 c - 00 =
2 & 2 3 £ £
= > 10 3] < o
g = E 2 5 3
(4] ) < < 2 (4]
Carsharing Carsharing  Raumlich: Raumlich (Standorte - Aktualitat
Standorte in Wien Wien der Stationen) Oooooan
Ausprag-
(92) ung Zeitlich: Angebot (Anzahl und Differenzierungs-
unbekannt 2013/14 Art der Fahrzeuge) grad
mO0O00
Validitat
mO0O00
Standortkarte Carsharing  Raumlich: Raumlich - Aktualitat
floMOBIL stations- Salzburg (Standorte der EEEEE
basiert und Tirol Stationen)
(93) Differenzierungs-
Zeitlich: Fahrzeugtypen, grad
Echtzeitinf  Marke, Ausstattung ENEEE
ormation
Anzahl der Validitat
Fahrzeuge EEEEE
Verfligbarkeit:
Echtzeitinformation
en inkl.
Buchungsmoglichke
it
TIM Webseite Carsharing  Raumlich: Betreiber- - Aktualitat
Stationsba 13 informationen CLL LD
(94) (95) (96) siert steirische (Angebots-
Gemeinde  beschreibung, Differenzierungs-
n Anmeldeméglich- grad
keit -> ENEEN
Zeitlich: Echtzeitinformation
aktuell en?) Validitat
ENEEN

Raumliche
Information
(Standorte)
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s c
g (]
: :
2 s ¥ 8 & <
v = 3 o © =
5 > 8 Y = g
g s 3 g 3 3
(4] ) < < 2 (4]
Fahrzeugtypen
Carsharing in Carsharing  Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Osterreich bundes- Informationen [ 1] [m]m|
(bedarfsverkehr.at) Stations- weit (Adressen,
basiert Koordinaten, Differenzierungs-
(97) und Zeitlich: Gemeinden, Land) grad
freefloatin  z.T. EEEEN
g veraltet Fahrzeugmodell
Validitat
Austausch- EEEEE
beziehung (z.B.
Verein, P2P,
kommerziell)
Bedienform
Preise
Informationen der  Carsharing  Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Betreiberwebseite bundeswei Informationen mmm0
n Stations- t (Bundeslander,
basiert Gemeinden, z.T. Differenzierungs-
Quellen siehe und Zeitlich: Koordinaten und grad
nichste Zeile freefloatin  variierend  Adressen der EEEEN
g (Betreibers Stationen)
eiten Validitat
aktuell, Betreiberinfo L e
Zeitungsar  (Anbieter, z.T.
tikel und Anzahl der
Gemeinde  Stationen)
seiten
nicht Austausch-
prifbar) beziehung (z.B.
Verein, P2P,

kommerziell)

Preise

(87) (88)

Sowie (98) (99) (100) (101) (102) (103) (104) (105) (106) (107) (108) (109) (110) (111) (112) (113)
(114) (115) (116) (117) (118) (119) (120) (121) (122) (123) (124) (125) (126) (127) (128) (129) (130)
(131) (132) (133) (134)

Prazise Echtzeitinformationen liefern zum Beispiel floMOBIL und TIM. Die bundesweite

Datenbank bedarfsverkehr.at listet Standorte, Fahrzeuge sowie Bedien- und
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Organisationsformen, enthalt jedoch teils veraltete Eintrdge. Betreiberwebseiten
erganzen die Informationen, sind jedoch in Struktur und Detailgrad uneinheitlich.
Amtliche OGD-Datensatze sind oft nicht aktuell oder prazise. Insgesamt sind Daten zum
Angebot nur punktuell gut dokumentiert, wahrend Nachfragedaten fast vollstandig fehlen.
Echtzeitverfligbarkeiten, die fiir Forschung und Verwaltung wertvoll waren, sind in der
Regel nicht 6ffentlich einsehbar.

Tabelle 27 Datenverfligbarkeit Carsharing

Offentlich zuginglich Teilweise 6ffentlich zuganglich Nicht 6ffentlich zuganglich
Angebotsdaten
Anbieterdaten (Preise) Zugéanglichkeit Anbieterdaten (GroRe der
Bediengebiet (Baublock/Offentlich) Unternehmen, Umsatz)
Anzahl der Standorte Verfligbarkeit der Fahrzeuge

Anzahl und Art der Fahrzeuge

Nachfragedaten

Anzahl der registrierten
Nutzerlnnen
Merkmale der Nutzer*innen
Fahrzeugkilometer
Anzahl der Ausleihvorgange
Tracking-Daten zur Nutzung
der Sharing-Fahrzeuge
Auslastung

4.2.3 Bikesharing

Die Datenlage zu Bikesharing ist heterogener als bei Carsharing, da mehrere grolSe
Anbieter (z. B. Nextbike, WienMobil Rad) Echtzeit-Standort- und Verfligbarkeitsdaten
bereitstellen, teilweise liber offene Schnittstellen (GBFS). Diese liefern hochaufgeldste
Angebotsinformationen zu Stationen, Kapazitaten und aktuellen Belegungen. Erganzt
werden sie durch Mobilitydata.gv.at und OGD-Datensatze, die jedoch haufig statisch sind
und nur eine unvollstandige Abdeckung bieten. Fir kommunale Systeme sind

Informationen oft nur auf Betreiberwebseiten verfligbar und inhaltlich uneinheitlich.
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Tabelle 28 Datenquellen Bikesharing

c 1) ; [ c
Q0 S wn > < < T Z T 0 oo
NEXTBIKE Stationsbasierte  Rdaumlich: Raumliche - Aktualitat
Fahrradverleihsyst s Bikesharing Niederosterr  Information EEEEE
em eich (Standorte)
Niederésterreich Differenzier
Zeitlich: Verfugbare ungsgrad
(135) Echtzeitdate  Fahrrader ENEEN
n
Validitat
11 11]]
Wien Mobil Rader Stationsbasierte  Raumlich: Raumliche - Aktualitat
s Bikesharing Wien Informationen ENEEN
(136) (Standorte)
Zeitlich: Differenzier
Echtzeit Anzahl freier ungsgrad
Abstellplatze EEEEN
Verf[]gbare Validitat
Fahrrader EEEEE
SharedMobility.ai Stationsbasierte  Rdumlich: (historische) - Aktualitat
s Bikesharing Wien Raumliche w000
(137) Informationen
Zeitlich: (Standorte, Differenzier
06.05.19 — Auslastung) ungsgrad
31.12.19 EEEEN
(historische)
Angebotsinformatio Validitat
nen (verfligbare NEEE[]
Fahrrader)
Standorte von Stationsbasierte  Rdaumlich: Raumliche - Aktualitat
Bikesharing WM s Bikesharing Wien Informationen (PLZ, mm0O0n
(Wien Mobil) Rad Adresse,
(mobilitydata.gv.at Zeitlich: Standortname) Differenzier
) 2023 ungsgrad
111 1]
(138)
Validitat
[ 1 1 ] [m|
OBB-Bike Stationsbasierte  Rdaumlich: Raumliche - Aktualitat
Stationen s Bikesharing bundesweit Information EEEE]
(Standorte, Namen)
(139)
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c o0 y [ c
Q0 S wn > < < T Z2 T 0 oo
Zeitlich: Betreiberinformatio Differenzier
Nov.2023- nen (Firmen) ungsgrad
Nov.2024 ENEEN
Fahrzeugtypen,
maximal verfligbare Validitat
Anzahl der EEEE[]
Fahrzeuge am
Standort
TIM-Webseite Stations- Raumlich: Betreiberinformatio - Aktualitat
basiertes 4 nen ENEEN
(94) (95) (96) Bikesharing Gemeinden (Angebotsbeschreib
(inkl. Lastenrad) ung, Differenzier
Zeitlich: Anmeldemaéglichkei ungsgrad
aktuell t) ENEEE
Raumliche Validitat
Information SNEEE
(Standorte)
Fahrzeugtypen
Informationen der  Stationsbasierte Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Betreiberwebseite s Bikesharing bundesweit Informationen ENEER
n (inkl. Lastenrad) (Bundeslander,
Zeitlich: Gemeinden, z.T. Differenzier
(140) (141) (142) aktuell Koordinaten der ungsgrad
(143) (144) (145) Standorte) ENEEE
(146) (147) (148)
(149) (150) (151) Anbieter, z.T. Validitat
(152) (153) (154) Anzahl der SEEEE
(99) (155) Stationen,

Austauschbeziehun
g, Preise

Die Angebotsseite ist somit fiir grofRere Systeme gut dokumentiert, fiir kleinere Angebote

jedoch unvollstandig. Nachfragedaten wie Auslastung oder Nutzergruppen sind nicht

offentlich zuganglich. Eine standardisierte und flachendeckende Datensammlung fehlt
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trotz der im Vergleich zu anderen SM-Formen besseren offenen Datenlage bei grofRen

Betreibern.

Tabelle 29 Datenverfligbarkeit Bikesharing

Offentlich zuginglich Teilweise o6ffentlich zuganglich Nicht 6ffentlich zuganglich
Angebotsdaten
Anbieterdaten (Preise) Raumtypus Anbieterdaten (GroRe der
Bediengebiet Unternehmen, Umsatz)
Anzahl der Standorte Zuganglichkeit
Anzahl und Art der Fahrzeuge (Baublock/Offentlich)

Verfligbarkeit (Echtzeitdaten bei
groRBen Anbietern)

Nachfragedaten
Auslastung (bei Echtzeitdaten Anzahl der registrierten
ableitbar) Nutzer*innen

Merkmale der Nutzer*innen
Fahrzeugkilometer
Anzahl der Ausleihvorgange
Tracking-Daten zur Nutzung
der Sharing-Fahrzeuge
Auslastung

4.2.4 E-Scootersharing

Die analysierten Daten zum E-Scootersharing stammen aus OGD-Quellen,
Betreiberinformationen, Zeitungsartikeln und Gemeindewebseiten. Fiir Wien liegen
Geodaten zu Beschrankungszonen und Abstellpldtzen vor. Diese Daten sind aktuell, aber
inhaltlich nur auf den Regelungsrahmen beschrankt. Bundesweit listet mobilitydata.gv.at
den Datensatz zu OBB-E-Scootersharingstationen. Dieser enthilt Standorte,
Betreiberinformationen, Fahrzeugtypen sowie die maximal verfliigbaren Fahrzeuge pro
Standort. Diese Daten sind gut strukturiert, aber nicht in Echtzeit verfiigbar. Ergdnzend
kann Uber die Betreiberwebseiten und auf Basis von Gemeindewebseiten sowie
Zeitungsartikeln Informationen zu Gemeinden mit Scootersharing Angeboten, Anzahlen
und Preisen zusammengetragen werden. Diese Daten lassen sich jedoch nicht auf ihre
Validitat und Aktualitat Giberprifen, da sie sehr fragmentiert und statisch sind.
Nachfragedaten und Auslastungen sowie Informationen zu UnternehmensgréfRen und

Umsatze sind nicht auffindbar.
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Tabelle 30 Datenquellen Scootersharing

= c 0 o - 5
Q0 S wn > < < T - 0 oo
E-Scooter- Scooter- Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Beschriankungszonen sharing Wien Informationen EEEEE
und Abstellplatze in (Ge- und Verbote)
Wien Zeitlich: Differenzierungs-
2024 grad
(156) (157) EEEE[]
Validitat
111 1]]
OBB E-Scooter Stations- Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Stationen basiertes bundeswei Informationen EEEE]
Scooter- t (Standorte,
(139) sharing Namen) Differenzierungs-
Zeitlich: grad
2023-24 Betreiberinformat ENEEN
ionen (Firmen)
Validitat
Fahrzeugtypen, SEEEE
maximal
verflighbare Anzahl
der Fahrzeuge am
Standort
Informationen der Scooter- Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Betreiberwebseiten sharing bundeswei Informationen mmm0
t Stadte (Bundeslander,
(158) (159) (99) (160) Gemeinden) Differenzierungs-
(161) (162) (163) Zeitlich: grad
(164) (165) (166) aktuell 2.T. Anzahl der mmm0
Sowie Zeitungsartikel Fahrzeuge
und Validitat
Gemeindewebseiten: Sharing-Art L L u

(167) (168) (169)
(170) (171) (172)
(173) (174) (175)
(176) (177) (178)
(179) (180) (181)
(182) (183) (184)
(185) (186) (187)
(188)

(freefloating/
stationsbasiert)

Preise
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Tabelle 31 Datenverfligbarkeit Scootersharing

Offentlich zuginglich Teilweise 6ffentlich zuganglich Nicht 6ffentlich zuganglich
Angebotsdaten

Anbieterdaten (Preise) Bediengebiet Anbieterdaten (GroRe der
Anzahl der Standorte Unternehmen, Umsatz)

Anzahl und Art der Fahrzeuge
Raumtypus

Zuganglichkeit
(Baublock/Offentlich)

Verfligbarkeit in Echtzeit

Nachfragedaten

Anzahl der registrierten
Nutzer*innen
Merkmale der Nutzer*innen
Fahrzeugkilometer
Anzahl der Ausleihvorgiange
Tracking-Daten zur Nutzung
der Sharing-Fahrzeuge
Auslastung

4.2.5 Ridesharing
Fiir Ridesharing ist in der IKT-Umfrage der Statistik Austria der bundesweite Anteil der

Bevolkerung, der online kostenpflichtige Mitfahrten gebucht hat, erfasst. Dieser Datensatz
enthalt Nachfragedaten zur Soziodemographie sowie zu den Bundeslandern. Die Plattform
bedarfsverkehr.at listet Mitfahrbérsen und Ridesharing-Angebote mit Angaben zu
Gemeinden, Bundeslandern, den Plattformen sowie zur Form der Austauschbeziehung.
Die Daten sind zwar detailliert, jedoch teilweise nicht aktuell. Ergdanzend liefern die
Betreiberwebseiten raumliche Angaben und Zielgruppeninformationen, jedoch keine
Nachfragedaten. Teilweise sind die Angebote regional begrenzt oder nur liber
geschlossene Gruppen zuganglich (z. B. Facebook P2P). Insgesamt ist das Angebot
fragmentiert und ohne standardisierte Datenstruktur, wodurch kein Bild von der

tatsachlichen Nutzungsstruktur moglich wird.
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Tabelle 32 Datenquellen Mitfahrten

c oo ; [ c
Q0 S wn > < < T Z T 0 oo
Statistik Austria Mitfahrten Raumlich: - Soziodemo- Aktualitat
Umfrage IKT-Einsatz in bundesweit grafische Daten EEEE]
Haushalten (Altersklassen,
Zeitlich: Geschlecht, Differenzier
Anteil/Anzahl der 2017-19 Bildungsgrad) ungsgrad
Personen, die online Sowie EEEE[]
kostenpflichtige 2021-23 Raum
Mitfahrten buchten (Bundeslinder)  Validitat
111 1]]
(84)
Mitfahrbérsen/Ride- Mitfahrten R&umlich: Rdaumliche - Aktualitat
sharing in Osterreich bundesweit Informationen mmm0
(bedarfsverkehr.at) (Gemeinden,
Zeitlich: Bundeslander) Differenzier
(189) divers ungsgrad
Plattforminfor ENEEE
mationen
(Name, Validitat
Beschreibung, EEEE[]
Austausch-
beziehung)
Informationen der Mitfahrten Raumlich: Raumliche - Aktualitat
Betreiberwebseiten bundesweit Informationen mmm0
(Gemeinden,
(190) (191) (192) (193) Zeitlich: Bundeslander) Differenzier
(194) (195) (196) (197) aktuell ungsgrad
(198) (199) (200) (201) Zielgruppe EEEE[]
(202) (203) (204) (205)
Sowie diverse P2P Validitat
mm000

Facebook-Gruppen
(206) (207) (208)
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Tabelle 33 Datenverfiigbarkeit Mitfahrten

Offentlich zuginglich Teilweise 6ffentlich zuganglich Nicht 6ffentlich zuganglich
Angebotsdaten
Anzahl der Personen, die Fahrten Anbieterdaten (GroRe der
anbieten Unternehmen, Umsatz)
Anbieteranzahl der Plattformen Zuganglichkeit
Preise (Baublock/Offentlich)
Bediengebiet Integration der Plattform

Verfligbarkeit in Echtzeit

Nachfragedaten
Anzahl der registrierten Anzahl der zustande
Nutzer*innen gekommenen Fahrten

Gefahrene Kilometer
Grad der Umwegebiindelung

4.3 Konsolidierte Betrachtung der Daten aus Betreiberquellen (und
sonstigen Quellen)

Des Weiteren werden die auf den Webseiten der verschiedenen Mobilitatsanbieter
gelisteten Daten sowie weitere auffindbare Informationen wie Zeitungsartikel oder Listen
konsolidiert aufbereitet und je nach Sharing-Art betrachtet. Diese Analyse erhebt keinen

Anspruch auf Vollstandigkeit, da sie teilweise nicht validierbaren Datensatzen beruht.

Fiir die Carsharingdaten bildet die Tabelle von www.bedarfsverkehr.at (87) sowie eine

Auflistung des Carsharing-Angebots durch den VCO (88) die Basis fiir die allgemeine
Ubersicht. Ergdnzend dazu wurden weiterfiihrende Recherchen durchgefiihrt, um
zusatzliche, stichprobenartige Informationen zu sammeln. Analog werden auch die Daten
der Mitfahrten dieser Quelle ausgewertet und durch weiterflihrende Recherchen erganzt,
um ein umfassendes Bild der Datenlandschaft zu erhalten. Die Darstellung der Angebote
des Bike- und E-Scootersharings erfolgt durch die Sichtung verschiedener Anbieter-

Webseiten. Auch in diesem Fall erfolgt die Darstellung ohne Vollstandigkeitsanspruch.
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4.3.1 Carsharing-Daten

Abbildung 11 Standorte der stationsbasierten Carsharing-Stationen in Osterreich (Eigene
Darstellung; Quellen (87), (92), (98))

Anzahl der Stationen je Anbieter (mit mehr als 10 Stationen)
70

Standorte der stationsbasierten % 55
~ 40
Carsharing-Stationen in Osterreich . s

Die Karte zeigt eine Ubersicht iiber die Carsharing-Standorte in Osterreich auf Basis der
Quelle: mobil-am-land.at, welche um die Standorte von Wien Mobil Carsharing sowie
OBB Rail & Drive ergénzt wurde.

Wien Mobil

Caruso Carsharing
TIM Carsharing -
FloMOBIL -

Beecar

S.mobil

Es ist wichtig zu beachten, dass die dargestellten Informationen méglicherweise nicht
den aktuellsten Stand widerspiegeln, da der zugrundeliegende Datensatz nicht
regelméaBig aktualisiert wird.

FAMILY OF POWER -
BAM O-Car-Sharing -

MiihlFerdl Carsharing

Das Diagramm wurde zur besseren Ubersicht gefiltert und zeigt nur Betreiber mit mehr
als 10 Stationen.
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In Abbildung 11 sind alle stationsbasierten Carsharing-Standorte in Osterreich dargestellt.
Es ist ersichtlich, dass insbesondere Wien, Graz, Linz sowie die Regionen von Kufstein bis

Innsbruck und von Bregenz bis Feldkirch ein dichtes Netz an Stationen aufweisen.
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Abbildung 12 Vergleich der Quellen: VCO (88) und bedarfsverkehr.at (87) hinsichtlich der
gelisteten Carsharing-Anbieter: Anzahl der Gemeinden und Betreiber je Bundesland

(Eigene Darstellung)

Carsharing: Anzahl der Gemeinden je Bundesland Carsharing: Anzahl der Betreiber je Bundesland
(Vergleich VCO/bedarfsverkehr.at) (VergleichVCO/bedarfsverkehr.at)
W Anzahl Gemeinden (It. Bedarfserkehr.at)  m Anzahl Gemeinden (It. VCO) M Anzahl Betreiber (It. Bedarfserkehr.at) M Anzahl Betreiber (It. VCO)
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Bundesland Bundesland

Abbildung 12 zeigt einen Vergleich der gelisteten Daten zu Carsharing des VCO (88) und
von bedarfsverkehr.at (87) hinsichtlich der Anzahl der Gemeinden sowie der Betreiber je
Bundesland in Osterreich. Durch diese Gegeniiberstellung wird deutlich, dass sich die
Inhalte beider Quellen in manchen Bundeslandern erheblich voneinander unterscheiden.
Die Abweichungen konnten auf unterschiedliche Erhebungszeitraume zurickzufihren

sein. Die Verhaltnisse zwischen den Bundeslandern bleiben jedoch weitgehend konstant.

Niederdsterreich weist mit 99 bzw. 53 Gemeinden mit Carsharing-Angeboten sowie 46
bzw. 31 Anbietern die bundesweit hochste Abdeckung auf. Die Versorgungsstruktur ist
stark dezentral. In Oberdsterreich, der Steiermark und Tirol sind 45 bis 59 Gemeinden mit
Carsharing versorgt, die auf 11 bis 21 Betreiber verteilt sind. In Karnten und Salzburg
haben 20-33 Gemeinden Zugang zu Carsharing-Angeboten von 7-10 Anbietern. In Tirol
verzeichnet man nur drei Anbieter, die 45-47 Gemeinden abdecken. Burgenland bildet mit
2 versorgten Gemeinden und 2 Betreibern das Schlusslicht, wahrend in Wien 7-14

Betreiber verschiedene Angebote bereitstellen.

Die nahere Betrachtung der Carsharing-Betreiber je Bundesland verdeutlicht die zuvor

beschriebenen Diskrepanzen:
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Abbildung 13 Carsharing Niederosterreich: Anzahl der Gemeinden je Betreiber (Eigene

Darstellung; Quelle VCO (88))

Carsharing: Niederdsterreich: Anzahl der Gemeinden je Betreiber
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Carsharing Betreiber

In Abbildung 13 wird der fragmentierte Carsharing-Markt in Niederdsterreich dargestellt.

Die meisten Anbieter in diesem Bundesland bedienen eine Gemeinde. Auffallig sind die in

mehreren Gemeinden vertretenen Anbieter: OBB Rail & Drive, ECO Thayatal, LISA

Weinviertel, Buddy Carsharing, Fahrvergniigen und PiestingTaler OKOdrive.

CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren

131 von 399



Abbildung 14 Carsharing Steiermark, Oberdsterreich und Tirol: Anzahl der Gemeinden je
Betreiber (Eigene Darstellung; Quelle VCO (88))

Carsharing: Steiermark: Anzahl Carsharing: Oberdsterreich: Carsharing: Tirol: Anzahl der

der Gemeinden je Betreiber Anzahl der Gemeinden je Gemeinden je Betreiber
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In der Steiermark flihrt der Anbieter TIM in 13 Gemeinden, gefolgt von Miete dein Auto
(listet E-Fahrzeuge zur spontanen Buchung) und E-Autoteilen, OBB Rail&Drive sowie
Family of Power in absteigender Reihenfolge. MihlferdICarsharing deckt in Oberdésterreich
24 Gemeinden ab, wahrend Family of Power 7 Gemeinden bedient. In Tirol ist FloMOBIL
mit 15 Gemeinden fiihrend. Die Anbieter Flugs ECarsharing, Beecar sowie OBB Rail&Drive

folgen mit 8 beziehungsweise 5 Gemeinden.
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Abbildung 15 Carsharing Karnten, Salzburg, Vorarlberg: Anzahl der Gemeinden je
Betreiber (Eigene Darstellung; Quelle VCO (88))

Carsharing: Karnten: Anzahl der Carsharing: Salzburg: Anzahl Carsharing: Vorarlberg: Anzahl
Gemeinden je Betreiber der Gemeinden je Betreiber der Gemeinden je Betreiber
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In Karnten zeigt sich eine konzentrierte Marktstruktur auf die Anbieter Family of Power
mit 14 Gemeinden sowie Fred E-Carsharing mit 11 Gemeinden. OBB Rail & Drive bedient 3
Karntner Gemeinden. S.mobil ist in Salzburg mit 10 Gemeinden fiihrend, gefolgt von
Family of Power mit 4 Gemeinden sowie BAM Carsharing mit 3 Gemeinden. Vorarlberg
verzeichnet lediglich drei Carsharing-Anbieter. Caruso Carsharing ist mit 28 Gemeinden
deutlich am gréRten, gefolgt von OBB Rail&Drive mit 4 Gemeinden sowie dem Carsharing

Biospharenpark mit einer Gemeinde.

In Wien werden die Betreiber Elfride, MO.Point, OBB Rail&Drive, Seestadt MOBIL,
sharetoo, sharenow und WienMobil Auto sowie im Burgenland die Betreiber Carsharing
Energie Burgenland sowie OBB Rail&Drive gelistet, die jeweils in einer Gemeinde titig

sind.
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Abbildung 16 Anzahl der Gemeinden je Betreiber bei bundeslanderiibergreifendem
Betrieb (Eigene Darstellung; Quellen VCO (88) sowie (87))

Carsharing: Anzahl Gemeiden je Betreiber bei
bundeslanderibergreifendem Betrieb
(VergleichVCO/bedarfsverkehr.at)
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Abbildung 16 zeigt die Anzahl der von Carsharing-Betreibern versorgten Gemeinden,
wobei nur Betreiber berticksichtigt wurden, die in mehreren Bundeslandern aktiv sind.
Diese Auswahl basiert auf einer Auswertung der VCO-Quelle (88) und der Daten auf
bedarfsverkehr.at (87), um einen Betreiber mit Standorten tber Bundeslandergrenzen
hinaus darzustellen. OBB Rail and Drive versorgt 36—37 Gemeinden in allen 9
Bundesldandern, wahrend Family of Power in Karnten, Oberosterreich, der Steiermark,
Salzburg und Tirol zwischen 76 und 32 Gemeinden bedient. FloMobil deckt 16 Gemeinden
in Salzburg und Tirol ab, wahrend TIM in Obero6sterreich und der Steiermark 14
Gemeinden bedient. S.mobil ist in 11 Gemeinden in Oberodsterreich und Salzburg aktiv,
sharetoo in einer Gemeinde in Niederosterreich sowie in Wien. FLUGS versorgt 6
Gemeinden in Tirol. Die Darstellung verdeutlicht die unterschiedlichen Reichweiten dieser
Uberregional aktiven Anbieter, wobei insbesondere die deutlich abweichende, héhere
Anzahl der von Family of Power versorgten Gemeinden im Vergleich der beiden Quellen

auffallt.
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Abbildung 17 Bedienform der Carsharing-Angebote in % (Eigene Darstellung; Quelle
bedarfsverkehr.at (87))

Carsharing Anteil Stationsbasiert, in %

Burgenland 100.00

Karnten 85.71

Niederosterreich 100.00

Oberésterreich 100.00

Salzburg 100.00

Steiermark 100.00
Tirol 100.00
Vorarlberg 100.00

Wien 64.29

Bei der Betrachtung der Bedienform des Carsharing-Angebots in Abbildung 17 wird
deutlich, dass die meisten Bundesldander rein stationsbasiertes Carsharing anbieten. Nur
Karnten (85,71 %) und Wien (64,29 %) weichen von diesem Muster ab.

Abbildung 18 Organisationsformen der Carsharing-Angebote in % (links) sowie Anzahl der
Betreiber je Bundesland (rechts) (Eigene Darstellung; Quelle bedarfsverkehr.at (87))

Carsharing: Organisationsform Carsharing: Organisationsform (Anzahl
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Abbildung 18 veranschaulicht den Vergleich der Organisationsformen des Carsharing-
Angebots. 66 % der Angebote werden Uiber Vereine organisiert, wahrend 33 %
kommerziell sind. Peer2Peer-Modelle sind mit 1% eine Seltenheit und entfallen auf den
Anbieter Getaround. Bei diesem ist anzumerken, dass die Kriterien fiir Sharing im Sinne

der Projektdefinition (Zuganglichkeit rund um die Uhr sowie spontan) nur teilweise erfullt
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sind, da nur ein Teil der privat zur Verfligung stehenden Fahrzeuge liber die App in Betrieb

genommen werden kann.

Niederosterreich weist mit 42 Vereinen die héchste Gesamtzahl an Carsharing-
Organisationen auf. Steiermark folgt mit 13 Vereinen und 8 kommerziellen Anbietern,
Oberosterreich mit 14 Vereinen und 3 kommerziellen Anbietern. Wien zeigt eine andere
Struktur mit 4 Vereinen und 10 kommerziellen Anbietern. Das private Peer2Peer-Angebot

von Getaround ist auf kein Bundesland beschrankt.

Abbildung 19 Carsharing-Preise (Eigene Darstellung; Quelle bedarfsverkehr.at (87))
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In Abbildung 19 sind die Preisstrukturen der Carsharing-Anbieter dargestellt, die ein
differenziertes Tarifsystem mit verschiedenen Komponenten aufweisen. Zu Beginn der
Mitgliedschaft werden einmalige Kosten in Form einer Registrierungsgebihr erhoben, die
sich zwischen 10 und 100 € bewegt, wobei der Durchschnitt bei 35 € liegt. RegelmaRige
Gebihren werden in Form von jahrlichen Gebiihren mit Betragen zwischen 15€ und 360€
(Durchschnitt 91 €) oder monatlichen Gebuhren, die auf das Jahr hochgerechnet zwischen
100€ und 800€ (sowie einem Ausreiller mit 1200 €) betragen, verrechnet. Diese
pauschalen Preise beinhalten eine bestimmte Anzahl an Kilometern bzw. Minuten als
Gutschrift. AuBerdem sind verbrauchsbasierte Tarife tblich, die sich aus Kilometer- und
Zeitkomponenten zusammensetzen. Die Kilometerpreise bewegen sich zwischen 0,15€
und 0,30€, wahrend die Stundengebiihren von 2€ bis 7,45€ reichen, die
Durchschnittswerte liegen bei 0,20€ pro Kilometer und 3,50€ pro Stunde. Fiir langere
Nutzungsdauern bieten diverse Anbieter auch Tagespauschalen an, die zwischen 5 € und

88 € liegen. Eine Ausnahme bildet ein Tesla-Tarif mit einer Tagespauschale von 300 €.
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4.3.2 Bikesharing-Daten
Der 6sterreichische Bikesharing-Markt gliedert sich in sieben Anbieter.

Abbildung 20 Anzahl der Bundeslander und Gemeinden je Bikesharing-Anbieter (Eigene

Darstellung)

Bikesharing: Anzahl Bikesharing: Anzahl
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Wie in Abbildung 20 ersichtlich, ist Nextbike der am h&ufigsten vertretene Bikesharing-
Anbieter und titig in 6 Bundesldndern und 66 Gemeinden. Uber Radverteiler kénnen in 6
Bundeslandern in 7 Gemeinden Lastenrader in Betrieb genommen werden. MO.Point
operiert in 3 Bundeslandern und 4 Gemeinden. Family of Power bedient 3 Gemeinden in 2
Bundeslindern. OBB ist in 2 Gemeinden, Vmobil in 8 Gemeinden und tim in 11 Gemeinden

tatig, die jeweils in einem Bundesland liegen.

Abbildung 21 Anteil der Gemeinden mit Bikesharing-Angebot an der Gemeindeanzahl je
Bundesland (links), Anzahl der Gemeinden mit Bikesharing je Bundesland (rechts) (Eigene

Darstellung)
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Abbildung 21 zeigt den Anteil der Gemeinden mit Bikesharing an der Gesamtzahl der
Gemeinden je Bundesland sowie die absolute Anzahl der Gemeinden mit Bikesharing.
Wien wurde aufgrund seiner administrativen Sonderstellung ausgenommen. Der héchste
Anteil an Gemeinden mit Bikesharing findet sich in Niederdsterreich (9,95 %), Vorarlberg
(6,25 %) und der Steiermark (4,55 %). Absolut betrachtet sind in Niederdsterreich mit 57
Gemeinden und in der Steiermark mit 13 Gemeinden die meisten Gemeinden mit einem
entsprechenden Angebot versorgt. In vier der fiinf Gemeinden im Burgenland sind tiber

Nextbike (Sommerbike Neusiedler See) nur saisonal Bikesharing-Fahrrader verfligbar.

Abbildung 22 Bikesharing-Anbieter je Bundesland (Eigene Darstellung)
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Abbildung 22 zeigt die Verteilung der Anbieter je Bundesland. In Niederdsterreich und
Oberosterreich ist die Anbietervielfalt am groRten, mit jeweils vier aktiven Anbietern.
Wien wird von drei Anbietern bedient. In Karnten und der Steiermark gibt es zwei
Anbieter. Alle Gbrigen Bundeslander werden von einem einzigen Anbieter versorgt. Das

Burgenland verfligt nur im Sommer Uber zwei Anbieter (Sommerbike Neusiedler See).
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Abbildung 23 Bikesharing Anzahl der Standorte und Fahrzeuge je Anbieter (Information

von Anbietern eingeholt, Radverteiler nur 24 h verfligbare inkludiert, Nextbike-Daten von

APl bezogen zum Stand April 2025; eigene Darstellung)
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In Abbildung 23 sind die Anzahl der Standorte und der Fahrzeuge je Anbieter dargestellt.

Die Daten basieren auf direkt eingeholten Anbieterinformationen. Fir Nextbike wurden

API-Daten (Stand April 2025) verwendet, wahrend die Angaben zum Radverteiler von der

Website stammen und nur ,,24-Stunden-Boxen” umfassen. Von MO.Point lagen zum

Zeitpunkt der Auswertung keine aktuellen Daten vor. Die Darstellung verdeutlicht die

Dominanz von Nextbike hinsichtlich der Anzahl der Stationen und der Fahrzeuge.
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Abbildung 24 Anzahl der Stationen (links Nextbike, rechts alle weiteren Anbieter

ausgenommen Nextbike; eigene Darstellung)
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Nextbike Standorte Anbieter ausgenommen Nextbike

Abbildung 24 zeigt links die Anzahl der Nextbike-Stationen je Standort sowie rechts die
Verteilung der Stationen aller anderen Anbieter je Standort. Es ist auffallig, dass Nextbike
mit 240 Stationen in Wien und 200 in Niederdsterreich den hochsten Marktanteil innehat.
Nextbike vertreibt in Innsbruck und Klagenfurt jeweils weitere 50 Stationen, in Linz 42 und
in Tirol 26. Weitere 4 Standorte von Nextbike im Burgenland (Sommerbike Neusiedler See)
sind nur im Sommer verfligbar. Die Betrachtung der Stationsanzahlen der anderen
Anbieter zeigt, dass MO.Point mit 21 Stationen liberwiegt; Family of Power betreibt mit
dem Weizbike 14 Stationen sowie in Ottensheim eine weitere Station. OBB Bike Sharing
betreibt in Baden 12 und in Korneuburg 2 Stationen. Tim ist im steirischen Zentralraum
mit 10 sowie in Graz mit 5 Stationen vertreten. Fairvelo (Vmobil) verzeichnet in Vorarlberg
insgesamt 10 Stationen. In der Grafik sind die Fahrrader von Radverteiler nicht enthalten,

welche an 26 Standorten in 7 Gemeinden und 6 Bundeslandern vorhanden sind.
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Abbildung 25 Sharing-Typen des Bikesharing-Angebots (links) sowie die

Riickgabemodalitaten (rechts) (Eigene Darstellung)

Sharing-Typ Rickgabe
1 l

6 10

an der selben Station
Fahrrad- und Lastenradsharing Stationsbasiert

Fahrradsharing Stationsbasiert an allen Stationen des Bundeslands

E-Lastenrad Sharing, Stationsbasiert an allen Stationen der Gemeinde
E-Citybike/E-Mountainbike-Sharing
an allen Stationen der Gemeinde;
Lastenrdder nur an der selben Station
m unbekannt

B Mobility Hubs mit u.a. E-Bikes, E-Lastenrader

Die Verteilung der Sharing-Typen in Abbildung 25 verdeutlicht, dass der Schwerpunkt des
Osterreichischen Bikesharing-Marktes eindeutig auf stationsbasierten Systemen liegt,
wahrend spezialisierte Angebote wie E-Lastenrdder oder E-Mountainbikes noch
Nischenprodukte darstellen. Mit 7 Anbietern ist das stationsbasierte Fahrradsharing die
am haufigsten vertretene Art des Bikesharings. 6 Anbieter vertreiben stationsbasiertes E-
Lastenradsharing. Weitere 3 Anbieter vertreiben sowohl Fahrrader als auch Lastenrader
im stationsbasierten Angebot. Je 1 Anbieter vertreiben E-Citybikes und E-Mountainbikes,
sowie Mobility-Hubs mit E-Bikes und E-Lastenradern. Im rechten Diagramm sind die
Riickgabemodalitaten dargestellt. Es ist auffallig, dass 10 Anbieter Riickgaben an
derselben Station fordern. Jeweils 3 Anbieter erlauben die Riickgabe an allen Stationen
der Gemeinde bzw. des Bundeslandes. Ein Anbieter, der sowohl Lastenrader als auch
Fahrrader verleiht, verlangt die Riickgabe der Lastenrdder an derselben Station, wahrend

die Fahrrader an allen Stationen der Gemeinde zuriickgegeben werden konnen.
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Abbildung 26 Verfiligbarkeit und Zuganglichkeit der Bikesharing-Angebote (Eigene
Darstellung)

Verfiigbarkeit und Buchbarkeit Medium der Zuganglichkeit

1

3 1

3 14

m 24/7 spontan in Betrieb nehmbar = via Smartphone-App

24/7 spontan in Betrieb nehmbar, online reservierbar i )
via Smartphone-App, Kundennummer/Pincode oder Kundenkarte

nur in den Sommermonaten, Reservierung moglich o .

. . via Klimaticket oder Pin-Code
online reservierbar

) via SMS-Code
online buchbar

Die in Abbildung 26 dargestellten Kategorien zur Verfligbarkeit und Buchbarkeit ergeben

sich aus der Auswertung des untersuchten Materials.

e 24/7 spontan in Betrieb nehmbar - jederzeit ohne Vorabregistrierung oder
Reservierung nutzbar

e 24/7 spontan in Betrieb nehmbar, online reservierbar - jederzeit nutzbar, mit
optionaler Vorab-Reservierung lber Online-Kandile

e Nurin den Sommermonaten, Reservierung moglich - saisonal verfiigbar, Nutzung
nach vorheriger Reservierung

e online reservierbar - Fahrzeuge kénnen im Voraus online vorgemerkt werden

e online buchbar - verbindliche Buchung und Abrechnung vollsténdig online

Die Mehrheit der Systeme (10) ermoglicht eine spontane Nutzung des Angebots zu jeder
Tageszeit, wovon 3 online reservierbar sind. Weitere 6 Angebote kdnnen online reserviert
oder gebucht werden. Ein Angebot ist nur in den Sommermonaten verfiigbar und kann
vorausreserviert werden. Die Smartphone-App dient als primare Zugangsart bei 14
Anbietern. Weitere Moglichkeiten zur Inbetriebnahme der Fahrzeuge sind
Kundennummern, PIN-Codes, Kundenkarten, das Klimaticket oder ein SMS-Code. Diese

Verteilung zeigt eine klare Schwerpunktsetzung auf mobile, digitale Zugangslésungen.
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Abbildung 27 Zweckkategorien in Vermarktung (Eigene Darstellung)

Zweckkategorien in der Vermarktung von
Shared Mobility-Angeboten auf der

Betreiberwebsite

2

® Freizeit, Tourismus, Erledigungen
Tourismus
Transport

Transport, Wochenendausfluge

In Abbildung 27 wurden die Informationen der Betreiberwebseiten auf
Nutzungsvorschldage und Zielgruppen gescreent. Die am haufigsten vertretenen
Schlagworter deuten auf eine Nutzung fir Freizeit, Tourismus und Erledigungen hin. Drei
Anbieter (Lastenrader) spezialisierten sich auf Transporte und Wochenendausfliige,

wahrend ein Anbieter explizit auf den Tourismus fokussierte.

Abbildung 28 Preisverteilung Bikesharing (Eigene Darstellung)
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Die Preisverteilung ist in Abbildung 28 ersichtlich. Bei der 30-Minuten-Nutzung liegt der
durchschnittliche Preis bei etwa 0,8 €, wobei die Preisspanne von etwa 0,5 € bis zu 3 €
reicht. Die einstlindige Nutzung kostet im Durchschnitt 2,3 € mit einer groReren
Preisspanne von etwa 1 € bis 4 €. Auch beim Bikesharing werden Tagespauschalen
angeboten. Der Durchschnittspreis liegt bei etwa 20 €, wobei die giinstigsten Angebote

bei etwa 3€ beginnen und die teuersten bis zu 48€ erreichen kénnen.

Abbildung 29 Standorte der Fahrrad- und Lastenradsharing-Stationen in Osterreich.
Quellen: (135) (136) (138) (139) (94) (95) (96) (140) (141) (142) (143) (144) (145) (146)
(147) (148) (149) (150) (151) (152) (153) (154) (99) (155) (Eigene Darstellung)
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In Abbildung 29 sind die Standorte der Bikesharing-Stationen in Osterreich dargestellt.
Auffallig ist die hohe Stationsdichte in Wien und im 6stlichen Niederdsterreich, wo
insbesondere Nextbike und die OBB vertreten sind. Weitere gréRere Stationscluster
finden sich in Graz, in Vorarlberg sowie in regionalen Netzen einzelner Anbieter, etwa TIM
in der Steiermark. Die Lastenrdder von Radverteiler sind in 6 Bundeslandern verteilt.
Nextbike verzeichnet mit 679 Stationen den groRten Anteil, wahrend die anderen

Anbieter jeweils unter 25 Stationen betreiben.
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4.3.3 Scootersharing-Daten

Abbildung 30 E-Scootersharing-Anbieter je Bundesland (Eigene Darstellung)
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Abbildung 30 zeigt die Verteilung der E-Scootersharing-Anbieter nach Bundeslandern. Die
grofRten Anbieter (Lime, Vmobil, Dott) sind in mehreren Bundeslandern vertreten. In

Salzburg und im Burgenland gibt es keine E-Scootersharing-Angebote.
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Abbildung 31 E-Scooter Anzahl der Gemeinden je Anbieter und Anzahl der Fahrzeuge je
Anbieter (Eigene Darstellung)
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In Abbildung 31 wird ersichtlich, dass Dott und Vmobil (TIER) die héchste Anzahl an
Gemeinden bedienen. Die Anzahl der Fahrzeuge ist selten recherchierbar; in Wien sind
jedoch von Lime etwa 2000 Fahrzeuge im Umlauf. In Klagenfurt, Innsbruck, Dornbirn und
Bregenz belauft sich diese Zahl auf 150 bis 225. Fiir alle anderen Gemeinden sind keine

Fahrzeugzahlen auffindbar.

Abbildung 32 E-Scootersharingtarife (Eigene Darstellung)

Tarife Scooter
M Preis 15 Minuten H Preis 1h
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Die Preisspannen flr 15 Minuten und eine Stunde E-Scooter-Nutzung sind in Abbildung 32
dargestellt. Die Preise fir 15 Minuten liegen ungefahr bei 4,50-5,50 €. Fiir eine Stunde
liegen die Tarife breit gestreut zwischen etwa 2 € und 19 €.

Abbildung 33 E-Scooter Sharing Nutzungsart und Riickgabebedingungen (Eigene

Darstellung)

Scooter-Sharing Art Rickgabe

Freefloating innerhalb
vorgegebenener Zone

m E-Scooter
(Freefloating) 3 5 Ausgewiesene Parkplatze
E-Scooter
(Stationsgebu Innenstadt: Parkplatze,
nden) AuRenbezirke: vorgegebene Zone
3 an der selben Station

Abbildung 33 verdeutlicht, dass der Uiberwiegende Anteil der E-Scootersharing-Angebote
als Freefloating-Modell betrieben wird. Bei den Riickgabebedingungen sind liberwiegend
vorgegebene Riickgabezonen sowie ausgewiesene Parkpladtze vorgesehen. Manche
Systeme haben in der Innenstadt ausgewiesene Parkplatze und in AulRenbezirken eine
Freefloating-Riickgabemoglichkeit in vorgegebenen Zonen vorgesehen. Ein Anbieter
erlaubt die Riickgabe nur an derselben Station, an der das Fahrzeug in Betrieb genommen

wurde.
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Abbildung 34 Ubersichtskarte der Gemeinden mit E-Scootersharing in Osterreich. (Eigene
Darstellung; Quellen: (156) (157) (139) (158) (159) (99) (160) (161) (162) (163) (164) (165)
(166) Sowie Zeitungsartikel und Gemeindewebseiten: (167) (168) (169) (170) (171) (172)
(173) (174) (175) (176) (177) (178) (179) (180) (181) (182) (183) (184) (185) (186) (187)
(188))
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In Abbildung 34 sind die Osterreichweiten E-Scootersharing-Angebote dargestellt. Wien,
Linz und Innsbruck verfligen jeweils liber grofle E-Scooter-Flotten. Klagenfurt, Villach und
Bregenz verzeichnen mittlere Bestande. Kleinere Netze sind in mittelgroRen und

touristisch gepragten Gemeinden wie Baden bei Wien oder Gmunden vorhanden.

4.3.4 Ridesharing-Daten

Die Ridesharing-Datenlage ist eingeschrankt. Viele Angebote sind informell organisiert,
lokal begrenzt und nicht in 6ffentlich einsehbaren Datenquellen erfasst. Diese
,Unsichtbarkeit” erschwert die systematische Erhebung und fihrt zu einer
fragmentierten, unvollstandigen Abbildung. Die verfligbaren Daten stammen

Uberwiegend aus Plattformen mit bundesweiter oder regionaler Ausrichtung. Vor diesem
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Hintergrund sind die nachfolgenden Abbildungen als Uberblick tiber die nachweisbaren

Daten zu verstehen.

Abbildung 35 Bediengebiet der Ridesharing-Anbieter in Osterreich (Eigene Darstellung)
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Abbildung 35 zeigt die Verteilung der Ridesharing-Anbieter nach Bundeslandern. Die
meisten Angebote sind entweder bundesweit oder ohne klare regionale Abgrenzung.
Einzelne Anbieter wie Mila Mobil im Land (Kirnten) oder DOMINO OO (Oberésterreich)
sind hingegen klar regional verortet. Plattformen wie Moobly, uRyde oder Fahrtfinder
agieren Uberregional und sind nicht auf einzelne Bundeslander beschrankt. Die geringe
Zahl identifizierbarer Angebote spiegelt die eingeschrankte Sichtbarkeit sowie die

fehlende zentrale Erfassung von Ridesharing-Strukturen wider.
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Abbildung 36 Zielgruppen der Ridesharing-Anbieter in Osterreich (Eigene Darstellung)

Zielgruppe

1
® Privatpersonen
1 Privatpersonen, Firmen
Firmen
2 Firmencluster

Firmen, Gemeinden,
Vereine (oder Ahnliches)

m Landesbedienstete

Abbildung 36 zeigt, dass der GroRteil der Angebote auf Privatpersonen ausgerichtet ist,
gefolgt von Angeboten fiir gemischte Zielgruppen (Privatpersonen und Unternehmen).
Reine Firmenldsungen sowie Angebote fiir Firmencluster oder spezifische Gruppen wie
Landesbedienstete, Gemeinden und Vereine sind seltener vertreten. Die eingeschrankte
Datenbasis ldsst darauf schlieRen, dass ein betrachtlicher Teil der tatsachlich bestehenden
Ridesharing-Angebote inoffiziell oder nur innerhalb geschlossener Nutzergruppen
stattfindet und daher in offiziellen Erhebungen nicht sichtbar ist.
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4.4 Integration in Datenplattformen

Eine Datenplattform ist ein dezentral organisiertes Netzwerk aus Datenendpunkten, das
auf gemeinsamen Regeln, Standards und Governance-Prinzipien beruht. Regeln fir die
Teilnahme, den Datenzugriff und die Nutzung werden festgelegt. Die dezentrale
Architektur ermoglicht den direkten Austausch zwischen den Teilnehmer*innen, wahrend
die Inhaber*innen die Kontrolle tGber ihre Daten behalten. Die Transaktionen sind sicher
und vertrauenswiirdig, und durch die Nutzung standardisierter Protokolle wird der

Austausch zwischen den Systemen ermoglicht. (209 S. 12-14)

Datendkosysteme sind definiert als gemeinwirtschaftliche oder privatwirtschaftliche
Kooperationen zwischen verschiedenen Akteur*innen, um Daten gemeinsam zu nutzen.
Sie sind weniger formalisiert als eine Datenplattform und zugleich zweckorientiert.
Beispiele fiir gemeinwirtschaftlich orientierte Datenékosysteme in Osterreich sind die
Graphenintegrationsplattform, die Datenbereitstellung der Mobilitatsverbiinde sowie die
Metadatenplattform mobilitaetsdaten.at der AustriaTech. (209 S. 25-28)

Ein aktuelles Forschungsprojekt zur Entwicklung eines 6sterreichischen
Mobilitdtsdatenraums ist KoDRM (Konzeptstudie zur Umsetzung eines nationalen
Mobilitidtsdatenraums in Osterreich). Es erarbeitet rechtliche, organisatorische und
technische Konzepte, um den souverdnen Austausch von Mobilitatsdaten auf nationaler
und europaischer Ebene zu erméglichen. Das Projekt umfasst u. a. eine rechtliche Priifung
konkreter Use Cases, eine Analyse der Stakeholder-Landschaft mit Steckbriefen und
Weitergabeverpflichtungen, sowie die Untersuchung von 16 Datenrdumen im DACH-
Raum. Technisch basiert die Studie auf Architekturen wie IDS-RAM, Gaia-X, FIWARE und
Simpl.

Technische Anforderungen:

Interoperabilitét: Durch den Einsatz standardisierter Datenformaten und Schnittstellen
(APIs), eine einheitliche Interpretation der Daten und die Kompatibilitdt mit europaischen

Datenrdaumen wird die Interoperabilitat erreicht.

Datensouverdinitdt: Stellt sicher, dass die Daten nur gemaR den Bereitstellervorgaben
verwendet werden, und wird tGber Nutzungsrechte, Zugriffsmanagement und Usage

Policies koordiniert.
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Vertrauenswiirdigkeit: Durch die Identitatsprifung, die Rollenvergabe sowie

Zertifizierungen wird sichergestellt, dass die Daten vertrauenswiirdig sind.

Dezentralitdt: Die Daten verbleiben moglichst an ihrer Quelle, wodurch keine zentrale

Speicherung erforderlich ist. Sie werden lediglich Giber die Plattform vermittelt.

Infrastrukturkomponenten: sind beispielsweise Data Connectoren, Datenkataloge,
Monitoring und Logging zur Zugriffsnachvollziehbarkeit und Registrierungs-,

Autorisierungs- und Zertifizierungsprozesse.

Datensicherheit und Datenschutz: Die Plattform tGbernimmt Verschliisselung sowie die

Berlicksichtigung von Datenschutzvorgaben wie der DSGVO und den IVS-Richtlinien.

Modularitéit und Erweiterbarkeit: Neue Akteure, Dienste und Datenquellen sollten sich

leicht integrieren lassen.

Riickverfolgbarkeit und Herkunftsnachweis: Mithilfe von Metadaten wie Zeitstempeln,

Datenquellen und Lizenzinformationen wird der Herkunftsnachweis ermaoglicht.

Datenformate

Fiir die Sicherstellung einer interoperablen Datenplattform sind standardisierte, offene
und maschinenlesbare Datenformate essenziell. Fiir den Mobilitatsdatenraum finden sich

in der Praxis bereits bewahrte Formate wie etwa:

- DATEX Il (flir verkehrsbezogene Informationen wie Echtzeitdaten)

- GTFS/GTFS-RT (fiir Fahrplandaten im 6ffentlichen Verkehr)

- Netex (EU-Standard fiir OV-Daten, inklusive Fahrpldne und Tarife)

- OCPI (fur Ladeinfrastruktur von E-Mobilitat)

- SRTI (safety-related traffic information fir Warnmeldungen)

- Ebenso Geodatenformate (wie GML, GeoJSON, WFS und WMS)

- Semantische Datenformate wie JSON und RDF sowie DCAT-AP und GeoDCAT-AP

werden zur einheitlichen Interpretation der Daten und Metadaten verwendet
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Shared Mobility und Datenplattformen

Um Daten der Shared Mobility in die nationale Mobilitatsdatenplattform zu integrieren,
miissen bestimmte technische, rechtliche und organisatorische Voraussetzungen erflllt
sein, die sich aus den allgemeinen Anforderungen an interoperable, vertrauenswiirdige
Datenrdume ableiten lassen. Shared-Mobility-Anbieter wie Carsharing-, Bikesharing- oder
E-Scooter-Betreiber agieren meist privatwirtschaftlich und verwenden unterschiedliche
Datenformate, Schnittstellen und Geschaftsmodelle. Eine Einbindung in eine nationale
Plattform setzt daher voraus, dass deren Systeme mit den Standards und Governance-

Strukturen des Datenraums kompatibel sind.

Die Plattform muss standardisierte Schnittstellen und Formate unterstiitzen, die im
Bereich der Shared Mobility verbreitet sind, etwa GBFS (fur Bikesharing), MDS (fir
kommunale Regulierungsdaten) oder OCPI (fiir Ladeinfrastruktur im E-Carsharing). Diese
Formate sind bislang nicht Teil der etablierten dsterreichischen Dateninfrastruktur,

miussten jedoch im Sinne einer multimodalen Verkniipfung erganzt werden.

AuRerdem ist die Datensouveranitat relevant, da kommerzielle Anbieter*innen in der
Regel keine vollstindige Offnung der Daten wiinschen. Die Plattform muss daher
technische Mechanismen zur Durchsetzung der Nutzungsbedingungen und

Zugriffsbeschrankungen implementieren.

Da Shared-Mobility-Angebote haufig dynamisch und lokal sehr unterschiedlich sind, sind
zudem Modularitat und Erweiterbarkeit notwendig. Neue Dienste, Anbieter oder
Datenkategorien miissen unkompliziert integrierbar sein. Gleichzeitig sollte die Plattform
mit bestehenden nationalen Strukturen wie GIP, EVIS oder DASS kompatibel sein, um eine

ganzheitliche multimodale Perspektive zu ermdoglichen.

Shared-Mobility-Daten sind oft personen- oder standortbezogen, weshalb die Plattform

eine rechtssichere Verarbeitung gemaf DSGVO und IVS-Richtlinie gewahrleisten muss.
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4.5 Zusammenfassung

Aus dem Screening der Qualitaten und Zulanglichkeiten der Daten zu Shared Mobility

zeichnet sich ab, dass

e grundsatzlich viele Daten (Anzahl aus Leihvorgadnge, registrierte Nutzer*innen etc.)
nur bei privaten Unternehmen verfiigbar, aber nicht 6ffentlich sind, hingegen es
kaum offentliche Daten dazu gibt,

e die Berticksichtigung von Fragen zur Shared-Mobility-Mitgliedschaft und die
Erfassung von Shared Mobility als Modus im Wege- bzw. Etappenprotokoll bei
Haushaltsbefragungen mit groRen Stichproben (z.B. Osterreich unterwegs) erst
bevorsteht,

e Angebots- im Vergleich zu den Nachfragedaten zur Shared Mobility eher 6ffentlich
verfligbar sind,

e disaggregierte Daten wie beispielsweise Bewegungsdaten hoher raumlicher und
zeitlicher Auflésung, wenn Gberhaupt, nur bei privaten Anbietern existieren und

e bereits Echtzeit Daten zum Shared Mobility Angebot beispielsweise bei der
Integration von Carsharing und E-Scooter Standorten und Verfligbarkeiten

innerhalb von Apps vorliegen.

Gleichwohl lasst sich ein unvollstéandiges Bild der Datenlandschaft zu aggregierten
Angebotsdaten mit Anzahl der Fahrzeuge, Standorten, Unternehmen etc. zu Shared
Mobility erstellen, welche Indizien fiir die Marktdurchdringung sind. Wiirde man das
Datenscreening in definierten zeitlichen Abstdanden wiederholen, kénnten Zeitreihen zur

Marktdynamik aufgebaut werden.

Konkrete Handlungsempfehlungen zur Weiterentwicklung der Datenlandschaft der Shared
Mobility finden sich in Kapitel 7.1.2 .
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5 Wirkungszusammenhange flr
Shared Mobility

5.1 Erklarungsmodell fiir Shared Mobility

Ein Erklarungsmodell ist ein theoretisches Modell, das dazu dient, Ursache-Wirkungs-
Zusammenhange nachvollziehbar darzustellen. Es geht dabei Giber eine rein deskriptive
Betrachtungsweise hinaus und erméglicht die Analyse der zugrunde liegenden
Mechanismen und Prozesse. Im Kontext von Shared Mobility ermdglicht ein solches
Modell, die Einflussfaktoren auf die Sharing-Nutzung sowie deren Wirkungen sichtbar zu
machen. Das Erklarungsmodell lasst sich fiir alle zu untersuchenden Sharing-Modi
(Carsharing, Bikesharing, Scootersharing, Mitfahren) gleichermaBen anwenden. Die
jeweiligen Einflussflussfaktoren und Wirkungen variieren jedoch je nach konkretem

Anwendungsfall.
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Abbildung 37 adaptiertes Erklarungsmodell nach Lutzenberger (Eigene Darstellung)

Einflussfaktoren

Abgebotsmerkmale
Verfugbarkeit & Dichte,
Tarifstruktur, Fahrzeugflotte
Servicequalitat, etc.

Umfeldfaktoren

OV-Angebot, Siedlungsstruktur,

Parkraummanagement,
Infrastruktur

Soziodemografische
Merkmale

Alter, Einkommen, Bildung,
HaushaltsgroBe, Wohnort

Mobilititswerkzeuge
Pkw, Fahrrad, Flhrerschein,

Nutzungsverhalten

Teilnahmeentscheidung
Mitgliedschaft

Wahl der Angebotsform
Stationsbasiert vs. free-floating

Nutzungsintensitat
Haufigkeit & Dauer der Nutzung

Wirkungen

Ov-Zeitkarte,

Sharing-Mitgliedschaft .
Modal Split

Integration in Mobilitdtsverhalten

Psychologische Faktoren
Einstellungen, Normen, Werte

Regulatorische &
organisatorische Faktoren
Férderprogramme,
Parkraumbewirtschaftung,
Integration in OV-Strategien &
MaaS-Platformen, etc.

Die Abbildung 37 ist eine adaptierte Form des Sharing-Wirkungsmodells des Schweizer
Forschungsteams um Lutzenberger et al. (210). Es stellt die komplexen Zusammenhange
der Shared-Mobility-Nutzung dar und zeigt, welche Einflussfaktoren das
Nutzungsverhalten bestimmen und welche verkehrlichen, 6kologisch-raumlichen,
6konomischen und sozialen Wirkungen sich dadurch entfalten kénnen. Im Folgenden wird
das Erklarungsmodell anhand der Einflussfaktoren, des Nutzungsverhaltens sowie der

Wirkungen naher erlautert.

5.1.1 Einflussfaktoren

Die im Erklarungsmodell beriicksichtigten Einflussfaktoren pragen das Nutzungsverhalten
maRgeblich und bestimmen, ob ein Sharing-Angebot angenommen und dauerhaft genutzt
wird. Dazu zahlen Angebotsmerkmale, regulatorische und organisatorische
Rahmenbedingungen, Umfeldfaktoren, soziodemografische Merkmale, die Verfligbarkeit
von Mobilitatswerkzeugen sowie psychologische Faktoren.
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Angebotsmerkmale

Die Angebotsmerkmale definieren, wie ein Sharing-Angebot ausgestaltet ist, und damit
auch die Bedingungen fiir aktuelle und potenzielle Nutzer*innen. Die Verflgbarkeit ist
eines der zentralen anbieterseitigen Merkmale und setzt sich unter anderem aus
Netzdichte, Anzahl der Stationen und FahrzeugflottengréBe zusammen. Die Tarifstruktur
und die Servicequalitat sind ebenfalls entscheidende Merkmale. Beispielsweise beeinflusst
die Hohe der Nutzungskosten bei Carsharing sowohl die Entscheidung fiir eine
Mitgliedschaft als auch die tatsachliche Inanspruchnahme (211). Fiir Bike- und
Scootersharing konnten keine belastbaren Studienergebnisse im europdischen Kontext
gefunden werden; es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass dhnliche Effekte
messbar waren und dass beispielsweise Preissteigerungen bei diesen Angeboten ebenfalls
zu einem Nutzungsriickgang flihren. Die Wirkungsrichtung der Faktoren, also ob es zu
einer Nutzungssteigerung oder -minderung kommt, kann jedoch variieren. Eine deutsche
Studie, die Shared-Micromobility (Bike-/Scootersharing) und deren Einflussfaktoren auf
die Nutzung untersucht hat, kam zu dem Ergebnis, dass eine groRere Flotte nicht

automatisch eine Steigerung der Fahrten bedeutet. (212)

Umfeldfaktoren

Die Umfeldfaktoren wirken, als externe Rahmenbedingungen auf das Angebot und die
Nachfrage gleichzeitig. Zu ihnen zahlen beispielsweise die Siedlungs-, Arbeitsplatz- und
Bevélkerungsdichte, das OV-Angebot, die Parkraumbewirtschaftung sowie die rdumliche
Verteilung der Infrastruktur (210). Zusatzlich wirken auch nicht beeinflussbare Faktoren
wie Topografie und saisonale Witterungsverhaltnisse auf die Nutzung insbesondere von
Bike- und Scootersharing. (213) Fir Sharing-Angebote ist die Bevolkerungsdichte ein
entscheidender Einflussfaktor, da in dicht bewohnten Gebieten die potenzielle Nachfrage
hoher ist und dementsprechend ein vielfiltigeres Sharing-Angebot besteht. (210) Im Fall
von Carsharing steigert die Verfligbarkeit von Carsharing-Fahrzeugen in fuRRlaufiger
Erreichbarkeit und ein ausreichendes 6ffentliches Stellplatzangebot die Nutzungsabsicht
messbar, da auch Suchzeiten fiir Parkpldtze vermieden werden (214) (211). Dagegen wirkt
das Vorhandensein privater Stellplatze in Wohnndhe negativ auf die Carsharing-
Nachfrage, da die Attraktivitat und Nutzung des eigenen Pkw erhdht werden (215).
Generell wirkt sich eine urbane Umgebung positiv auf Sharing-Angebote aus und wird als

Ergdanzung zu bestehenden Mobilitatsangeboten gesehen.
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Soziodemografische Merkmale

Soziodemografische Merkmale wie Alter, Einkommen oder HaushaltsgroRe beeinflussen
die Nutzung von Sharing-Angeboten. Sie beeinflussen die Wahrscheinlichkeit, ob und mit
welcher Haufigkeit diese Angebote genutzt werden. Beispielsweise sind Nutzer*innen von
Sharing-Angeboten tendenziell jiinger, mannlich und haben ein leicht
Uberdurchschnittliches Einkommen sowie einen héheren Bildungsstatus. Am Beispiel
Carsharing kann bei einer differenzierten Betrachtung von stationsbasierten und
freefloating Carsharing-Angebote beobachtet werden, dass es Unterschiede in den
soziodemografischen Merkmalen der Nutzer*innengruppen gibt. (216) (210) (215) (217)
(218).

Verfiigbarkeit von Mobilitatswerkzeugen

Ein weiterer zentraler Einflussfaktor ist die Verfligbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen im
Haushalt. Unter dem Begriff Mobilitidtswerkzeuge werden Pkw, Fahrrader, Scooter, OV-
Zeitkarten, Fihrerschein und andere fiir die individuelle Mobilitat relevante Werkzeuge
verstanden. Beispielsweise beeinflussen die Anzahl der im Haushalt verfligbaren Pkw
sowie die Lage des Wohnstandorts die Nutzung von Carsharing. Mit steigender Pkw-
Verfligbarkeit sinkt die Wahrscheinlichkeit der Carsharing-Nutzung, wahrend ein urban
gepragter Wohnstandort die Nutzungschancen deutlich erhéht. Gleiches gilt auch fir
Bikesharing, die Nutzungswahrscheinlichkeit verringert sich, wenn bereits Fahrrader im

Haushalt vorhanden sind.

Psychologische Faktoren

Die Wahrscheinlichkeit, Shared-Mobility-Angebote zu nutzen, wird malRgeblich von
psychologischen Faktoren beeinflusst. Beispielsweise korreliert die Nutzung von Sharing-
Angeboten nicht nur mit Kostenbewusstsein, Vertrauen, Flexibilitat und Ungebundenheit,
sondern auch mit einer generellen Aufgeschlossenheit gegeniber Innovation und
gesellschaftlichen Entwicklungen. (210) Vier zentrale Faktoren die haufig im Rahmen von
sozialpsychologischen Handlungsmodellen herangezogen werden sind Einstellung,
Normen, Werte und Kontrollliberzeugungen. Einstellungen basieren auf personlichen
Erfahrungen und der individuellen Bewertung unterschiedlicher Sachverhalte und miissen

nicht mit dem tatsachlichen Verhalten ibereinstimmen. So kann eine Person gegeniiber
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dem Bikesharing positiv eingestellt sein, muss dieses Angebot aber nicht nutzen. Uberdies
sind die Bewertung einer Situation und die daraus resultierende Einstellung nicht immer
nur das Ergebnis eines rationalen Abwagungsprozesses, sondern auch stark von
Erfahrungen gepragt. Beispielsweise kann mangelnde Verfligbarkeit von Sharing-
Angeboten zu einer negativen Einstellung gegeniber diesen fiihren. (219) Normen
hingegen beruhen stark auf einem Gefiihl moralischer Verpflichtung, spiegeln die sozialen
wie auch gesellschaftlichen Erwartungen an ein bestimmtes Verhalten wider und
bestimmen, was angemessen bzw. unangemessen ist. Dabei spiele soziale Normen eine
entscheidende Rolle, so hat beispielsweise im Fall von Carsharing das unmittelbare soziale
Umfeld einen maRgeblichen Einfluss auf die Nutzungsintention (220) Werte haben Einfluss
auf die individuellen Einstellungen von Personen und die Konstruktion von Normen. Im
Gegensatz zu Einstellungen beziehen sie sich jedoch nicht auf konkrete Objekte (z.B.:
Verkehrsmittel), sondern auf allgemeine, generalisierte und abstrahierte Lebensziele.
Besonders relevant fiir Shared Mobility sind umweltbezogene Werte, da das 6kologische
Bewusstsein einer Person sowohl positive als auch negative Effekte auf die Carsharing-
Nutzung haben kann (216) (221). Die Kontrolliiberzeugung beschreibt die subjektive
Einschatzung, ob eine Person ihre individuellen Mobilitatsziele tatsachlich erreichen kann.
Im Kontext von Shared Mobility umfasst dies die subjektive Einschatzung von Faktoren wie
Zuganglichkeit, Verfligbarkeit, Kosten und Zeitaufwand. So fihrt eine hohe
wahrgenommene Kontrollliberzeugung wahrscheinlicher zu einer tatsachlichen Nutzung
eines Angebots. (219)

Regulatorische und organisatorische Faktoren

Damit Sharing-Angebote erfolgreich etabliert werden kénnen, miissen Stadte und
Gemeinden geeignete regulatorische und organisatorische Rahmenbedingungen schaffen.
Zu diesen Faktoren zdhlen unter anderem verkehrspolitische Entscheidungen zur
Forderung und Unterstitzung des multimodalen Mobilitatsverhaltens. Beispielsweise
konnen Forderungen zur Errichtung von Ladeinfrastruktur fir E-Carsharing-Fahrzeuge
einen direkten Einfluss darauf haben, ob Sharing-Anbieter und Gemeinden die
Implementierung oder den Ausbau von E-Carsharing forcieren. Darliber hinaus kbnnen
Sharing-Angebote den 6ffentlichen Verkehr unterstiitzen, sofern die Rahmenbedingungen
so gestaltet sind, dass sie das bestehende System ergdnzen. Ebenfalls entscheidend ist der
Zugang zu gut erreichbaren Abstellflaichen im 6ffentlichen Raum ohne zusatzliche

individuelle GebUhren fiir Sharing-Fahrzeuge (210).
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Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die unterschiedlichen Einflussfaktoren:

Tabelle 34: Uberblick Einflussfaktoren in Anlehnung an Lutzenberger et. al. (210)

Uberblick Einflussfaktoren

Angebotsmerkmale B2C
Convenience / Bequemlichkeit

Verfligbarkeit

Transaktionskosten

reguliertes Versicherungssystem

P2P

Preis

Verfligbarkeit

Standort/Lokalitat

Stationsdichte

Einfachheit
Regulatorische und Parkraummanagement
organisatorische Faktoren Forderungen
Umfeldfaktoren Bevolkerungsdichte

Arbeitsplatzdichte
Stadtische Umgebung
GroRe der Stadt
Topografie
Witterungsbedingungen

Soziodemografische Alter
Merkmale Geschlecht
Einkommen

Bildung

Wohnort

Verfiigbarkeit von Pkw-Besitz
Mobilitdtswerkzeuge Fahrrad-Besitz

OV-Zeitkartenbesitz

Psychologische Faktoren Einstellung
Normen

Werte

Kontrolliberzeugung

5.1.2 Nutzungsverhalten
Die beschriebenen Einflussfaktoren haben somit eine deutliche Auswirkung auf die

Nutzungsentscheidungen und bestimmen beispielsweise, ob eine Mitgliedschaft

abgeschlossen wird, die Wahl der Angebotsform (stationsbasiert oder freefloating), die
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Nutzungsintensitat (Haufigkeit und Dauer der Nutzung), die Verkehrsmittelwahl sowie den
Wegezweck der Fahrten (Alltag, Freizeit, Beruf). Das Verhalten der Nutzer*innen bildet
somit die Verbindungsebene zwischen Einflussfaktoren und Wirkungen. Nachfolgend

werden die Einflussfaktoren auf die jeweiligen Nutzungsentscheidungen dargestellt.

Hinsichtlich der Angebotsform lassen sich Sharing-Systeme grundsatzlich in
stationsbasierte und freefloating Varianten unterscheiden. Beide Auspragungen finden
sich sowohl im Carsharing als auch im Bikesharing. Im Scootersharing dominiert hingegen
das freefloating Modell, wahrend Mitfahrangebote einer génzlich anderen Funktionslogik
folgen. Sharing-Systeme, die sowohl Elemente stationsbasierter als auch freefloating
Angebote kombinieren, wurden in dieser Analyse nicht bericksichtigt. Am Beispiel des
Carsharings lassen sich Unterschiede in den Nutzungsmotiven nach Angebotsform
differenziert erkennen. Stationsbasierte Carsharing-Angebote werden vor allem fir
langere Fahrten wie Freizeit-, Sport- oder Wochenendaktivitaten sowie fir groRere
Einkdufe genutzt, da sich hier die Tarife und die Moglichkeit einer ldngeren Parkdauer
lohnen. Freefloating-Carsharing-Systeme bieten hingegen mehr Flexibilitat und werden
starker fiir spontane, kiirzere Fahrten zu Abendaktivitdten wie Restaurant- oder
Kulturbesuchen eingesetzt. (222). Der Nutzungszweck ist entscheidend dafiir, ob
Carsharing tatsachlich zur Reduktion des Pkw-Bestands beitragt oder zusatzlichen Verkehr

erzeugt.

Die Nutzungsintensitdt, also der Umfang, in dem Sharing-Angebote tatsachlich in
Anspruch genommen werden, reicht von Gelegenheitsnutzungen bis hin zur regelmaBigen
Nutzung und wird von nahezu allen genannten Einflussfaktoren beeinflusst. Beispielsweise
weist die Nutzung von Free-Floating-Carsharing-Fahrzeugen im Vergleich zum privaten
Pkw zu anderen Nutzungsmustern. Die Fahrten beginnen tendenziell friiher, wodurch
Staus entzerrt werden konnen. Das hangt unter anderem damit zusammen, dass
Nutzer*innen bewusst Hauptverkehrszeiten meiden, da diese zu héheren Kosten flihren
kénnen. (223)

Eine weitere Dimension ist die Einbettung in den Modal Split, also zu welchem Grad
Sharing-Angebote in das Mobilitdtsverhalten integriert werden. Entscheidend ist, ob
Sharing-Angebote komplementar genutzt werden, zum Beispiel in Kombination mit dem
offentlichen Verkehr oder sogar den privaten Pkw ersetzen. Hierbei spielen insbesondere
die Umfeldfaktoren sowie die Angebotsmerkmale eine entscheidende Rolle. Gleichzeitig
konnen Rebound-Effekte auftreten, wenn beispielsweise Carsharing umweltfreundlichere

Verkehrsmittel wie Rad- oder Fulwege verdrangt (224).

CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren
161 von 399



5.1.3 Wirkungen der Shared Mobility

Die Wirkungen der unterschiedlichen Shared-Mobility-Angebote und deren EffektgroRe
ergeben sich aus dem jeweiligen Nutzungsverhalten. Die Wirkungen lassen sich in direkte
verkehrliche und nachgelagerte 6kologisch-raumliche, 6konomische und soziale
Wirkungen unterscheiden. Die direkten verkehrlichen Wirkungen kdnnen beispielsweise
die Reduktion des Pkw-Besitzes, eine Reduktion des Fahraufwands oder eine Veranderung
der Verkehrsmittelwahl sein. Die nachgelagerten 6kologischen Wirkungen entstehen
unter anderem durch geringere CO,-Emissionen oder eine effizientere Flachennutzung.
Die 6konomischen Wirkungen zeigen sich einerseits auf individueller Ebene durch
geringere Mobilitatskosten und andererseits auf gesamtgesellschaftlicher Ebene durch
Einsparungen bei der Infrastrukturerrichtung und -instandhaltung sowie bei anderen
externen Kosten. Zu den sozialen Wirkungen zdhlen beispielsweise die Zuganglichkeit fir
unterschiedliche Bevoélkerungsgruppen sowie die Auswirkungen auf die gesellschaftliche
Teilhabe.

Eine vertiefte Betrachtung der Wirkungen von Shared Mobility erfolgt im folgenden
Kapitel anhand einer Metaanalyse. Dabei werden die Wirkungen systematisch
herausgearbeitet und nach den verschiedenen Shared-Mobility-Varianten sowie der

Angebotsform differenziert dargestellt. (siehe Abbildung 39)
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5.2 Metaanalyse der Effekte von Shared Mobility

Dieses Kapitel verfolgt das Ziel, mittels einer systematischen Literaturrecherche die
Auswirkungen verschiedener Shared-Mobility-Varianten zu analysieren. Ein strukturierter
Ansatz wird entwickelt, um relevante Studien zu identifizieren und dabei bestehende
Forschungsliicken zu erkennen. Die Aufschllisselung der Methodik erfolgt dabei unter
Unterscheidung der verschiedenen Shared-Mobility-Varianten sowie der Auspragungen
ebendieser. Zu Beginn wurde ein allgemeiner Suchstring formuliert, der iterativ auf Basis
der Ergebnisse angepasst wurde. Ziel dieses theoretischen Vorgehens ist es nicht, den
gesamten wissenschaftlichen Diskurs abzubilden, sondern vielmehr zu identifizieren,
welche Themen und Fragestellungen in der aktuellen Forschung bereits vertreten sind und

gegebenenfalls Liicken sowie kiinftige Forschungsschwerpunkte zu erkennen.

5.2.1 Forschungsfragen, Definition der Suchbegriffe, -logiken und Quellen

Forschungsfragen

Der Forschungsschwerpunkt dieser Analyse liegt auf der Evaluation der Wirkungen von
Shared Mobility. Im Fokus steht dabei die Analyse der Effekte von Shared Mobility in Form
von direkten verkehrlichen Wirkungen sowie nachgelagerten 6kologisch-raumlichen,
okonomischen und sozialen Wirkungen. Wie bereits in Kapitel 4.1 zum Erklarungsmodell
erlautert, wird die adaptierte Version des Wirkungsmodells nach Lutzenberger et al.
herangezogen, um die unterschiedlichen Wirkungen differenziert darzustellen (210).
Darilber hinaus wird differenziert betrachtet, welche verkehrlichen Wirkungen den
verschiedenen Shared-Mobility-Varianten Carsharing, Bikesharing, Scootersharing und
Mitfahrten in ihren jeweiligen operativen Auspragungen, wie freefloating sowie

stationsbasierten Systemen und Peer-to-Peer-Modellen, zugeschrieben werden kénnen.
Relevanzkriterien

Die Festlegung der Relevanzkriterien erfolgte in einem zweistufigen Prozess. Zunachst
wurden ausschlieRlich systematische Literaturreviews ab 2018 berlicksichtigt, die
ausschlieBlich Dokumente aus Europa oder mit europaischem Forschungsschwerpunkt
zum Inhalt hatten. Die Sprachauswahl beschrankte sich dabei auf deutsch- und

englischsprachige Publikationen. Der thematische Schwerpunkt lag auf der Analyse
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direkter verkehrlicher Wirkungen. Fir jede Sharing-Variante wurde je Auspragung eine
eigene Suche durchgefiihrt. Die gewahlten Kriterien ergaben keine verwertbaren
Resultate. Aufgrund dessen erfolgte in einem zweiten Schritt eine Anpassung der
Auswahlkriterien, sodass samtliche wissenschaftlichen Methoden (Befragungen,
Datenanalysen, Case Studies etc.) in die Analyse einbezogen wurden. Zusatzlich wurden
internationale Studien in die Recherche aufgenommen, sofern sie eine gesonderte
Auswertung flr den europdischen Raum enthielten. Der inhaltliche Fokus auf direkte
verkehrliche Wirkungen wurde beibehalten. Dies flihrte bei einigen Sharing-Varianten zu

einer besseren Datenlage.
Suchbegriffe und -logiken
Nachstehend werden die jeweiligen Suchbegriffe sowie deren Synonyme aufgefiihrt. Die

Suchbegriffe werden in einem Suchstring mittels der Boolean-Operatoren AND und OR

verknlpft:

Tabelle 35 Suchbegriffe und -logiken

Suchbegriffe Synonyme

Sharing shared vehicles, vehicle sharing, shared mobility, gemeinschaftliche
Nutzung, gemeinschaftlich genutzt, nonownership

Weitere Differenzierung:

Auswirkung impact, compar*, evaluat*, assessment, sustainab*, effect, influence,
consequence, benefit*, challeng*, externalities, Auswirkung, Wirkung,
Effekt, Einfluss, Vorteil, Nachteil, Herausforderung

Carsharing carsharing, car sharing, car-sharing, Pkw sharing, Pkw-sharing

Bikesharing bikesharing, bike-sharing, bike sharing, bicycle sharing, bicycle-sharing,
Fahrradsharing, Fahrrad-Sharing, Fahrad Sharing, Radverleih,
Fahrradverleih*

Scootersharing Scootersharing, scooter-sharing, scooter sharing, e-scooter-sharing, e-
scooter sharing, micromobility, micro-mobility, Mikromobilitat, powered
standing scooter

Carpooling carpooling, liftsharing, ridesharing, ride-sharing, ride sharing, Echtzeit-
Ridesharing, Mitfahrten, Mitfahr*, ridesplitting, personal vehicle sharing,
self organized ride sharing, self-organized ride sharing
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Suchbegriffe

Synonyme

Stationsbasiert

station-based, station based, station, round trip, fixe Station,
stationsbasiert, stationar

Freefloating

free floating, freefloating, freefloating, one way, one-way, dockless, dock-
less

p2pP

P2P, peer to peer, peer 2 peer, peer2peer, cooperative car*

Weitere Kriterien

NICHT

Bedarfsverkehr, Rideselling, Uber, Ridesplitting, Uberpool, China, USA,
Australia, New York, Chicago, global south, North America, Asia, route
planning

Publikationsjahr

PUBYEAR AFT 2018

Sprache

LIMIT-TO ( LANGUAGE,"English" ) OR LIMIT-TO ( LANGUAGE,"German" )

Beschrankung auf
Europa

AND ( LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"United Kingdom" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Germany" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Italy" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Netherlands" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"France" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Spain" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Sweden" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Belgium" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Finland" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Switzerland" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Norway" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Portugal" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Denmark" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Ireland" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Austria" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Poland" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Greece" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Czech Republic"
) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Romania" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Slovenia" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Cyprus" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Estonia" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Croatia" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Serbia" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Luxembourg" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Bulgaria" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Iceland" ) OR
LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Latvia" ) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Malta"
) OR LIMIT-TO ( AFFILCOUNTRY,"Bosnia and Herzegovina" ) OR LIMIT-TO (
AFFILCOUNTRY,"Montenegro" ) )

Quellen

Fiir die Suche wurden die Datenbanken Scopus und Web of Science verwendet. Die

Plattform Research Rabbit wurde zudem zur Suche nach weiteren verknipften

Dokumenten herangezogen.
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5.2.2 Suchergebnisse

Abbildung 38 Auswahlverfahren der Publikationen in Anlehnung an das PRISMA-Schema
(Eigene Darstellung)

Identifizierung

Publikationen

Web of Science: 606 Publikationen 760
Scopus: 154 Publikationen

Abstract Screening
Kriterien: 148
« Direkte verkehrliche Wirkungen X
enthalten Publikatiocnen
« Europaischer Kontext
« Fiir Ridesharing {kein Uber/Taxi)
Volltext Screening
59
Publikationen

+23
Publikationen
aus eigener
Bibliothek

71 Publikationen in die
Metaanalyse inkludiert

"

-1
Duplikate

Ausgehend von 760 Treffern (606 Web of Science, 154 Scopus) wurden im Abstract- und
Volltext-Screening jene Arbeiten ausgeschlossen, die die definierten Kriterien nicht
erflllten. Auf diese Weise ergab sich eine Kernbasis von 59 relevanten Publikationen.
Erganzt wurde diese Datenbasis um 23 einschlagige Arbeiten aus der eigenen Bibliothek;
11 identifizierte Duplikate wurden entfernt. Insgesamt entstand so eine konsolidierte

Grundlage fir die weitere Analyse.

5.2.3 Ergebnisse nach Modi

In Abbildung 39 werden die Wirkungen des Fahrzeugsharings auf den Verkehr sowie
nachgelagerte Nachhaltigkeitswirkungen in Anlehnung an das zuvor dargestellte Modell
von Lutzenberger (210) dargestellt. Die Einordnung erfolgt nach Modi und unterscheidet
zwischen direkten verkehrlichen Effekten und nachgelagerten 6kologisch-raumlichen,
0konomischen und sozialen Folgewirkungen. Die Quellen dieser Abbildung sind im Anhang

dokumentiert.
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Stationsbasiertes Carsharing fiihrt zu einer Reduktion des privaten Pkw-Besitzes und -
Nutzung, sowie einer Forderung des Langsamverkehrs und einer Fahrleistungsreduktion.
Freefloating Carsharing hingegen flihrt vermehrt zu einer Induktion motorisierter
Kurzstrecken, substituiert Rad- und FuBwege und steigert die monomodale Nutzung, aber
flexibilisiert die Wegeketten. Weiters werden Carsharing ohne definierter Auspragung
Spillovereffekte auf den OV, die Multimodalitat sowie die Verkehrsinduktion
zugeschrieben. Nachgelagerte Wirkungen betreffen vor allem die Freigabe und Entlastung
offentlicher Flachen durch stationsbasiertes Carsharing, sowie die Entlastung des
offentlichen Raums, aber auch die Zunahme der CO,-Emissionen durch die freefloating
Form. Insgesamt wird durch Carsharing die Ressourcenproduktivitdt einzelner Fahrzeuge
gesteigert, sowie das Stadtbild verbessert. AuRerdem wirkt Carsharing 6konomisch durch
Arbeitsplatzschaffung, touristische Standortattraktivierung, die Teilung der Fixkosten
sowie einen OV-Fahrgastzuwachs. Soziale Wirkungen betreffen die Akzeptanzsteigerung

von E-Fahrzeugen sowie die Mobilitatssicherung einkommensschwacher Haushalte.

Fahrradsharing kann in der stationsbasierten Auspriagung im Vergleich zum OV zu
kiirzeren Fahrzeiten fiihren und auch Spillovereffekte auf den OV haben, sowie Verkehr
induzieren und Pkw- und OV-Wege substituieren. Freefloating Bikesharing wird auRerdem
auch eine Substitution von FuRwegen sowie stationsbasiertes Bikesharingangebote
zugeschrieben. Ohne definierter Auspragung fihrt Fahrradsharing zu einer Attraktivierung
der ersten und letzten Meile sowie zu 6kologischen Effekten wie Emissionsreduktion,
Belebung des 6ffentlichen Raums, Staureduktion und einer Forderung
menschenzentrierter Stadtgestaltung. AuRerdem fihrt stationsbasiertes Fahrradsharing

zu Agglomerationseffekten an den Stationen.

Scootersharing erginzt den OV vor allem innenstadtnah und substituiert kurze Pkw-Wege
sowie FuRR- und OV-Wege. Zentrale Verkehrseffekte sind die Verbesserung der ersten und
letzten Meile, die ErschlieBung neuer Nutzergruppen sowie eine reduzierte
Verkehrssicherheit. Nachgelagert tiberwiegen 6kologische Wirkungen wie
Luftqualitatsverbesserung und Energieverbrauchsreduktion, gleichzeitig entstehen
Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum. Auf 6konomischer Ebene zeigt sich
Preiskonkurrenz mit Carsharing und MIV sowie Spillovereffekte durch
Innenstadtbelebung. Sozial fallt die Ausgrenzung einkommensschwacher Haushalte

besonders auf.

Mitfahrten fiihren durch einen erhéhten Besetzungsgrad zu einer Reduktion der Pkw-

Nutzung, zu Zeiteinsparungen und zu einer Starkung der Resilienz des Verkehrssystems.
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ionen,

- und Energieverbrauchsredukt

1SSIons

Nachgelagert sind insbesondere Em

nieren

Larmminderung und eine Reduktion des Stellplatzbedarfs zentral. Okonomisch dom

Kosteneinsparungen, Verbesserung der Arbeitsplatzerreichbarkeit sowie

, Stressreduktion und

on

Einnahmezuwachse beim OV. Sozial kommen soziale Interakt

Bewusstseinsbildung hinzu.

Abbildung 39 Wirkungen von Fahrzeugsharing nach Modi, die Wirkungsrichtung ist bereits

detailliert im Anhang (Eigene Darstellung)
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Carsharing

Von den gesichteten Dokumenten befassten sich 30 mit den Wirkungen des Carsharings.
Sie unterschieden sich deutlich hinsichtlich des Untersuchungsgegenstands und der
Ergebnisse. Methodisch liberwiegten Befragungen, die in 24 Studien entweder
alleinstehend oder mit anderen Methoden erganzt zum Einsatz kamen. Weitere
Methoden umfassten Datenanalysen, Fahrttagebiicher, Difference-in-Difference-Ansatze,
empirische Analysen sowie Regressionsmodelle. Die Publikationszeitraum reicht von 2012
bis 2022.

Fahrzeugbesitz

Die untersuchten Studien zeigen Uberwiegend eine reduzierende Wirkung von Carsharing

auf den privaten Fahrzeugbesitz, wobei die Ergebnisse variieren.

e Ohne Definition der Auspragung: Befragungen berichten von einer um 40 %

geringeren Kaufbereitschaft (225) sowie einem Riickgang des Fahrzeugbesitzes um
30% (226). Weitere Befragungen zeigen Riickgdnge zwischen 5,9-15,5% (227 S.
167).

e Stationsbasiertes Carsharing: Die Ergebnisse reichen von einer moderaten
Reduktion um 3,5% (228) bis hin zu starkeren Riickgangen um 18,5% (229) des

privaten Fahrzeugbesitzes infolge einer Carsharing-Einfliihrung.

e Freefloating Carsharing: Hier zeigen sich iberwiegend Riickgange zwischen 3,6%
und 16,1% (228) (230) (231) (232). Besonders hervorzuheben ist eine Studie, die

eine Reduktion von 37% berichtet, wobei sich dies aus nicht getatigten Kaufen

(83% davon), tatsachlichen Verkaufen (11% davon) und geplanten Verkadufen (6%
davon) zusammensetzt (231). Eine empirische Analyse zeigt hingegen einen
leichten Anstieg des Fahrzeugbesitzes um 1,6% (233).

Pkw-Ersatzquoten, Neuanschaffungen und Kaufverzug

Die analysierten Studien zeigen, dass Carsharing sowohl den Fahrzeugbestand als auch die
Fahrzeuganschaffung beeinflusst, wobei die Ergebnisse hinsichtlich Ersatzquoten,
Neuanschaffungen, nicht erfolgter Neuzulassungen und Kaufverzugs voneinander
abweichen.
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e Beim freefloating Carsharing variieren die Werte von 1:19 (Befragung) bis 1:2-4
(Messung) (234) (235) (236). Jedoch wurden auch Ersatzquoten von 1:0,3-0,8 (237)
und 1:0,7-2,4 (230) ermittelt.

e Das stationsbasierte Carsharing fiihrt zu einer Ersatzquote von 1:15,7 (229).

e Fir stationsbasiertes und freefloating Carsharing wird ein Verhaltnis von 1:9
angegeben (238).

e Weitere Befragungen zum freefloating Carsharing berichten Quoten von 1:2,1-5,3
im Zusammenhang mit Verkaufsentscheidungen (232).

e Fiir freefloating Carsharing ergibt sich ein Riickgang der Neuanschaffungen um
1,5% (225).

e Ohne Definition der Ausprdagung wurde eine um 20% geringere
Anschaffungsbereitschaft festgestellt (236).

e Fir stationsbasiertes und freefloating Carsharing wurde eine Quote von 1:1,5 nicht
erfolgten Neuzulassungen ermittelt (238).

e Freefloating Carsharing flhrt zu Verzégerungen beim Kauf neuer Pkw von 14,3%
bis 40,7%, sowie Quoten von 1:7,8 und 18,6 (232).

Fahrleistung

Untersuchungen zur Fahrleistung deuten iberwiegend auf eine Reduktion hin.

e Fur freefloating Carsharing werden Reduktionsraten zwischen 10 und 24%
geschétzt (232). Einzelne Untersuchungen zeigen fiir freefloating auch keine
Veranderung der Fahrleistung (230 S. 60).

e Ohne definierte Auspragung ergibt sich eine Abnahme der Fahrleistung um bis zu
50% (239).

e Ein Vergleich mit stationsbasiertem Carsharing weist Riickgdange von 15 bis 20%
aus (226 S. 88-90).

Modal Split
Im Hinblick auf den Modal Split lassen die Studien keinen einheitlichen Trend erkennen,
sondern weisen je nach Verkehrsmodus und Carsharing-Variante sehr unterschiedliche

Wirkungen auf.

e Umweltverbund: Es kdnnen sowohl positive Effekte mit einer 1,4-1,5-fach

haufigeren Nutzung (240) und einem Zuwachs von Uber 75% (239), als auch
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gegenteilige Verschiebungen, bei denen tiber 60% aus dem Umweltverbund auf
Carsharing umsteigen, ermittelt werden (227). Diese Studien definierten die
Carsharing-Auspragung nicht.

FuB- und Radverkehr: Teilweise wird eine Abnahme des Anteils der aktiven
Mobilitat von 16% (Auspragung undefiniert) (227) bis 18% (aufgrund freefloating
Carsharing) (241 S. 188).festgestellt.

Offentlicher Verkehr: Fiir freefloating Carsharing zeigen die Studien tiberwiegend
Riickgénge in der OV-Nutzung von 28,8% (242) sowie 46% (241 S. 188). Gleichzeitig

berichten andere Befragungen differenzierte Ergebnisse von einer gleichzeitigen

OV-Nutzungszunahme von 9%, -abnahme von 18% sowie unverianderter Nutzung
von 73% (232).

FuBverkehr: Die Ergebnisse fir freefloating Carsharing reichen von einem
Rickgang des FulRverkehrs um 9,7% (242) sowie gemischten Resultaten mit einer
Zunahme von 14%, einer gleichzeitigen Abnahme von 16,9% und einer
unveranderten FuBverkehrsfrequenz bei 69% (232).

Radverkehr: Den Radverkehr beeinflusst stationsbasiertes Carsharing mit einem
leichten Zuwachs von 15% sowie einem Riickgang von 5% (229). Freefloating
Carsharing beeinflusst den Radverkehr gleichzeitig mit einer Zunahme des Anteils
von 10%, einer Abnahme von 17% und einer unveranderten Nutzung von 76%
(232).

Privat-Pkw: Hier treten deutliche Riickgdnge auf. Im freefloating Carsharing betrifft
die Reduktion 59,6% (242). Ohne definierte Auspragung wird ein Riickgang von
Uber 75% berichtet (239), wahrend fir stationsbasiertes Carsharing ein Riickgang
von Uber 40% verzeichnet wird (229).

Induzierter Verkehr: Eine Studie ohne definierte Carsharing-Auspragung zeigt

zudem eine Zunahme des Verkehrs um 5% (227).

Zusammenfassend zeigt Carsharing in der Mehrzahl der Studien eine reduzierende

Wirkung auf Fahrzeugbesitz, Fahrleistung und Pkw-Nutzung, wobei die Spannweiten der

Ergebnisse betrachtlich sind. Unterschiede zwischen stationsbasierten und freefloating-

Systemen sowie zwischen methodischen Ansatzen (Befragungen vs. empirische

Datenanalysen) tragen erheblich zu dieser Heterogenitéat bei. Teilweise widersprichliche

Resultate verdeutlichen, dass Kontextfaktoren wie Siedlungsstruktur, Angebotsdichte oder

Nutzergruppen eine wichtige Rolle spielen. Zukiinftige Forschung sollte daher starker auf

die Vergleichbarkeit der Indikatoren achten, Langzeiteffekte untersuchen und neben

Befragungen auch objektive Mobilitdtsdaten heranziehen.
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Bikesharing

Von den gesichteten Dokumenten befassten sich 10 mit den Wirkungen von Bikesharing.
Mehrere Studien nutzten Triptageblicher und Befragungen, vereinzelt ergdanzt durch den
Vergleich von Fahrtdaten sowie die Auswertung von Buchungs- und GPS-Daten in
Verbindung mit Regressionsmodellen. Weitere Arbeiten nutzten Modellschatzungen und
Fahrzeitenvergleiche, wahrend andere eine Kombination aus Datenanalysen, Online-
Umfragen und Expert*innen- sowie Nutzer*innenbefragungen einsetzten. Ergdanzt wurde
dies durch Netzwerkanalysen auf Basis von Nutzungsdaten sowie einzelne

Literaturreviews.

Reisezeiten/Distanz

Die Studien zeigen, dass Bikesharing im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln meist mit

kiirzeren Wegen verbunden ist.

e Fiir stationsbasiertes Bikesharing zeigen Triptageblicher und Befragungen eine

Reduktion der Wegeldangen um 13%, sowie eine um 68,2% kiirzere Fahrt im
Vergleich zu Pkw (243). Ein Vergleich mit privaten Fahrradern ergibt, dass
Bikesharing-Wege im Schnitt um 700-800 Meter kiirzer sind (244).

e Modellschatzungen zeigen eine Reduktion der Reisezeit um 20% (245), wahrend
die Fahrzeit in Kombination mit dem OV um 6 Minuten je Fahrt sinkt (246).

e Freefloating E-Bikesharing fiihrt teilweise zu einer Verlagerung der Wegeketten

von bis zu 2,5 km mit dem OV und dem privaten Pkw.

Modal Split

Bikesharing beeinflusst den Modal Split deutlich, insbesondere durch Riickgange des Pkw-

Anteils sowie durch Verschiebungen zwischen aktivem Verkehr und OV.

e Fiir beide Bikesharing-Auspragungen wird ein Riickgang von 32 bis 37 % des
privaten Pkw-Anteils berichtet (247) (248).

e Weitere Studien berichten geringere Riickgange im Bereich von 5-25 % des Pkw-

Anteils aufgrund von stationsbasiertem Bikesharing (210).

e Eine systematische Literaturreview mit undefinierter Bikesharing-Auspragung
weist auf Werte zwischen 1 bis 23 % hin (249 S. 338).
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Die Ergebnisse zum OV zeigen insgesamt, dass Bikesharing haufig zu einer Verringerung
der OV-Nutzung fiihrt, in einzelnen Fillen jedoch auch als ergdnzendes Zubringerangebot

genutzt wird.

e Stationsbasiert: Mehrere Studien zeigen deutliche Riickginge bei der OV-Nutzung.
Online-Umfragen und Regressionsanalysen weisen auf Reduktionen von 60% hin
(248). Eine Nutzer*innenbefragung ergibt hingegen, dass 36% der OV-Fahrten in
Kombination mit Bikesharing erfolgen (250).

e Studien zu freefloating Bikesharing dokumentieren einen Riickgang von 40 % der
OV-Nutzung (248).

e FEine Analyse beider Ausprigungen belegt eine Verringerung der OV-Nutzung um
31 % (247).

e Die systematische Literaturreview berichtet (iber Spannweiten zwischen 22 % und
65 % (249 S. 338).

Die Studien zum FuRverkehr weisen lGberwiegend auf eine Substitution durch Bikesharing
hin.

e Stationsbasiert: Mehrere Untersuchungen zeigen deutliche Riickgange der
FuBwege zwischen 25 % und 36 % (210) (248).

e Fir freefloating Systeme werden Riickgange von 34% berichtet (248).

e Die Literaturreview ergibt einen Riickgang zwischen 20 % und 54 % (249 S. 338).

Weitere Effekte:

e Stationsbasiertes und freefloating Bikesharing: Eine Netzwerkanalyse zeigt, dass

bei Vorhandensein von freefloating Bikesharing-Angeboten die Nutzung von

stationsbasiertem Bikesharing um 64% zurlickgeht (251).

e Fiir stationsbasiertes Bikesharing wird ein Zusammenhang mit privaten Radkadufen

dokumentiert (+63,4 %) (250), wahrend die Literaturreview Riickgdnge im
Privatfahrrad-Besitz von 4 bis 12 % berichtet (249 S. 338).
e Nutzer*innenbefragungen weisen darauf hin, dass stationsbasiertes Bikesharing

bei 93,8% der Befragten zu einem bewussteren Pkw-Fahrverhalten fihrt (250).

e Induzierter Verkehr: Literaturreviews geben zudem eine Verkehrsinduktion durch
stationsbasiertes Bikesharing von 1-10% an (210) (249 S. 338).
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Zusammenfassend deuten die Ergebnisse darauf hin, dass Bikesharing in vielen Fallen zu
einer Reduktion von Pkw-Fahrten und -anteilen beitragt, gleichzeitig aber deutliche
Substitutionseffekte gegeniiber dem FuR- und teilweise auch dem OV-Verkehr aufweist.
Unterschiede zwischen stationsbasierten und freefloating Systemen sowie zwischen
lokalen Kontexten fiihren zu einer erheblichen Spannweite der Ergebnisse. Zudem
bestehen Zielkonflikte. Wahrend Bikesharing im Sinne der Verkehrswende die Pkw-Anteile
reduziert, kdnnen Riickgidnge im OV und im FuBverkehr die positiven Wirkungen
abschwachen. Kiinftige Forschung sollte daher verstarkt die gesamtverkehrlichen Effekte
untersuchen, die Wechselwirkungen zwischen Verkehrstragern beriicksichtigen und

differenzierte Analysen fir unterschiedliche Raumtypen bereitstellen.

Scootersharing

Von den gesichteten Dokumenten befassten sich neun mit den Wirkungen des
Scootersharings. Alle Dokumente hatten Scootersharing in der freefloating Auspragung
zum Thema. Methodisch kamen vor allem Befragungen zum Einsatz, die teils durch
Nutzungsdatenanalysen ergdnzt wurden. Einzelne Arbeiten nutzten den Abgleich von E-
Scooter-Trips mit alternativen Verkehrsmitteln oder mit kombinierten Befragungsdaten
und umfangreichen Datensatzen wie dem Mobilitatsdatensatz in Deutschland. Zusatzlich
wurden systematische Literaturreviews berticksichtigt, die die vorhandenen empirischen

Befunde zusammenfassten.

Substitutionseffekte

Die analysierten Studien zeigen deutliche Substitutionseffekte, die sich je nach

Verkehrsmodus unterscheiden:

e Fullverkehr: Befragungen zeigen Substitutionsraten von 30-60 % (252), 43 % (253)
sowie 31-44 % (254). Eine systematische Literaturanalyse berichtet von
Spannweiten zwischen 18-62 % (255).

e Radverkehr: Eine Befragung ergibt eine Reduktion des Radverkehrsanteils durch
Scootersharing von 10 % (252).

o Offentlicher Verkehr: In Befragungen reichen die berichteten Werte zur
Reduktionsrate von OV-Fahrten von 19 % (253), 23 % bis 59 % (252) bis zu 31-36 %
(254). Eine systematische Literaturibersicht weist auf eine breitere Spanne von 25-
62 % hin (255).
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Privates Fahrrad: In einer Befragung zeigte sich durch die Einfihrung von

Scootersharing ein leichter Riickgang des Anteils privater Fahrrader um 3% (256).
Andere Studien berichten hingegen von Zuwachsen durch Synergieeffekte von 1,5-
2% (254) und 12% (253).

Bikesharing: Auch hier werden wechselseitige Effekte berichtet. Eine Befragung
weist auf eine Substitution von 9% hin (256) . Gleichzeitig zeigen andere
Ergebnisse, dass Scootersharing zu 8-10% neuen Bikesharing-Fahrten flihren kann
(254).

Privat-Pkw: Mehrere Studien belegen, dass Scootersharing den privaten Pkw nur
geringfligig ersetzt. Eine Befragung berichtet von einer Substitution von 12% (253).
Eine Datenanalyse der Mobilitdt in Deutschland zeigt, dass 13 % der Fahrten, aber
nur 2 % der Fahrzeugkilometer durch E-Scooter ersetzt werden (257). Andere
Analysen geben deutlich niedrigere Werte an, etwa maximal 3 % (258) oder 2 %
(254) in Befragungen. Eine systematische Literaturanalyse weist eine Bandbreite
von 5-12% aus (255).

Carsharing: Die Substitution durch Scootersharing ist sehr gering. Eine Befragung
gibt Substitutionsraten von lediglich 0,1-0,7 % an (254). Die Griinde dafiir wurden

nicht weiter untersucht.

Synergieeffekte

Neben Substitutionen zeigen sich auch erganzende Wirkungen von Scootersharing,

insbesondere in Verbindung mit dem o6ffentlichen Verkehr:

Mehrere Analysen belegen, dass ein erheblicher Teil der Scooter-Fahrten in
Kombination mit dem OV stattfindet. Je nach Studie liegt der Anteil zwischen 17-19
% (254), 20 %, 32 % und bis zu 57 % (259).

Eine Studie berichtet, dass etwa 25-30 % der Scooterfahrten in eine Richtung mit
dem OV durchgefiihrt werden (254).

Tripanalysen zeigen, dass 20 % der Scooter-Fahrten als Zu- oder Abbringer zum OV
dienen. Dieselben Daten zeigen auch, dass 19% der multimodalen Scootersharing-
Wege eine OV-Teilstrecke ersetzten, sowie 36% eine gesamte OV-Strecke ersetzten
(260).

Befragungen und Nutzungsdatenanalysen weisen zudem darauf hin, dass 23 % der

Fahrten speziell der ersten oder letzten Meile zum OV dienen (259).
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e SchlieBlich zeigen Befragungen, dass Scootersharing auch neue Wege generiert, mit
einem Anteil von 7 % (253).

Scootersharing fiihrt in vielen Studien zu erheblichen Substitutionen des FuR- und OV-
Verkehrs, wahrend die Effekte auf den Pkw vergleichsweise gering bleiben. Gleichzeitig wird
das Angebot hiufig als Ergdnzung zum OV genutzt, insbesondere fiir die erste und die letzte
Meile, was multimodale Wegeketten erleichtert. Einerseits kann Scootersharing zur
Reduktion von Pkw-Fahrten beitragen, andererseits schwacht es die aktive Mobilitat und
den OV. Die hohe Spannweite der Ergebnisse verdeutlicht, dass Kontextfaktoren, etwa die
Verfiigbarkeit anderer Sharing-Angebote oder die lokale OV-Qualitit, entscheidend sind.
Fir die Forschung besteht weiterer Bedarf an vergleichenden Analysen verschiedener
Stadte und Raumtypen sowie an langfristigen Wirkungsstudien, die die Effekte klarer

herausarbeiten.

Mitfahrten/Ridesharing

Im Vergleich zu Car-, Bike- und Scootersharing liegt fir Mitfahrten bzw. Ridesharing nur
eine sehr begrenzte Datenlage vor. Von den gesichteten Arbeiten zum Ridesharing
wurden drei Quellen eingeschlossen: eine Studie mit Szenarienbildung und
Trendextrapolation, eine Metaanalyse und eine Dokumentenanalyse. Nur eine der drei
Arbeiten enthélt quantitative Ergebnisse; die tibrigen liefern qualitative Einschatzungen.
Aufgrund dieser Evidenzbasis sind Wirkungsabschatzungen nur eingeschrankt moglich. In
vielen anderen Studien zum Thema ,Ridesharing” werden Taxi- und Plattformdienste wie
Uber mit Ridesharing gleichgesetzt, was der hier verwendeten Projektdefinition nicht
entspricht. Daraus ergibt sich eine deutliche Forschungsliicke hinsichtlich der spezifischen

Wirkungen von Mitfahrten im engeren Sinn.
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Quantitative Wirkungen

Die vorliegende Szenarienstudie weist auf eine mogliche Reduktion des Kfz-Aufkommens
um 21-29% und eine Senkung des Netzstaugrads um 5-20% aus (261). Gleichzeitig wird
eine Zunahme des Pkw-Anteils im Modal Split um 2—6 Prozentpunkte prognostiziert. Diese
Zunahme ginge nach den Annahmen der Studie etwa zur Halfte zulasten von Rad- und
FuBverkehr (261).

Weitere Effekte

Metaanalysen und Dokumentenanalysen nennen zusatzliche mogliche Wirkungen:

e Verkehrlich: reduzierte Fahrleistung, Staureduktion, Hinweise auf mogliche
Verkehrsinduktion (262) (263).

e Okologisch: Potenzielle Emissionsminderungen durch geringeren Kfz-Bestand,
effizientere Auslastung der Pkw (262)

e Raumbezogen: Verringerter Parkplatzbedarf durch sinkenden Individualbesitz
(263).

e Soziookonomisch: Wohlfahrtsgewinne und eine hohere Resilienz des

Verkehrssystems durch flexiblere Auslastung (263).

Die Wirkungsabschatzung von Ridesharing bleibt aufgrund der sehr begrenzten Evidenz
unsicher. Wahrend Szenarien deutliche Potenziale fiir Stau- und Emissionsreduktionen
aufzeigen, weisen die Ergebnisse zugleich auf mogliche Zielkonflikte hin, insbesondere auf
eine Verlagerung vom Rad- und FuBverkehr hin zum Pkw. Angesichts der geringen Zahl
belastbarer Studien ist der Forschungsbedarf erheblich. Insbesondere fehlen empirische
Analysen realer Ridesharing-Angebote. Zukiinftige Forschung sollte deshalb starker die
Verkehrswirkungen im europaischen Kontext, die soziale Dimension der Teilhabe sowie

die Integration in bestehende Mobilitatssysteme untersuchen.
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Tabelle 36 Ubersicht der Wirkungen von Sharing auf den Fahrzeugbesitz, die Pkw

Fahrleistung und den Modal Split

£ Wirkung auf Wirkung auf Pkw-  Wirkung auf Pkw- Wirkung  Kurzkommentar /
° Fahrzeugbesitz  Fahrleistung Fahrleistung auf Ambivalenzen
% (Fahrer) (Mitfahrer) Modal
= Split
| 2 (Wege)
s 2
Reduziert Reduziert Pkw Nicht relevant Riickgang OV stabil bis leicht
Besitz moderat  Fahrleistung Pkw- steigend, Rad leicht,
Wege, Kontextabhadngigkeit
teils
- Zunahme
b , teils
_‘;‘; Substituti
2 onvon
2 OV und
5 Rad
Ergebnisse Pkw-Fahrleistung Nicht relevant Rickgang Starkere Pkw-Effekte,
ambivalent: tendenziell Pkw- ambivalente OV-
teils reduziert, teils Wege, /Umweltverbundwirk
Reduktion, unverdndert teils ungen
teils Anstieg Zunahme
kurzer
Pkw-
Wege,
w0 F_{.Uckgang
@ = OV, Rad
= und
ﬁ & FuRverke
S :t’ hr teils
Teils Erhéhung, Keine Hinweisein  Nicht relevant Rickgang Positive Pkw-Effekte,
teils der Literatur, aber Pkw- Substitution von
Substitution Pkw Wege, FuRverkehr und OV
des privaten Fahrleistungs- Rickgang moglich
- Fahrrad- reduktion durch FuRverke
@ besitzes Verlagerung hr, OV
_¢§ Einfluss auf indirekt teils
2 Pkw-Besitz substituie
-2 unklar rt teils
5 erganzt
Kaum Einfluss Keine Hinweise in Nicht relevant Riickgang Erginzend zu OV
auf der Literatur, aber Pkw- nutzbar, Effekt stark
Privatfahrradb ~ Pkw Wege, angebotsabhangig,
esitz Fahrleistungsredu Rickgang negative Wirkung auf
§° jgo Einfluss auf ktion durch FuRverke stationsbasiertes
.':lE ‘_g Pkw-Besitz Verlagerung hr, OV Bikesharing
© @ unklar indirekt ambivale
i~ ()
o & nt
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Kaum Einfluss Pkw-Kurzstrecken-  Nicht relevant Rickgang Substituiert

auf Pkw-Besitz  fahrten reduziert FuRverke FuRverkehr, teils OV;
w0 hr, OV multimodal; geringer
£ teils Pkw-Effekte
S ow -
& £ substituie
7} L
= ‘_g rt, kaum
2 % Pkw
o o
B Effekte
00 Einfluss auf Pkw Fahrleistung Fahrten Teils Datenlage begrenzt;
£ 'é" Pkw-Besitz reduziert gesteigert Rickgang Wirkungen teils
8 § unklar (Nutzung von , teils hypothetisch;
(7]
5 = Mitfahrgelegenhe Zunahme Fahrer/Mitfahrer-
e ¢ iten) der Pkw-  Effekte
S~ L . .
e~ Wege unterschiedlich
g E
£
£ E
S o

Ambivalenzen / Hinweise zu Tabelle 36:

e Fahrleistung vs. Besitz: Bei Carsharing starker auf Besitz wirksam; bei Bikesharing
und Scootersharing meist auf Fahrleistung (km).

e Modal Split: Reduktionen im Pkw-Anteil gehen hiufig zu Lasten des FuR- und OV-
Verkehrs; Synergien mit dem OV méglich (Scooter/Bike).

e Kontextabhangigkeit: Wirkungen stark von Raumtyp (urban vs. landlich),
Angebotsdichte, Nutzergruppen und der Integration in bestehende
Verkehrssysteme abhangig.

e Unsicherheit: Freefloating-Systeme weisen eine héhere Varianz auf;

Mitfahrangebote verfiligen tiber geringe empirische Evidenz.
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5.3 Indikatoren fiir die Bewertung von Effekten der Shared Mobility

Damit Stadte, Regionen und Gemeinden Shared Mobility gezielt férdern und steuern
konnen, sind geeignete Indikatoren zur Messung des Status quo und der Wirkungen
erforderlich. Dabei ist zwischen zwei Indikatorentypen zu unterscheiden. Zum einen
Monitoring-Indikatoren, die der kontinuierlichen Erfassung der Nutzung von Shared-
Mobility-Angeboten dienen und durch regelmaRige Erhebungen die Darstellung von
Entwicklungen und Trends ermaoglichen, und zum anderen Wirkungsindikatoren, die durch
Shared Mobility ausgeloste Veranderungen erfassen, etwa Verschiebungen im Modal
Split, eine Reduktion des privaten Pkw-Besitzes, Substitutionseffekte oder eine
Veranderung der Pkw-Fahrleistung sowie nachgelagerte 6kologisch-raumliche,

O0konomische und soziale Wirkungen. (264)

Im Folgenden wird das entwickelte Indikatorenset vorgestellt, das auf den Ergebnissen der
Metaanalyse, den identifizierten Effekten sowie dem Austausch mit Expert*innen basiert.
Die Indikatoren sind den im Erklarungsmodell definierten Wirkungsbereichen zugeordnet
und werden durch Differenzierungsmerkmale weiter aufgeschlisselt. Dadurch wird eine
transparente und vergleichbare Operationalisierung ermoglicht. Erganzende
Detailinformationen zu den einzelnen Indikatoren finden sich in den Indikatorenblattern

im Anhang.

5.3.1 Indikatoren Monitoring

Monitoring-Indikatoren dienen der kontinuierlichen Erfassung und Beschreibung der
Nutzung von Shared Mobility. Sie ermoéglichen Entwicklungen nachvollziehbar zu machen
und soziale und rdaumliche Unterschiede sichtbar zu machen. Grundlage sind in der Regel
standardisierte Mobilititserhebungen wie Osterreich Unterwegs oder aggregierte
Nutzungsdaten der Anbieter, sofern diese zur Verfligung gestellt werden. Die Tabelle 37
gibt einen Uberblick tiber die ausgewihlten Monitoring-Indikatoren differenziert nach

nachfrage- und angebotsorientierten Indikatoren.

Der Indikator Mitgliedschaft gibt Aufschluss dariiber, wie viele Personen formal Zugang zu
Carsharing haben, wahrend die Nutzungsintensitat zeigt, in welchem Umfang diese
Angebote tatsachlich in Anspruch genommen werden. Der Modal-Split-Anteil gibt an,
welchen Stellenwert Shared Mobility im Verhaltnis zu anderen Verkehrsmitteln einnimmt,
und ermoglicht Rickschlisse auf mogliche Verlagerungseffekte. Der Indikator Fahrleistung

in Kilometern gibt Aufschluss dariiber, wie intensiv Sharing-Angebote tatsachlich genutzt
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werden. Die angebotsorientierten Indikatoren dienen zur Messung der Shared-Mobility-
Angebote und erméglichen Aussagen Uber die Angebotsdichte sowie die Erreichbarkeit

und Verfiigbarkeit.

Fiir die Monitoring-Indikatoren ist eine standardisierte Erhebung notwendig, um
Entwicklungen und rdumliche Unterschiede systematisch erfassen zu konnen. Dafiir muss
ein einheitlicher Referenzrahmen definiert werden, um die Vergleichbarkeit zwischen
unterschiedlichen raumlichen Kontexten wie Stadten, Stadtteilen, Regionen unabhangig
von der absoluten GréRBe herstellen zu kdnnen. Fir die nachfrageorientierten Indikatoren
wird empfohlen, die Nutzung von Shared-Mobility-Angeboten in Relation zur
Bevolkerungszahl zu erfassen, also Shared-Mobility-Nutzer*innen pro 1000
Einwohner*innen. Fir die angebotsorientierten Indikatoren wie die Anzahl der Sharing-
Stationen oder Sharing-Fahrzeuge kann eine Normalisierung auf Siedlungsflache oder
Bevolkerungszahl erfolgen, um Aussagen lber die Angebotsdichte und die Erreichbarkeit

treffen zu kénnen.

Die Erhebung der Monitoring-Indikatoren sollte nach Méglichkeit in bestehende
Mobilitatserhebungen integriert werden. Grundlage bildet dabei das in Kapitel 3
dargestellte Mehrebenenmodell fiir eine konsistente Shared-Mobility-Datenbasis, das die
Indikatoren in den Dimensionen der Nachfrage- und Angebotsdynamik verortet. Innerhalb

dieses Modells lassen sich folgende vier zentrale Kategorien unterscheiden:

e Adressat: Politik und Verwaltung, die die Ergebnisse zur Steuerung und
Regulierung nutzen

¢ Datenquelle: Staatliche Stellen, die eine verlassliche und einheitliche
Datenerhebung gewahrleisten

e Raumliche Auflosung: Nationale Ebene sowie regionale Differenzierung auf Ebene
der Bundeslander

o Zeitliche Fristigkeit: Langfristige Beobachtung, um Entwicklungen und Trends

systematisch abzubilden

Durch diese Einbettung wird sichergestellt, dass Monitoring-Indikatoren nicht isoliert,
sondern im Rahmen einer konsistenten und vergleichbaren Datenbasis erhoben werden,
die sowohl fiir die Angebots- als auch die Nachfrageseite von Shared Mobility

aussagekraftig ist.
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Tabelle 37: Ubersicht Indikatoren Monitoring

Indikator

Orientierung

Kurzbeschreibung

Mitgliedschaft
Sharing-Angebote

Nachfrageorientiert

Anteil der Personen mit Registrierung
bei einem oder mehreren Sharing-Anbietern

Nutzungsintensitat
Sharing-Angebote

Nachfrageorientiert

Anteil der Personen, die das Sharing-Angebot im
Erhebungszeitraum tatsachlich genutzt haben
(taglich/woéchentlich/monatlich/nie)

Modalsplit-Anteile
Sharing-Angebote

Nachfrageorientiert

Anteil der Wege, die mit einem
Sharing-Angebot zuriickgelegt werden

Fahrleistung
Sharing-Angebote

Nachfrageorientiert

Anzahl der Kilometer die mit dem Sharing-Fahrzeug im
Erhebungszeitraum zuriickgelegt wurden

Erreichbarkeit
Sharing-Angebote

Angebotsorientiert

Raumlich-zeitliche Erreichbarkeit von Shared-Mobility-
Angeboten innerhalb einer definierten Distanz vom
Wohnort

Anzahl
Sharing-Stationen

Angebotsorientiert

Anzahl der Sharing-Stationen
in einem definierten Untersuchungsgebiet

Anzahl
E-Sharing Stationen

Angebotsorientiert

Anzahl der E-Sharing-Stationen
in einem definierten Untersuchungsgebiet

Anzahl Sharing-
Fahrzeuge

Angebotsorientiert

Anzahl der Sharing-Fahrzeuge in einem definierten
Untersuchungsgebiet zugelassen sind

Anzahl E-Sharing-
Fahrzeuge

Angebotsorientiert

Anzahl der E- Sharing-Fahrzeuge die in einem
definierten Untersuchungsgebiet zugelassen sind

Die jeweiligen Indikatorenblatter befinden sich im Anhang und enthalten fiir jeden

Indikator Definition, Zweck, Datengrundlage, Berechnung, relevante

Differenzierungsmerkmale, Hinweise zur Fragebogengestaltung sowie Bemerkungen zu

Interpretation und Datenqualitat.

5.3.2 Indikatoren Wirkungsanalyse

Wirkungsindikatoren dienen der Erfassung und Quantifizierung von Veranderungen, die

direkt oder indirekt auf Shared-Mobility-Angebote zurlickzufiihren sind. Sie ermdéglichen

die Messung von Wirkungen wie etwa der Reduktion des Pkw-Besitzes, Verdanderungen im

Modal Splits oder der Pkw-Fahraufwandsreduktion sowie nachgelagerter 6kologisch-

raumlicher, 6konomischer oder sozialer Wirkungen, wie etwa einer Verringerung der CO,-

Emissionen oder der Flacheninanspruchnahme durch den motorisierten Individualverkehr.
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Damit lassen sich Aussagen dariber treffen, ob und in welchem AusmaR ein Sharing-

Angebot die angestrebten verkehrs- oder klimapolitischen Ziele fordert.

Ausgehend von den im Erklarungsmodell definierten Wirkungsbereichen (adaptierte Form

des Wirkungsmodells nach Lutzenberger et.at. (210)), die sich in verkehrliche sowie in

nachgelagerte 6kologisch-raumliche, 6konomische und soziale Wirkungen einteilen

lassen, werden im Folgenden die Indikatoren fir die Wirkungsanalyse dargestellt. Die

zugehorigen Indikatorenblatter befinden sich im Anhang und enthalten fiir jeden Indikator

Definition, Zweck, Datengrundlage, Berechnung, relevante Differenzierungsmerkmale,

Hinweise zur Fragebogengestaltung sowie Bemerkungen zu Interpretation und

Datenqualitat. Sie dienen als praxisorientierte Arbeitsgrundlage, um die Erhebung,

Auswertung und Bewertung der Wirkungsindikatoren konsistent und nachvollziehbar

umzusetzen. Die Tabelle 38 bietet eine Ubersicht der Indikatoren fiir die Wirkungsanalyse

differenziert nach den Wirkungskategorien. Zur Veranschaulichung des Aufbaus der

Indikatorenblatter folgt im Anschluss exemplarisch das Indikatorenblatt zur Messung der

Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch die Nutzung von Sharing-Angeboten.

Tabelle 38: Ubersicht Indikatoren Wirkungsanalyse

Indikator Kategorie Kurzbeschreibung
Reduktion des privaten Verkehrlich  Misst den Anteil der Haushalte, die im Zuge ihrer
Pkw-Besitzes durch die Carsharing-Nutzung einen privaten Pkw abgeschafft
Nutzung von Sharing- oder die Anschaffung eines zusatzlichen Pkws
Angeboten vermieden haben

Reduktion des privaten Verkehrlich  Ermittelt die Reduktion des privaten Pkw-
Pkw-Fahraufwands durch Fahraufwands durch Sharing-Angebote
Sharing-Angebote

Verdnderung des Modal Verkehrlich  Veranderung der Anteile zurilickgelegter Wege oder
Split durch Sharing- Personenkilometer nach Verkehrsmitteln durch
Angebote Sharing-Angebote

Verkehrsmittelspezifische Verkehrlich  Misst, inwieweit Shared-Mobility-Angebote (z. B.

Substitutionseffekte
durch Sharing-Angebote

Carsharing, Bikesharing, etc.) andere Verkehrsmittel
ersetzen, insbesondere private Pkw, aber auch OV,
Rad- oder FuRverkehr

Reduktion der CO,-
Emissionen durch
Sharing-Angebote

Okologisch-Raumlich

Veranderung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen infolge der Nutzung von
Shared-Mobility-Angeboten, gemessen in CO,-
Aquivalenten pro Personenkilometer oder pro Jahr
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Indikator

Kategorie

Kurzbeschreibung

Reduktion der
Flacheninanspruchnahme
des ruhenden Verkehres
durch Sharing-Angebote

Okologisch-Raumlich

Reduktion oder Umwidmung von Stellplatzflachen
durch geringeren privaten Pkw-Bestand

Reduktion der Okonomisch  Veranderung der durchschnittlichen

Mobilitdtskosten durch Mobilitatsausgaben pro Nutzer*in bzw. pro Haushalt

Sharing-Angebote durch Shared-Mobility-Angebote im Vergleich zu
privatem Pkw-Besitz

Zufriedenheit mit der Sozial Zufriedenheit der Nutzer*innen mit der raumlichen

Verfiigbarkeit von und zeitlichen Erreichbarkeit von Sharing-Angeboten

Sharing-Angeboten (z. B. Dichte der Stationen, Fahrzeugverfiigbarkeit)

Zufriedenheit mit der Sozial Zufriedenheit der Nutzer*innen mit der Information

Information Giber die iber Sharing-Angeboten

Verfiigbarkeit von

Sharing-Angeboten

Zugangsgerechtigkeit - Sozial Anteil von Personen aus sozio6konomisch

Sharing-Angeboten benachteiligten Gruppen mit tatsachlichem Zugang
zu Shared-Mobility-Diensten (Verschneidung Zugang
allgemein/Einkommen)

Verkehrssicherheit — Sozial Veranderung in der Unfallrate bei veranderter

Unfallrate Verkehrsmoduswahl
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Tabelle 39 Indikatorenblatt: Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch die Nutzung von

Sharing-Angeboten

Indikator Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch die Nutzung von
Sharing-Angeboten
Definition Anteil der Haushalte, die im Zuge ihrer Sharing-Nutzung einen privaten

Pkw abgeschafft oder die Anschaffung eines zusatzlichen Pkws
vermieden haben, im Vergleich zu einer gematchten Kontrollgruppe von
Nicht-Nutzer*innen

Zweck Quantifizierung der Wirkung von Sharing-Angeboten auf den privaten
Pkw-Besitz

Datengrundlage und Design: Quasi-experimentelles Ziel- und Kontrollgruppendesign mit

Methodik Propensity-Score-Matching (PSM)

Befragung zum Mobilitdtsverhalten von Nutzer*innen und Nicht-
Nutzer*innen

Berechnung getrennt fur Ziel- und Kontrollgruppe:

- Pkw-Besitzrate: Pkw/Haushalt (Mittelwert) bzw. Anteil Haushalte mit
mehr als einem Pkw

- Abschaffungsrate: Anteil Haushalte, die einen Pkw abgegeben haben
- Vermeidungsrate: Anteil Haushalte, die geplante Anschaffung
unterlassen haben

Wirkungsschatzung: Vergleich der gematchten Gruppen
Messung des Anteils, der das Sharing-Angebot als Hauptgrund nennt (bei
Nutzer*innen; sonst mégliche Uberschitzung

Einheit Prozent (%) der Haushalte

Bewertungsvorschrift Reduktion des Pkw-Besitzes pro 1000 Haushalten

N NPT 8 0 (S GG EL S Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

Fragenbogen Gemeinsame Fragenblock fiir Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen:

e  Aktueller Pkw-Besitz im Haushalt: 0 /1 / 2 / >3 Fahrzeuge

e Pkw in den letzten 12 Monaten abgeschafft? ja/nein

e Anschaffung eines (zusatzlichen) Pkw vermieden? ja/nein

e  Hauptgrinde flr Abschaffung/Vermeidung: Kosten, geringer Bedarf,
gutes OV-Angebot, Carsharing/Mikromobilitit, Parkplatzmangel,
okologische Griinde, Sonstiges

e Aktuelles Mobilitatsverhalten: Wege & km nach Modus
(Woche/typischer Monat), Wegezwecke, Arbeitswegdistanz/-
haufigkeit

Zusatzfragen nur fur Carsharing-Nutzer*innen:

e Registrierung bei Carsharing-Anbieter: ja/nein; Jahr/Monat

e Wurde ein Pkw wegen Carsharing abgeschafft? ja/nein

e Wenn ja, Hauptgrund der Abschaffung/Vermeidung: hohe Kosten,
Umweltbewusstsein, guter OV-Anschluss, kein Bedarf

Bemerkungen Balance-Checks nach PSM (Selektionsbias priifen)
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5.3.3 Differenzierungsmerkmale - Indikatoren

Differenzierungsmerkmale ermdoglichen, Indikatoren nachvollziehbar und vergleichbar zu
machen, und miissen daher klar definiert werden. Im Kontext von Shared Mobility wurden
der Sharing-Typ, die jeweilige Angebotsform, der Raumtyp, die Hauptwegezwecke, die
Mobilitatswerkzeuge sowie soziodemografische Merkmale und psychologische Faktoren
als zentrale Kategorien identifiziert. Die Abbildung 40 zeigt das Zusammenspiel von
Monitoring- und Wirkungsindikatoren sowie die zentrale Rolle der
Differenzierungsmerkmale bei deren Interpretation. Wahrend Monitoringindikatoren eine
kontinuierliche Beobachtung und Beschreibung von Angebot und Nutzung ermdoglichen
und meist weniger differenziert und einfacher zu erheben sind, zielen
Wirkungsindikatoren auf die Analyse von Verdanderungen und Wirkungszusammenhangen
ab und sind in der Regel komplexer und starker differenziert. Beide Indikatortypen
erganzen sich und bilden gemeinsam die Grundlage fiir eine evidenzbasierte Bewertung
von Shared Mobility. Zentrale Voraussetzung fiir eine aussagekraftige Interpretation der
Indikatoren ist deren Verknipfung mit den Differenzierungsmerkmalen. Diese Merkmale
ermoglichen, die Ergebnisse kontextbezogen zu interpretieren und miteinander zu

vergleichen.

Abbildung 40 Schema Indikatoren — Differenzierungsmerkmale (Eigene Darstellung)

weniger differenziert differenziert

Indikatoren Indikatoren

Monitoring Wirkungsanalyse

Sharing-Typ und Nutzungsmodus

Die Sharing-Angebote unterscheiden sich hinsichtlich der Nutzung, der Zielgruppe und der
Wirkungen, weshalb eine differenzierte Betrachtung nach Sharing-Typ (Carsharing,
Bikesharing, Scootersharing, Mitfahren) und Nutzungsmodus (stationsbasiert,
freefloating) sowohl fiir das Monitoring als auch fiir die Wirkungsanalyse notwendig ist.
Beispielsweise zeigen sich Unterschiede zwischen stationsbasierten und freefloating

Carsharing-Systemen. Die Nutzer*innen des stationsbasierten Carsharings sind oft alter
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und planen ihre Fahrten meist im Vorhinein. Stationsbasiertes Carsharing hat Giberdies
einen starkeren Effekt auf den privaten Autobesitz (265) (266). Freefloating Angebote
hingegen sprechen eher jlingere, urbane Zielgruppen an, werden spontaner genutzt und
flihren seltener zur Abschaffung des Pkw. Auch bei anderen Sharing-Formen wie etwa
Bike- und Scootersharing, bestehen Unterschiede in der Nutzungsintensitat, dem Zweck
und der Einbindung in den Modal Split (241).

Tabelle 40: Differenzierungsmerkmal: Sharing-Typ und Angebotsform

Sharing-Typ Nutzungsmodus Beschreibung

Carsharing Stationsbasiert Stationsbasiert: Riickgabe am selben Standort,
oder Free-Floating planungsorientiert, oft flir langere Fahrten
Free-Floating: flexible Riickgabe im
Bediengebiet, spontaner und eher fiir
Kurzstrecken
Unterscheidet sich stark nach Flachenbedarf,

Bikesharing Stationsbasiert  Stationsbasiert: feste Dockingstationen,
oder Free-Floating geringere Flexibilitat
Free-Floating: flexible Abstellung, hohe
Verflgbarkeit, potenziell Konflikte im
Strallenraum

Scootersharing Free-Floating Fahrzeuge konnen flexibel im Geschaftsgebiet
abgestellt werden. Spontane Nutzung, oft
Kurzstrecken. Geringer Platzbedarf, aber oft
Konflikte im StralRenraum

Mitfahren meist Private Fahrten werden geteilt, entweder fir
Plattformbasiert langere Distanzen (z. B. Fernfahrten) oder im
stadtischen Kontext (z. B. Pooling-Apps)

Raumtyp

Die Differenzierung nach Raumtyp ist zentral fiir die Bewertung der Indikatoren, da
unterschiedliche Siedlungsraume jeweils spezifische Angebotsstrukturen aufweisen.
Raumliche Rahmenbedingungen wie Siedlungsdichte, OV-Erreichbarkeit und die Dichte
der verfligbaren Sharing-Angebote beeinflussen sowohl die Nutzung als auch die
Nutzungswahrscheinlichkeit. Je nach Raumtyp fallen unterschiedliche Anforderungen an
das Mobilitatsangebot, die Infrastrukturversorgung und die Raumentwicklung an. In
urbanen Raumen ist das Shared-Mobility-Angebot zumeist groRer und vielfaltiger und

durch eine héhere Netzdichte und ein besseres OV-Angebot, einfacher in das individuelle
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Mobilitatsverhalten integrierbar als in suburbanen oder landlich-peripheren Gebieten.
Eine Differenzierung nach Raumtyp ermoglicht es, strukturelle Unterschiede zu
berlicksichtigen und raumlich differenzierte Aussagen zu treffen. Zur raumlichen
Differenzierung und zur besseren Vergleichbarkeit wird die Hierarchie der Raumtypen
nach Gertz herangezogen. Sie ermoglichen eine funktionale und mobilitatsorientierte
Differenzierung der Siedlungsraume und sind daher besser geeignet, Mobilitdtsverhalten

und potenzielle Wirkungen abzubilden.

Tabelle 41: Raumtypisierung (eigene Darstellung modifiziert nach Gertz)

Raumtyp Beschreibung

Peripherie Die Peripherie ist durch eine sehr geringe Siedlungs- und
Arbeitsplatzdichte, fehlende nahrdumliche Versorgung sowie
schlechte OV-Erreichbarkeit von Zentren und Arbeitsplatzen
gekennzeichnet. Den Alltag ohne eigene Pkw zu gestalten, ist hier
sehr aufwendig, bis gar nicht moglich.

OV-Achse Die OV-Achsen unterscheiden sich von der Peripherie,
insbesondere hinsichtlich der OV- und Rad-Erreichbarkeit von
Versorgungszentren und Arbeitsplatzen. Die Alltagsgestaltung
ohne oder mit nur einem Pkw je Mehrpersonenhaushalt ist hier
zwar nicht bequem, aber denkbar.

Umlandzentrum, Stadtrand Die Umlandzentren und der Stadtrand sind vergleichsweise
heterogene Raume. Es gibt kleine Bereiche unterhalb der
Gemeinde- und Stadtteilebene, die an die nahraumliche
Versorgung des Innenstadtrands heranreichen. Gleichzeitig gibt
es grolle Bereiche, die nur leicht hohere Werte der genannten
Indikatoren als die der OV-Achsen aufweisen. Eine
Alltagsgestaltung mit moglichst wenigen Pkw. Fahrten sind zwar
recht gut moglich, insbesondere in Verkniipfung mit dem Rad, sie
drédngt sich in diesen Raumtypen aber auch nicht auf, auch weil
Pkw-Restriktionen fehlen (z.B. keine Parkplatzknappheit).

AuRere Innenstadt Die Innenstadt und der Innenstadtrand bieten in Abstufung gute

Innenstadt Méglichkeiten der nahrdumlichen Versorgung und die besten OV-
Erreichbarkeitsqualitdten der Region. Hier bestehen in vielen
Bereichen Restriktionen gegeniiber der Pkw-Nutzung aufgrund
des Parkdrucks infolge der hohen Dichte. Die Innenstadt ist der
verkehrssparsamste Raumtyp.

Quelle: (267)
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Soziodemografische Merkmale

Soziodemografische Merkmale wie Alter, Geschlecht, Einkommen, HaushaltsgroRe oder
Bildungsniveau sind wichtige Differenzierungskriterien, da sie das Mobilitatsverhalten und
die Nutzung von Shared-Mobility-Angeboten beeinflussen (11) (268). Dadurch lasst sich
untersuchen, ob die beobachteten Wirkungen in verschiedenen Bevélkerungsgruppen
unterschiedlich stark ausgepragt sind. Zum Beispiel, ob Sharing-Angebote eher von
jungen, einkommensstarken Personen genutzt werden oder ob die Nutzung in einzelnen
Gruppen starker mit einer Reduktion des Pkw-Besitzes einhergeht als in anderen. In
Kombination mit den Raum- und Sharing-Typen lassen sich zielgruppenspezifische

Handlungsempfehlungen ableiten und MaBnahmen gezielter ausrichten.

Tabelle 42:Differenzierungsmerkmale: Soziodemografische Merkmale

Merkmale Beschreibung
Alter z. B. 18-29, 30-64, 65+
Geschlecht / Gender Differenzierung nach Geschlecht oder nicht-bindrer Angabe
Haushaltsform Single, Familie, WG etc.
HaushaltsgroRRe Anzahl der Personen im Haushalt
Bildungsstand Pflichtschule, Matura, Studium
Einkommensniveau Einkommensgruppen

Psychologische Faktoren

Psychologische Merkmale kénnen bei der Wirkungsanalyse von Shared-Mobility-
Angeboten als wichtige Differenzierungsmerkmale herangezogen werden, da sie das
Nutzungsverhalten pragen und damit die verkehrlichen, 6kologisch-raumlichen,
okonomischen und sozialen Effekte beeinflussen. Hier wird auf die bereits im
Erklarungsmodell erlduterten Faktoren Einstellung, Normen, Werte und
Kontrollliberzeugungen verwiesen. Beispielsweise kann ein ausgepragtes okologisches
Bewusstsein die Bereitschaft erhéhen, Shared-Mobility-Angebote als umweltfreundliche
Alternative zum privaten Pkw zu wahlen. Ebenso spielt Sparsamkeit eine zentrale Rolle,
insbesondere wenn die Nutzung von Sharing-Angeboten glinstiger ist als der Besitz eines

privaten Fahrzeugs. Eigenschaften wie Flexibilitdt und Ungebundenheit sowie die
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Wertorientierung begiinstigen eine positive Einstellung gegeniber geteilten Angeboten.
Auch soziale Normen, also die wahrgenommene Erwartung des sozialen Umfelds,
beeinflussen in hohem MaRe die Entscheidung, Shared Mobility zu nutzen oder
abzulehnen. (210)

Hauptwegezwecke

Die Erhebung zu den Hauptwegezwecken liefert wichtige Informationen dariiber, in
welchen Alltagssituationen Shared Mobility besonders relevant ist. Sie geben Auskunft
Uber die Nutzungskontexte der Zielgruppen und dienen als Grundlage fiir die kiinftige
Angebotsgestaltung. Beispielsweise sind Arbeitswege meist regelmaliger und stellen
andere Anforderungen als Fahrten zu Freizeitzwecken. Die Wahl des Sharing-Angebots,
also Carsharing, Bikesharing, Scootersharing oder Mitfahren, wird durch den Wegezweck
beeinflusst. Fiir die Erhebungen lassen sich folgende Hauptwegezwecke unterscheiden:

Arbeit, Freizeit, Einkauf/Erledigung, Ausbildung und Begleitung.

Mobilitdtswerkzeuge

Die Verfiigbarkeit von Mobilitidtswerkzeugen wie Pkw, Fahrrad, E-Scooter oder OV-
Zeitkarte bestimmt maRgeblich, welchen Handlungsspielraum eine Person in ihrer
Alltagsmobilitat hat. Attribute wie die Anzahl der Pkw im Haushalt oder der Besitz einer
OV-Zeitkarte geben Auskunft dariiber, welche Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen.
Beispielsweise hat die Nutzung von Carsharing in einem Haushalt mit mehreren Autos
eine andere Bedeutung als in einem Haushalt ohne Auto. Im ersten Fall konnte Carsharing

erganzend genutzt werden, im zweiten Fall kann es als Pkw-Ersatz dienen.

5.3.4 Zusammenfassung
Die systematische Erfassung und Bewertung von Shared-Mobility-Angeboten erfordert ein

klar strukturiertes Indikatorensystem. Nur so lassen sich deren Entwicklung

nachvollziehen, Wirkungen bewerten und MaRnahmen gezielt steuern.
Wesentliche Erkenntnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:
e Monitoringindikatoren erfassen leicht messbare Kennzahlen zur Beschreibung von

Nutzung und Angebot, wahrend Wirkungsindikatoren eine differenziertere Analyse

von Veranderungen und Zusammenhangen ermoglichen.
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e Die im Kapitel entwickelten Monitoring- und Wirkungsindikatoren leisten einen
zentralen Beitrag zur Umsetzung der Osterreichischen Sharing-Strategie, da sie die
Grundlage fir ein systematisches Monitoring sowie flir Analysen zu Wirkungen von
Sharing-Angeboten schaffen

e Monitoring- und Wirkungsindikatoren bilden die zentrale Grundlage, um sowohl
die Nutzung und Entwicklung von Angeboten kontinuierlich zu beobachten als
auch deren tatsachliche Effekte auf Verkehr, Umwelt und Gesellschaft zu
analysieren.

e Differenzierungsmerkmale wie Sharing-Typ, Raumtyp oder soziodemografische
Gruppen sind grundlegend, um Indikatoren zu kontextualisieren, Ergebnisse zu
vergleichen und Entwicklungen nachvollziehbar darzustellen.

e Klare Definitionen und methodische Konsistenz sind notwendig, um die
Vergleichbarkeit von Indikatoren Gber verschiedene Regionen, Zeitréume und

Studien hinweg sicherzustellen und Schlussfolgerungen ziehen zu kdénnen.

Ein integrierter Indikatorenansatz schafft damit die Grundlage fiir eine evidenzbasierte
Bewertung von Shared Mobility. Er ermoglicht es, politische Zielsetzungen gezielt zu
Uberprifen und datenbasierte Entscheidungen in der Planung, Regulierung und Férderung

zu treffen.

Konkrete Handlungsempfehlungen zur Anwendung der Indikatoren finden sich in Kapitel
7.1.2. Vertiefende Informationen zu den einzelnen Indikatoren finden sich in den

Indikatorenblattern im Anhang.

CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren
191 von 399



5.4 Abschatzung Rebound-Effekte

Das Kapitel soll einen Uberblick (iber Rebound-Effekte im Kontext der Shared Mobility
geben. Dabei werden zunachst Definitionen, Arten und Ansatze zur Berechnung von
Rebounds erldutert. Im Anschluss werden zentrale Einflussfaktoren diskutiert, die das
Auftreten und die Intensitdt von Rebound-Effekten pragen kénnen. Darauf aufbauend
werden mogliche KompensationsmaRnahmen vorgestellt, um unerwiinschte Rebounds zu
begrenzen. Zur Veranschaulichung dient die Darstellung einer Rebound-Wirkungskette am
Beispiel des freeloating Scootersharings. AbschlieBend wird ein Instrument zur
Einschatzung von Rebound-Risiken vorgestellt, das eine systematische Bewertung

ermoglicht.

5.4.1 Definition von Rebound-Effekten
Rebound-Effekte, auch als Riickschlageffekte bezeichnet, beschreiben das Phanomen,

dass die erwarteten Einsparungen durch Effizienzsteigerungen ganz oder teilweise wieder
aufgehoben werden. Dies betrifft MalRnahmen, die mit weniger Energie- oder
Ressourceneinsatz dieselbe Leistung erbringen, zum Beispiel durch technologische
Innovationen, organisatorische Veranderungen oder neue Nutzungsformen. Solche
MaBnahmen fliihren zwar haufig zu niedrigeren Kosten und einer hoheren Attraktivitat des
Angebots, gleichzeitig kdnnen sie jedoch eine verstarkte Nutzung oder neue Nachfrage
auslésen. In der Folge steigt der Gesamtverbrauch trotz des effizienten Betriebs wieder
an. Ein klassisches Beispiel ist der verringerte Treibstoffverbrauch von Fahrzeugen, der
dazu fiihren kann, dass sie haufiger oder liber langere Strecken genutzt werden. Die
potenziell klimatischen Effekte der Effizienzsteigerung werden dadurch teilweise
kompensiert. Auch viele MobilitdtsmaBnahmen, darunter Shared Mobility, sind von dieser
Problematik betroffen. Umweltfreundlichere und effizientere Angebote konnen das
Mobilitatsverhalten und bestehende Konsummuster verandern. So kann es etwa dazu
kommen, dass durch Sharing-Angebote zusatzliche Fahrten entstehen, die ohne dieses
Angebot gar nicht durchgefiihrt worden waren. Diese Form des induzierten Verkehrs
verringert den 6kologischen Nutzen der MaRnahme und zeigt die Grenzen reiner
Effizienzstrategien auf. Rebound-Effekte stellen daher eine zentrale Herausforderung fiir
die Verkehrs- und Klimapolitik dar. Ohne ergdanzende MaBnahmen wie Preissteuerung und
Regulierung besteht die Gefahr, dass die tatsachliche Reduktion der Emissionen hinter den

Erwartungen zuriickbleibt (224).
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5.4.2 Arten von Rebound-Effekten
In der Literatur wird meist zwischen direkten, indirekten und intersektoralen Rebound-

Effekten unterschieden (224) (269). Im Folgenden werden die drei Arten von Rebound-
Effekten beschrieben und anhand eines Beispiels aus dem Bereich der Shared Mobility

illustriert.

Direkter Rebound-Effekt

Ein direkter Rebound-Effekt liegt vor, wenn Effizienzsteigerungen dazu fiihren, dass eine
bestimmte Dienstleistung haufiger oder intensiver genutzt wird und dadurch die
erwarteten Energieeinsparungen teilweise oder vollstandig kompensiert werden.
Technologische Verbesserungen oder neue Geschaftsmodelle machen ein Angebot oft
glinstiger, komfortabler oder energieeffizienter. Genau dadurch steigt jedoch auch die
Attraktivitdt, was zu einer Zunahme der Nachfrage flihren kann (269). Ein Beispiel aus dem
Bereich Shared Mobility ist die Nutzung von E-Scootern im stadtischen Raum. Diese gelten
als energieeffizient und lokal emissionsfrei und werden oft als umweltfreundliche
Alternative betrachtet. In der Praxis ersetzen E-Scooter jedoch haufig keine privaten Pkw-
Fahrten, sondern Wege, die zuvor mit dem Umweltverbund, also zu FuR, mit dem Fahrrad
oder mit dem o6ffentlichen Verkehr zurtickgelegt wurden. Die Zunahme der Nutzung von E-
Scootern kann sogar zu einer Erhohung des Energieverbrauchs und des Ressourcenbedarfs
fliihren. Damit wiirden die angestrebten positiven klimatischen Effekte teilweise wieder
aufgehoben. (270)

Indirekter Rebound-Effekt

Ein indirekter Rebound-Effekt tritt auf, wenn durch Effizienzgewinne in einem Bereich,
Ressourcen wie Geld oder Zeit, frei werden, die anschlieRend fiir zusatzlichen Konsum in
einem anderen Bereich verwendet werden. Anders als beim direkten Rebound betrifft der
indirekte Effekt also nicht die verstarkte Nutzung desselben Gutes oder derselben
Dienstleistung, sondern die Verlagerung der eingesparten Ressourcen auf andere, oft
energie- oder ressourcenintensive Aktivitdten (269). Ein Beispiel aus dem Bereich Shared
Mobility ist das Carsharing. Im Vergleich zum Besitz eines privaten Pkw entfallen dabei
hohe Kosten flir Anschaffung, Versicherung oder Wartung. Die dadurch freiwerdenden
finanziellen Mittel kénnen jedoch in andere Konsumbereiche flieSen, etwa in haufigere
Flugreisen oder in ressourcenintensive Freizeitaktivitaten. In solchen Fallen wird der
Okologische Vorteil der effizienteren Mobilitatsform teilweise aufgehoben oder sogar

Uberkompensiert.
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Intersektoraler Rebound-Effekt

Intersektorale Rebound-Effekte entstehen, wenn technologische Effizienzgewinne
gesamtwirtschaftliche Veranderungen in Nachfrage, Produktion und Verteilung auslosen.
Diese intersektoralen Effekte fassen direkte und indirekte Rebounds zusammen und
beschreiben die Verdanderung des Energie- und Ressourcenverbrauchs auf
volkswirtschaftlicher Ebene. Effizientere Technologien kdnnen beispielsweise zu einer
starkeren Nachfrage in bestimmten Branchen flihren, was sich auf Preise,
Produktionsmengen und den Ressourceneinsatz in anderen Sektoren auswirkt. Die
Bandbreite moglicher Auswirkungen ist grofs und lasst sich kaum eindeutig von
allgemeinen Wachstums- oder Strukturwandeleffekten trennen (269). Ein Beispiel mit
Bezug zu Shared Mobility ist der verstarkte Ausbau und die wirtschaftliche Etablierung von
E-Carsharing-Angeboten. Bei starker Nachfrage, steigen auch Investitionen in zugehorige
Technologien, Ladeinfrastruktur, Fahrzeugflotten und digitale Plattformen. Dadurch wird
eine Reihe weiterer wirtschaftlicher Aktivitaten angestolRen, die zusatzlichen
Ressourcenverbrauch verursachen kénnen, etwa durch erhéhten Strombedarf, héheren

Materialeinsatz in der Produktion oder zusatzlichen Lieferverkehr.

5.4.3 Einflussfaktoren und Berechnung von Rebound-Effekten

Einflussfaktoren von Rebound-Effekten

Rebound-Effekte im Mobilitatsbereich werden von verschiedenen Einflussfaktoren
bestimmt, die Gber rein technische Effizienzgewinne hinausgehen. Ein zentraler Aspekt ist
der finanzielle Anreiz, zum Beispiel konnen sinkende Kosten pro Kilometer durch
effizientere Fahrzeuge oder staatliche Forderungen dazu fiihren, dass sich die
Nutzungsintensitat erhoht oder groRere Fahrzeuge angeschafft werden. Damit werden
urspriingliche Einsparungen teilweise oder sogar vollstandig aufgehoben. Ein weiterer
Einflussfaktor sind Zeitgewinne, beispielsweise kdnnen schnellere Verkehrsmittel oder
InfrastrukturmaRBnahmen zu einer Reduktion der Reisezeit flihren. Langfristig nutzen
Menschen diese Zeitgewinne jedoch, um langere Distanzen zuriickzulegen, z.B. durch eine
Wohnortverlagerung ins Umland, die wiederum zu einer weiteren Zersiedlung fiihrt. So
bleibt die taglich aufgewendete Verkehrszeit insgesamt konstant, wahrend die
Umweltbelastung durch zusatzliche Fahrleistungen zunimmt. Neben finanziellen und

zeitlichen Faktoren beeinflussen auch psychologische Faktoren das Mobilitatsverhalten.
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Individuelle Werte, Routinen und Einstellungen kénnen Rebound-Effekte verstarken. Wird
die Nutzung von Carsharing als umweltfreundlich einstuft, kann dies zu einer vermehrten
Nutzung flihren, auch auf Strecken, die zuvor im Umweltverbund zuriickgelegt wurden
oder ohne Sharing-Fahrzeug gar nicht stattgefunden hatten. Die subjektive Wahrnehmung
von Nachhaltigkeit kann so zu einer Uberschitzung der tatsichlichen dkologischen
Wirkung flihren und den gewlinschten Umwelteffekt abschwachen. Diese Einflussfaktoren
wirken oft gleichzeitig und verdeutlichen, dass technische Effizienz allein nicht ausreicht,
um nachhaltige Mobilitdt zu gewahrleisten. Rebound-Effekte sind ein komplexes
Zusammenspiel aus 6konomischen, zeitlichen und verhaltensbezogenen Dynamiken, das

in der Planung mitgedacht werden muss (269).

Berechnung und Héhe von Rebound-Effekten

Rebound-Effekte beschreiben die Differenz zwischen erwarteten und tatsachlich
realisierten Einsparungen, daher wird bei einem Rebound von null, das
Einsparungspotenzial vollstandig genutzt, bei 100 % vollstandig kompensiert, und bei
Uberschreiten dieses Werts spricht man von einem Backfire (224). Fiir die klimapolitische
Bewertung sind jedoch nicht nur relative Verluste, sondern auch die absoluten Emissionen
relevant. Beispielsweise kann eine Innovation mit hohem Rebound bei geringer
Verbreitung weniger negative Effekte haben als eine weit verbreitete Technologie mit
geringem Rebound. So kann freefloating Carsharing trotz hohem Rebound geringere
Okologische Effekte haben als der flaichendeckende Einsatz von Elektroautos, die zwar

einen geringen Rebound haben, aber weiterverbreitet sind (224).

Die Hohe von Rebound-Effekten variiert in der wissenschaftlichen Literatur teils erheblich,
was auf Unterschiede in den zugrunde liegenden Methoden, Annahmen und
Abgrenzungen zwischen den Rebound-Arten zurickzufihren ist. Zudem zeigen
landerspezifische Studien deutliche Abweichungen, die unter anderem auf Unterschiede
in der Verkehrsinfrastruktur, dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs und den

Treibstoffpreisen zurtickzufiihren sind (224).

5.4.4 Kompensationsmalinahmen
Rebound-Effekte lassen sich nur bedingt auf die unterschiedlichen Verwaltungsebene

herunterbrechen, ihre Minderung bzw. Vermeidung erfordert jedoch politische
MaBnahmen. Daher sollten sie in Mobilitdts- und Planungsstrategien systematisch

berlicksichtigt und in Politik und Verwaltung ein starkeres Bewusstsein dafiir geschaffen
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werden. Tabelle 43 zeigt eine Ubersicht iber mogliche marktwirtschaftliche,
regulatorische und persuasive Instrumente zur Pravention. Sie sind geordnet nach ihrem
Potenzial zur Verringerung direkter sowie indirekter bzw. intersektoraler Rebound-Effekte
und dem erforderlichen Umsetzungsaufwand. Es werden auch kontraproduktive

Begiinstigungen indirekter Rebounds dargestellt (269).

Tabelle 43: Ubersicht méglicher MaRnahmen zur Prévention von Rebound-Effekten im

Mobilitatsbereich (ibernommen von Seebauer et al.)

Reboundverringerung

MabBnahmen- MaRnahmen Umsetzungs
kategorie direkt R -aufwand
intersektoral
Innenstadtmaut I
Fahrleistungsabhingige LKW/PKW Maut Qo 1
Jahrliche Kraftfahrzeugsteuer pro km o I o
i 5 1
Markt- Mineral&lsteuer I @
wirtschaftliche Transportsektorspezifische °® I
Instrumente CO, Steuer '
Geschéftsmodell Energiedienstleistung o
Verpflichtendes Ausscheiden von Py PS
Altgerdten
Flachendeckende CQ, Steuer o o [ ]
Mehrwertsteuer nach Umweltwirkungen Q Q 9
Tempolimit [ ) - ®
Regulatorische
Instrumente CO, Standards [ ) ®
CO, Budget o o @
Infoplattformen & Infokampagnen
Self-Monitoring Fahrleistung [ ] o
Persuasive Verpflichtende Infokurse Py Py ®
Instrumente Fiihrerscheinanwérter
Verpflichtende Anzeige PY PY
Kraftstoffverbrauch in Kraftfahrzeugen
. hohe Reboundverringerung / geringer Umsetzungsaufwand mittlere Reboundverringerung / mittlerer Umsetzungsaufwand

. geringe Reboundverringerung / hoher Umsetzungsaufwand | Risiko van kontraproduktiver Beglinstigung von indirektem Rebound

Quelle: (224)
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5.4.5 Rebound-Wirkungsketten
Das von Seebauer et al. (224) verwendete Instrument der Rebound-Wirkungsketten (auch

Rebound-Chains) soll auch hier zum Einsatz kommen. Rebound-Chains bilden ab, wie
durch neue Mobilitdtsinnovationen unerwiinschte Rebound-Effekte entstehen kénnen. Sie
veranschaulichen, wie sich Effizienzgewinne durch Veranderungen im Mobilitdtsverhalten,
in Konsummustern und in wirtschaftlichen Abldaufen wieder relativieren. Dabei wird
untersucht, welche direkten Veranderungen im Mobilitatsverhalten auftreten und welche
indirekten Effekte in anderen Bereichen entstehen. Diese kdnnen entweder einmalig bei
der Einfliihrung der Innovation entstehen oder dauerhaft bestehen bleiben, solange das
Angebot genutzt wird. Im Fall des E-Scootersharing stellt beispielsweise die Anschaffung
der Fahrzeugflotte einen einmaligen Effekt dar, wahrend Betrieb und Wartung als
kontinuierliche, nutzungsabhédngige Effekte liber die gesamte Lebensdauer anfallen.
Rebound-Wirkungsketten bieten somit ein analytisches Instrument, um besser zu
verstehen, an welchen Stellen Effizienzgewinne durch verandertes Verhalten wieder
teilweise oder vollstandig kompensiert werden. Gleichzeitig zeigen sie, wo gezielte
KompensationsmaRBnahmen zur Abschwachung oder Vermeidung von Rebound-Effekten

ansetzen kénnen (224).

Fallbeispiel: Rebound-Wirkungsketten — freefloating Scootersharing

Auch wenn E-Scooter im Betrieb lokal emissionsfrei sind, entstehen dennoch klimarelevante
Emissionen Gber den gesamten Lebenszyklus hinweg. Zur Bewertung der tatsachlichen Wirkungen
von E-Scootersharing bedarf es einer Herangehensweise, die liber eine rein technische Betrachtung
von Energieeffizienz und Emissionen hinausgeht. Insbesondere missen die verkehrlichen und
systemischen Effekte bericksichtigt werden. Beispielsweise konnen effizientere und als
klimafreundlich beworbene Mobilitdtsangebote wie E-Scootersharing zusatzliche Nachfrage
erzeugen, indem sie Fahrten aus dem Umweltverbund ersetzen. Damit steigt der Gesamtverkehr
trotz effizientem Antrieb und ein Teil der urspriinglich erwarteten Emissionseinsparung geht
verloren. Zudem beeinflussen das Flottenmanagement, die Logistik fiir das Einsammeln und
Umverteilen der E-Scooter, sowie Herstellung und Lebensdauer der Fahrzeuge die Gesamtbilanz
maligeblich. Gerade im Sharing-Betrieb sind kurze Herstellung und Haltbarkeit problematisch, da sie
den Ressourcenverbrauch erhéhen und potenzielle Umweltvorteile weiter relativieren. Die
Bewertung erfordert daher eine ganzheitliche Perspektive, die neben technischen Kennwerten auch
verhaltensbedingte und strukturelle Rebound-Effekte einbezieht (271).

Die nachfolgende Abbildung einer Rebound-Wirkungskette fiir das E-Scootersharing zeigt, wie sich
die unterschiedlichen Arten von Rebound-Effekte auswirken und welche MalRnahmen zur
Verringerung dieser Effekte gesetzt werden kdnnen.
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Abbildung 41 Rebound-Wirkungskette: Free-Floating Scootersharing (Eigene Darstellung)

Rebound
Wirkungskette ~ Haushat

Direkte Effekte

Substitutionseffekte:
Ersetzt Umweltverbund (Gehen, Rad, OPNV)

induzierter Verkehr:
Zunahme von Fahrten (statt Gehen/Radfahren), niedrige
Nutzur 2 ten
g der O
im Vergleich zu Gehen und Radfahren

dh. 1 A

§cooter statt physischer Aktivitat,
Verkehrssicherheit (Unfalle)

Nutzungskonflikte im Offentlichen Raum:
Fahren auf Gehwegen, unsachgemaRes Abstellen

Indirekte Effekte

Einkommenseffekte:
erhdhter Konsum von Freizeitaktivitaten

E-Scooter Sharing

*+ Shopping Freizeitaktivitaten (Wandem,
. Q¢ i etc.)

Kino, Café, etc.) + Kauf von Lebensmitteln am
regionalen Bauernmarkt

Zeitgewinn:
durch bessere Erreichbarkeit, mehr und langere
Freizeitwege

KompensationensmafRnahmen Fi i Forderung von Intermodalitit:
betriebene Lieferwagen, zertifizierter Tarifgestaltung, Verfiigbarkeit, Digitale

Griunstrom, austauschbare Batterien Integration

Recycling: Batterien Betrieb: markierte Parkzonen,
Flottenbegrenzung

Direkte Rebound-Effekte

Beim E-Scootersharing treten direkte Rebound-Effekte auf, da viele der damit zurlickgelegten Wege
den FuRverkehr substituieren. Eine Studie der ETH kommt zu dem Ergebnis, dass geteilte E-Scootern
im Durchschnitt mehr CO; ausstofRen als die Verkehrsmittel, die sie in der Praxis haufig ersetzen, was
auch zu einer Verschlechterung der Okobilanz fiihrt (270) (217) beschreiben, dass die Nutzung von E-
Scooter nicht nur zu einer Verdrangung aktiver Mobilitatsformen wie dem ZufufRgehen fiihren kann,
sondern auch Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum entstehen. So wird beschrieben, dass
FulRganger*innen durch das Abstellen oder Fahren von E-Scootern auf Gehsteigen behindert oder
sogar gefdahrdet werden kdnnen. Gleichzeitig kommt es immer wieder zu gesundheitlichen
Beeintrachtigungen durch Stlrze oder Kollisionen mit Objekten oder anderen Fahrzeugen. Diese
sicherheitsbezogenen Auswirkungen treten zusatzlich zu den gesundheitlichen Nachteilen auf, die
durch den Riickgang der aktiven Mobilitat entstehen.

Indirekte Rebound-Effekte

Indirekte Rebound-Effekte bei E-Scootersharing entstehen vor allem durch Einkommens- und
Substitutionseffekte. Der Einkommenseffekt beschreibt, dass geringere Nutzungskosten finanzielle
Mittel freisetzen, die anschlieRend fiir andere, oft energieintensivere Konsumgtiter oder
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Dienstleistungen verwendet werden. Beim Substitutionseffekt verdrangen E-Leihscooter
umweltfreundlichere Alternativen wie ZufuRgehen oder Radfahren, weil sie als bequem und giinstig
gelten (224).

Intersektorale Rebound-Effekte

Intersektorale Effekte betreffen vor allem Verschiebungen zwischen Verkehrs- und Energiesektoren
und sind daher nur durch komplexe 6konomische Modellrechnungen zu schatzen. Intersektorale
Effekte entstehen beispielsweise durch das Flottenmanagement, also das Einholen, Laden und
Verteilen der Roller, wodurch ein erheblicher Zusatzverkehr entsteht. Hinzu kommen
Umweltbelastungen durch die Produktion, die Wartung und oft kurze Lebenszyklen der Flotten.
Allein die Herstellung und Entsorgung der Batterien verursachen rund 23-38 kg CO,-Aquivalent pro
Stiick, ergdnzt durch Emissionen aus Aluminiumkomponenten. Insgesamt verschlechtert sich so die
Umweltbilanz, sodass Effizienzgewinne allein keine positive 6kologische Wirkung garantieren (271).
In einer quantitativen Erhebung des franzosischen 6t-bureau de recherche in Paris, Lyon und
Marseille zeigte sich neben einer vorwiegend jungen, mannlichen und gut ausgebildeten
Nutzergruppe auch ein deutlicher Tourismuseffekt, da 42 % der E-Leihscooter-Ausleihen von nicht
ortsansassigen Personen vorgenommen wurden (217).

KompensationsmafSnahmen

Die Bandbreite potenzieller KompensationsmaRnahmen ist groR und sollte je nach Anwendungsfall
an den jeweiligen Sharing-Typ sowie an die raumlichen Rahmenbedingungen angepasst werden. Die
Tabelle 44 gibt einen Uberblick tiber mégliche MaRnahmen, um Rebound-Effekten
entgegenzuwirken.

Tabelle 44: Ubersicht méglicher KompensationsmaRRnahmen fiir Rebound-Effekte
des E-Scootersharing

MaBnahme Rebound-Effekt Wirkmechanismus
Tarifmodelle Direkt Fordert Intermodalitdt / OPNV-
(Minutenpakete, Abo) Verknlpfung

Geofencing Direkt Vermeidet Fehlverlagerungen (z. B.
(Sperrzonen festlegen) zu FuR)
Kommunikationskampagnen Direkt Umweltbewusstsein und

Nutzer*innenverhalten

Robuste, langlebige Fahrzeuge Indirekt Geringerer Ressourcenverbrauch je
Nutzung
Batterieriicknahme Indirekt Reduktion der Umweltbelastung

und Recycling

Flottensteuerung Indirekt Vermeidet Uberangebot und
nach Nachfrage Leerstand
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E-Transporter fiir Flottenbetrieb Intersektoral CO,-Einsparung bei Servicefahrten

Griinstromnutzung Intersektoral Reduktion
emissionsbasierter
Stromverbrauche

Wechselbatterien Intersektoral Minimiert Transportaufwand

Quelle: (271)

Eine mogliche MaRBnahme ist die Einrichtung von Sperrzonen. Fiir einen stadtvertraglichen Betrieb
von stationslosen E-Scootersharing konnen mittels Geofencing groRflachige Sperrzonen definiert
werden, um Fahrten in sensiblen Bereichen wie Griinanlagen oder historischen Orten zu verhindern.
Da GPS in dicht bebauten Gebieten ungenau ist und kleinteilige Zonen oft zu Verwirrung fihren,
empfiehlt sich die Priorisierung klar abgrenzbarer Areale. Geofencing kann zudem zur
Temporeduktion eingesetzt werden, wie in Wien, wo in bestimmten Zonen die Geschwindigkeit

automatisch gedrosselt wird (271).

5.4.6 Rebound Risiko - Screening
Das Rebound-Screening dient dazu, das potenzielle Rebound-Risiko einer

Mobilitatsinnovation friihzeitig zu ermitteln. Entwickelt wurde dieses Instrument im
Rahmen der Studie ,,Dynamik und Pravention von Rebound-Effekten bei
Mobilitatsinnovationen” von Seebauer et al. (224) . Ziel ist eine erste, grobe Abschatzung
des AusmalSes moglicher Rebound-Effekte. Diese Vorgehensweise ist als Einstieg in eine
umfassendere Rebound-Analyse zu verstehen. Zeigen sich Hinweise auf ein erhéhtes
Risiko, kann dies die Grundlage fir vertiefende Untersuchungen bilden. Das Rebound-
Screening umfasst die drei Dimensionen Innovation, Zielgruppe und Wirkungen. Diese
Dimensionen beschreiben, wie eine Innovation ausgestaltet ist, welche Zielgruppen
adressiert werden und welche Veranderungen im Mobilitdtsverhalten dadurch ausgelost
werden kénnen. Die Tabelle 45 gibt einen Uberblick tiber die in der Studie zum Messen

des Rebound-Risikos verwendeten Indikatoren.
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Tabelle 45: Ubersicht Rebound-Risiko Indikatoren nach Seebauer et al.

Indikator Kurzbegriindung
Typ Technologische Innovationen greifen tiefer und breiter in die
Verkehrsnachfrage ein.
Tiefe Radikale Innovationen wirken quer tiber unterschiedliche Mobilitats- und
S Konsummuster und sind damit umfassender.
)
g Energietrager Mit fossilen Energietragern betriebene Innovationen haben héhere
g Umweltauswirkungen.
_S
Investition Bei niedrigen Investitionskosten wird freigewordenes Einkommen rascher
in anderen Konsumbereichen ausgegeben.
Infrastruktur Umfangreiche Infrastruktur fihrt zu zusatzlichem Ressourcenbedarf.
Zielgruppengréfe Eine grofRe Anzahl an Nutzerlnnen fiihrt zu starkeren absoluten
() Auswirkungen.
Q.
g Einkommen Nutzer*innen mit niedrigem Einkommen holen auf ein normales
o0 Konsumniveau auf.
9
N | Umweltwerte Nutzer*innen mit schwachen umweltfreundlichen Einstellungen
beschrénken nicht ihr absolutes Konsumniveau.
Verkehrsmittelwahl Die Verlagerung weg von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
untergrabt den Umweltschutz.
c
an Zuriickgelegte Geringere Zeit-, Geld- und Komfortkosten flihren zu héherer
g Personen-km Verkehrsleistung.
is
§ Bediirfnisse Die Erfullung bisher unbefriedigter persénlicher Bediirfnisse erhoht die

Verkehrsleistung.

Mobilitatsmuster

Flexible, nicht-alltdgliche Wege werden zusatzlich unternommen.

Quelle: eigene Darstellung (224)

Fir das Rebound-Risiko-Screening wurden von Seebauer et. al. (224) spezielle Screening-

Blatter entwickelt, die eine standardisierte Einschatzung erméglichen. Grundlage bildet

eine Skala zur Bewertung der absoluten Umweltbeeintrachtigungen infolge von Rebound-

Effekten, die in den drei Dimensionen Innovation, Zielgruppe und Wirkungen jeweils von

niedrig bis hoch reichen. Die Einschatzung erfolgt mithilfe der in Tabelle 45 dargestellten

Indikatoren, wodurch die Abschatzung des Rebound-Risikos systematisiert und

vergleichbarer gemacht wird. (224) Das Rebound-Screening wurde in dieser Studie

exemplarisch flr Free-Floating Carsharing durchgefiihrt und dient als erste Einschatzung

des potenziellen Rebound-Risikos. Fiir eine fundierte und belastbare Bewertung ist jedoch

ein breiterer fachlicher Input erforderlich, wie etwa durch die Einbindung mehrerer
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Expert*innen oder den Einsatz der Delphi-Methode, bei der Einschatzungen in mehreren

Bewertungsrunden systematisch gesammelt und reflektiert werden.

Abbildung 42 Rebound-Screening: Free-Floating Carsharing (Eigene Darstellung)

Personenverkehr bearbeitet von

Reboundscreening [PELT OANNEUM N
RESEARCH ))) bmm

Indikator ‘

absolute Umweltbeeintrachtigung
infolge von Rebound

Typ technologisch organisatorisch/sozial

Walches Funktionsprinzip hat die  Antrieb, Sensorik, Materialien, .- Sharing, Crowd, Verrechnung, Distribution,

Innowation? Oriertierundg, ..

Tiefe radikal inkrementell

Wie welt relcht die neuer Zugang, kombinierbar mit bestehenden Verbesserung bestehender Lisungen, ersetzt

Innovation? Produkten/Prozessen, lbertragbar auf andere einzelne Produkte/Prozesse
) Anwendungen auch auferhalb des Verkehrssystems

Energietrager fossil
Mitwelcher Energlequellewird die  Benzin, Diesel, kanventioneller Strommi, ...

Innovation w. der mit ihr

verbundene Verkehr betrieben? m

Innovation

erneuerbar
Okostrom, Muskelkraft, ..

:

Investition niedrige Kosten
Wie teuer ist die Anschaffung der  Machrlistung, Umsetzung Invarhandenen

hohe Kosten
HNeuanschaffung, umfangreiche Umbauten,
Sonderausstattung, Einmalzahlung, ..

|nnowvation ausgerichtet ist? [__ ><

>
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In tion fiar den Nutzer? Plattformen, Sethnat.rsslat:tung, Ratenzahlung, ...
Infrastruktur haoch niedrig
Walche flichendeackende physische Limbauten bel Gebduden u. Straflen, IT-Infrastruktur, wartungsarm,
|frastrukiur wird fiir die wartungsintensiv, hoher operativer Energiebedarf geringer operativer Energiebedarf
|nnovation bendtigt? I_- >< -_I
ZielgruppengréBe Allgemeinbevilkerung ausgewihite Bevilkerungsgruppen
Wie viele Personen nutzen die breite Streuung Uber Attersaruppen, technikaffin, Menschen mit besanderen
In tion? alle Verkehrsteilnehmer, >< Bedlrinissen, genderspezifisch, ..
. il N
=8 Einkommen niedrig hoch
E‘ Mutzen arme oder reiche Personen  5ozial Benachtelligte, unterdurchschnittlicher gut Situlerte, hoher Lebensstandard
E
= dielnnovation? gt ndard -
]

N [ I < |
Umweltwerte niedrig hoch
Haben die Nutzer sine ummwelt- Vorrang des menschiichen Wohlstandes vor der Natur, Natur fiir kommende Generationen bewahren,
freundliche Werthaltumg? Vertrauen in technische Lasungen f, Urnweltprobleme Skologischer Lebensstil
Verkehrsmittelwahl Umweltverbund fossil
vonwelchen Verkehremitteln weniger Fahrten mit Rad, OV, zu Ful weniger Fahrten mit konventionellen Auto
wernden Wege auf die |nnovation §

Zurlickgelegte Personen-km  Zunahme Abnahme
Wie verandam sich die Anzahlund  Verringerung der Zeit-, Geld- oder Verlegung einzelner Wege in den virtuellen Raum,
5 die Linge von Wegen? Komfortkosten alrzelner Wege Kombinleran von Wegen
2 >
: .

[l Bediirfnisse unbefriedigt gesittigt

§ Welche Mobllitits- und hedonistische Bedii rfnisse, unerfilllte Konsum- Baddrfnisse mit einer natlrlichen Obergrenze,
Konsumbedrfnisse spricht d le wiinsche, materieller Nutzen, Statusgewinn Grundbedlrfnisse, tiglicher Bedarf
onovetion [l < ]
Mobilititsmuster flexibel rigide
Wie veranderlich sind die szltene und unvertraute Wege, spontane gewohnte und alltigliche Wege, Aktivitaten innerhalb
Aktivititen, auf welche die Aktivititen, Urlaube und Ausfiige regelmatiger Tagesstrukturen und Aktionsraume

Ll
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Free-Floating-Carsharing zeichnet sich dadurch aus, dass Fahrzeuge flexibel im

offentlichen Raum abgestellt und ausgeliehen werden kénnen. Diese hohe raumliche und

zeitliche Flexibilitat erleichtert den Zugang und senkt die Nutzungsschwelle. Gleichzeitig

konnen damit verschiedene Rebound-Risiken verbunden sein, die anhand der Screening-

Indikatoren systematisch erfasst werden.

Innovation

Typ & Tiefe: Free-Floating-Carsharing ist eine organisatorische Innovation, die
weniger tiefgreifend wirkt als technologische Neuerungen, jedoch (iber
verschiedene Mobilitdtsmuster hinweg Einfluss nehmen kann. Durch die flexible
Nutzung kann es sich in bestehende Konsum- und Mobilitdtsgewohnheiten

integrieren und zusatzliche Fahrten verursachen.

Energietrager: Da Free-Floating-Fahrzeuge zumeist konventionelle
Verbrennungsfahrzeuge oder Hybridfahrzeuge sind, bestehen weiterhin direkte
Emissionen. Die Umweltauswirkungen hangen somit stark von der

Flottenzusammensetzung ab.

Investition: Fiir Nutzer*innen entstehen keine hohen Anschaffungskosten, die
Nutzungskosten sind variabel und transparent. Dadurch besteht kein
okonomischer Druck zur Reduktion der Fahrten. Es kann sogar sein, dass die

niedrigen Einstiegskosten zuséatzliche Fahrten begiinstigen.

Infrastruktur: Free-Floating bendtigt eine hohe Fahrzeugdichte im Geschaftsgebiet
sowie logistischen Aufwand fir die Umverteilung. Dies fihrt zu zusatzlichem

Ressourcenverbrauch und zu Flachenkonkurrenz im 6ffentlichen Raum.

Zielgruppe

ZielgruppengroBe: Das Angebot richtet sich an eine breite Zielgruppe im urbanen
Kontext und kann bei entsprechender Marktdurchdringung erhebliche absolute

Auswirkungen haben.

Einkommen: Nutzer*innen sind Gberwiegend einkommensstark, deshalb ist nicht

davon auszugehen, dass es zu einem Aufholeffekt auf ein ,normales”
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Konsumniveau kommt. Dennoch kann das hohere Einkommen zu einer

intensiveren Nutzung beitragen.

e Umweltwerte: Die Zielgruppe ist haufig technologieaffin, jedoch nicht zwingend
umweltorientiert. Wenn die 6kologischen Einstellungen schwach ausgepragt sind,
steigt das Risiko, dass Free-Floating vor allem den Umweltverbund substituiert,

anstelle des eigenen Autos.

Wirkungen

¢ Verkehrsmittelwahl: Studien zeigen, dass freefloating Carsharing Wege ersetzt, die
zuvor im Umweltverbund unternommen wurden. Dadurch besteht ein erhebliches

Substitutionsrisiko zulasten des Umweltverbunds.

o Zuriickgelegte Personen-km: Die hohe Verfiigbarkeit und die einfache Buchung
senken Zeit- und Komfortkosten. Das kann zu einer Zunahme der insgesamt

zurlickgelegten Fahrleistung fiihren.

¢ Bediirfnisse & Mobilitaitsmuster: Free-Floating beglinstigt spontane und flexible
Wege. Damit konnen zusatzliche Fahrten entstehen, die ohne das Angebot nicht

durchgefiihrt worden waren.

Das Rebound-Risiko des freefloating Carsharings ist laut Screening als erhoht
einzuschatzen. Aufgrund der geringen Marktdurchdringung fallt die tatsachliche Relevanz
dieser Effekte jedoch aktuell vergleichsweise gering aus. Dies muss bei der Bewertung
berlicksichtigt werden. Das Modell kann in Einzelfallen zur Verringerung des Pkw-Besitzes
beitragen, gleichzeitig entstehen jedoch zuséatzliche Fahrten, eine Verlagerung vom
Umweltverbund sowie ein erhéhter Ressourcenbedarf durch Infrastruktur und
Flottenbetrieb. Dadurch kdnnen die potenziellen Umweltentlastungen teilweise wieder

kompensiert werden.
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5.4.7 Zusammenfassung
Die Abschatzung von Rebound-Effekten ist Bestandteil der Wirkungsbewertung von

Shared-Mobility-Angeboten und dient dazu, moégliche unerwiinschte Nebeneffekte zu

erkennen und einzuordnen.

Zentrale Punkte lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Rebound-Effektarten: Rebound-Effekte konnen direkt, indirekt oder intersektional
auftreten und unterscheiden sich in ihrer Wirkungsweise

e Einflussfaktoren: Finanzielle, zeitliche und psychologische Faktoren beeinflussen,
ob und in welchem Umfang Rebounds entstehen

e KompensationsmaBnahmen: Bestehende MalRnahmen kdnnen helfen, Rebound-
Effekte friihzeitig zu begrenzen oder abzuschwéachen

e Wirkungsketten: Wirkungsketten sind ein geeignetes Instrument, um mogliche
Rebound-Prozesse darzustellen und nachvollziehbar zu machen. Am Beispiel des E-
Scootersharings werden Wirkungsketten prototypisch dargestellt.

e Rebound-Screening: Ein Rebound-Screening kann als erste Einschatzung dienen,
um potenzielle Risiken zu erkennen und bei Bedarf weiterfiihrende

Untersuchungen anzustolRen.

Die Betrachtung von Rebound-Effekten liefert damit einen ergdanzenden Baustein fir eine

umfassende Wirkungsanalyse von Shared-Mobility-Angeboten.
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6 Methoden zur Wirkungsanalyse und
Wirkungsprognose

6.1 Analyse und Konzeption von Untersuchungsdesigns fiir Shared
Mobility

Zur systematischen Untersuchung und Quantifizierung der Wirkungen von Shared Mobility
kénnen verschiedene Untersuchungsdesigns herangezogen werden, die jeweils
unterschiedliche methodische Starken und Limitationen aufweisen. Im Folgenden werden
ausgewahlte methodische Ansatze kurz skizziert und anschlieBend erlautert, welcher
Ansatz sich fur ein Untersuchungsdesign im Kontext von Shared Mobility am besten eignet

und exemplarisch fur Carsharing dargestellt werden soll.

6.1.1 Untersuchungsdesigns
Zur besseren Verstandlichkeit werden im Folgenden zentrale Begriffe definiert, die fir die

weitere Argumentation relevant sind.
Querschnittsstudie

Einen moglichen Ansatz stellen Querschnittsstudien dar, hierbei werden zu einem
bestimmten Messzeitpunkt oder einem festgelegten Zeitraum die Daten einer Stichprobe
von Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen erhoben. Dabei kénnen Personen anhand
unterschiedlicher Merkmale verglichen und gruppiert werden. Diese Form der Erhebung
ist aus Kostengrinden und aufgrund ihrer vergleichsweise einfachen Umsetzbarkeit sehr
verbreitet. Querschnittsstudien kénnen erste Hinweise auf Unterschiede zwischen den
untersuchten Gruppen geben, jedoch nur Korrelationen und keine Kausalzusammenhange
darstellen. Da aufgrund von Selbstselektionseffekten nicht ausgeschlossen werden kann,
dass sich Personen mit bestimmten Merkmalen oder Praferenzen gezielt fiir oder gegen
die Nutzung von Sharing-Angeboten entscheiden. Dariber hinaus sind Querschnittstudien
immer nur Momentaufnahmen und erlauben ausschlie8lich Aussagen zum jeweiligen

Messzeitpunkt; sie kdnnen keine Veranderungen darstellen. (272)
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Langsschnittstudie

Bei Langsschnittstudien oder auch Panelstudien, wird die gleiche Stichprobe von Personen
oder Haushalten zu unterschiedlichen Messzeitpunkten mit demselben Instrument tGber
einen langeren Zeitpunkt hinweg beobachtet. Im Unterschied zu Querschnittsstudien, die
nur Aussagen zu einem bestimmten Zeitpunkt zulassen, kdnnen Langsschnittstudien
kausale Zusammenhange sowie Verhaltensianderungen der untersuchten Personen Uber
die Lebensspanne abbilden und Einfliisse externer Faktoren beriicksichtigen. Sie eignen
sich daher, die Wirkungen von MaBnahmen und langfristige Entwicklungen zu
untersuchen. Allerdings sind solche Studien zeit- und ressourcenintensiv und oft von
Panel-Mortalitat betroffen. (272)

Ziel- und Kontrollgruppendesign

Ein Zielgruppen-Kontrollgruppendesign ist ein Ansatz, bei dem die Wirkung einer
MaBnahme auf die Zielgruppe mit den Ergebnissen einer vergleichbaren Kontrollgruppe
verglichen wird. Die Zielgruppe umfasst jene Personen, die direkt von der Mallnahme
betroffen sind, wahrend die Kontrollgruppe nicht an der MafBnahme teilnimmt, jedoch aus
merkmalsahnlichen Personen besteht. Durch diesen Vergleich lassen sich Veranderungen,
die ausschliefilich auf die MaRnahme zurtickzufiihren sind, von allgemeinen
Entwicklungen oder externen Einfliissen unterscheiden (Storvariablen). Damit ermaoglicht
das Design eine Einschatzung kausaler Wirkungen, wobei seine Aussagekraft wesentlich
von der Qualitat der Auswahl und der Vergleichbarkeit der Gruppen abhangt. Die
Zuteilung der Personen zu den jeweiligen Gruppen kann auf unterschiedliche Weise
erfolgen und hangt von der Wahl des Studiendesigns ab. (272) (273)

Experiment, Quasi-Experiment und Nicht-Experiment

In der empirischen Forschung wird zwischen experimentellen, quasi-experimentellen und
nicht-experimentellen Studien unterschieden. Diese Forschungsdesigns unterscheiden
sich im AusmalR der Kontrolle iber die Untersuchungsbedingungen und mogliche
Storfaktoren sowie in der Fahigkeit, kausale Zusammenhange zu identifizieren. Im

Folgenden werden die drei Ansadtze naher beschrieben.
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Experiment

Die experimentelle bzw. randomisierte kontrollierte Studie gilt als Goldstandard fiir die
Prifung von Kausalhypothesen. Dabei werden Personen zufallig einer Gruppe mit oder
ohne Intervention zugeteilt, wodurch sich systematische Unterschiede ausschlieRen
lassen. In der Praxis ist dieses Verfahren in der Mobilitatsforschung jedoch selten
umsetzbar, da es organisatorisch aufwendig und nur unter speziellen Bedingungen
realisierbar ist. Fir den Anwendungsfall Shared Mobility ist eine randomisierte Zuweisung
nicht praktikabel, da Personen selbst liber die Nutzung von Sharing-Angeboten
entscheiden. Diese freiwillige Wahl ist eng mit individuellen Praferenzen, Einstellungen
und Mobilitatsbedirfnissen verkniipft, die wiederum maRgeblichen Einfluss auf das
sonstige Mobilitatsverhalten haben. (272)

Quasi-Experiment

Bei der quasi-experimentellen bzw. nicht randomisierten kontrollierten Studie erfolgt die
Zuteilung der Teilnehmer*innen in die jeweiligen Gruppen nicht zufallig, sondern auf Basis
bestimmter, vorab festgelegter Kriterien. Die beiden Gruppen werden dabei, wie bei
einem echten Experiment, als Ziel- und Kontrollgruppe betrachtet, um die Effekte auf die
abhangige Variable ableisten zu kénnen. Dadurch lassen sich Storfaktoren, auch ohne
Randomisierung, besser kontrollieren. Dies gelingt allerdings nur, wenn eine ausreichend
gute Datengrundlage zu den Teilnehmer*innen vorliegt. Diese Variante ist ein haufig in

der Mobilitatsplanung eingesetztes Untersuchungsdesign. (272)

Nicht Experiment

Der Einsatz nicht-experimenteller Studien ermdglicht die Betrachtung von Unterschieden
in bereits vorgefundenen Gruppen. Es findet keine Randomisierung statt und somit wird
keine systematische Manipulation unabhangiger Variablen vorgenommen, sondern soziale
oder natlirliche Phanomene in ihrem gegebenen Kontext untersucht. Sie erméglichen die
Analyse von Zusammenhangen auf Grundlage beobachteter Daten, sind jedoch zur
Prifung von Kausalhypothesen nur bedingt geeignet. Die Variante ist jedoch in

bestimmten Forschungskontexten die einzige Option. (272)
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Vorher-Nachher-Vergleich

Der Vorher-Nachher-Vergleich ermdglicht Aussagen (iber die Veranderung von ZielgréRen,

wie beispielsweise dem Pkw-Besitz oder dem Modal-Split, nach Einflihrung einer

MaBnahme oder der Nutzung eines Angebotes. Im Kontext von Shared Mobility sind

Vorher-Nachher-Vergleiche oft schwer umsetzbar, da das Erfassen von Nutzer*innen vor

Beginn der Sharing-Mitgliedschaft methodisch kaum maoglich ist. Das Design ist jedoch

ohne Einsatz einer Kontrollgruppe anfallig flr externe Storfaktoren wie verkehrspolitische

Anderungen, Benzinpreise oder wetterbedingte saisonale Schwankungen, die die

Ergebnisse verfdlschen kénnen. (273)

Interne Validitat

Eine Untersuchung gilt dann als intern valide, wenn die Ergebnisse eine eindeutige kausale

Interpretation zulassen, also die Veranderungen in den abhangigen Variablen tatsachlich

auf die Wirkung der unabhangigen Variablen zuriickzufiihren sind. Die interne Validitat

kann erhoht werden, indem personenbezogene und externe Storfaktoren systematisch

kontrolliert werden. Dies kann beispielsweise durch Randomisierung oder Matching-

Verfahren erreicht werden. (272)

Abbildung 43 aus dem Handbuch Evaluation zdhlt. Ein Anwendungshandbuch fiir die

kommunale Verkehrsplanung (273) des Deutschen Umweltbundesamtes bietet einen

Uberblick und eine Bewertung moglicher Evaluationsdesigns.

Abbildung 43 Ubersicht Evaluationsdesign (273)

Design 1 - das beste

Datenerhebung in Projekt-und
Kontrollgruppe vor und nach der
Umsetzung

Kontrollstandort:

Analyse
vorher

Das starkste Design, da die Evalua-
tion von Beginn an beriicksichtigt
wurde und zur gleichen Zeit wie die

Projektplanung begann (= Goldstan-

dard)

Mainahmestandort:
Analyse Analyse
vorher nachher

Analyse
nachher

Design 2

Datenerhebung in Projektgruppe vor
und nach der Umsetzung, Kontroll-
gruppe nur nach der Umsetzung

MaBnahmestandort:
Analyse Analyse
vorher nachher

Kontrolistandort:

Analyse
nachher

Schwicher als Design 1, aber
ermoglicht immerhin einen Vergleich
vorher — nachher in der Projektgrup-
pe und einen Nachhervergleich mit
den Kontrollgruppendaten

Design 3

Datenerhebung in Projekt- und
Kontrollgruppe nur nach Umsetzung;
keine Vorherdaten

MaBnahmestandort:
Analyse
nachher

Kontrollstandort:

Analyse
nachher

Ein tibliches Design, wenn die
Evaluation in einem spiten Stadium
des Projektzyklus oder nach Ende
des Projekts beginnt. Durch das
Fehlen der Vorherdaten ist es
schwierig, die anfanglichen Unter-
schiede zwischen beiden Gruppen zu
kontrollieren

Design 4

Datenerhebung nur in Projektgrup-
pe vor und nach Umsetzung; ohne
Kontrollgruppe

MaBnahmestandort:
Analyse Analyse
vorher nachher

Ein iibliches Design, wenn die Daten
nur fiir die Projektgruppe erhoben
werden. Methodisch schwach, da
die Verwendung der Vorher-Daten
als Vergleichsobjekt Annahmen iiber
Wirkungen zu unterschiedlichen
Zeitpunkten und individuell nicht
beobachtbare Variablen bendtigt
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Design 5

Datenerhebung in Projektgruppe
nach Umsetzung ohne Vorherdaten
und ohne Kontrollgruppe

MaBnahmestandort:

Analyse
nachher

Schwichstes Design! Wird jedoch
héufig verwendet, wenn die Evaluati-
on spét im Projekt mit sehr begrenz-
ter Zeit und begrenztem Geld beginnt
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Fiir den Anwendungsfall Shared Mobility ist ein quasi-experimentelles Zielgruppen-
Kontrollgruppendesign ohne Vorher-Nachher-Vergleich geeignet. (Abbildung 43: Design
3). Damit lassen sich im Gegensatz zu selbstauskunftsbasierten Ansatzen, wie sie in
Befragungen oft angewandt werden, systematische Unterschiede zwischen Nutzer*innen
und Nicht-Nutzer*innen kontrollieren. Im Kontext von Shared Mobility ist dieser Ansatz
besonders relevant, da die Nutzung von Sharing-Angeboten stark von Selbstselektion und
soziodemografischen Faktoren beeinflusst wird und ohne geeignete Vergleichsgruppen zu
einer Uberschitzung der Wirkungen fiihren kann (274). Ein klassisches Vorher-Nachher-
Design ist methodisch schwer umsetzbar, da Nutzer*innen nicht kinstlich vor der
MaBnahme rekrutiert und anschlieBend zur Sharing-Nutzung bewegt werden kénnen,
ohne erhebliche Selbstselektionseffekte zu erzeugen. Aus wissenschaftlicher Perspektive
ist es daher sinnvoll, zuerst eine Gruppe aktueller Nutzer*innen zu identifizieren und
dieser eine moglichst ahnliche Vergleichsgruppe von Nicht-Nutzer*innen
gegeniberzustellen. Diese Vergleichsgruppe wird anhand beobachtbarer Merkmale wie
Alter, Wohnort oder Einkommen sowie weiterer relevanter Kontextfaktoren ausgewahlt.
Dadurch kénnen Storfaktoren zwar nicht vollstandig ausgeschlossen werden, dennoch
erlaubt das Design eine Abschatzung kausaler Zusammenhange. Ein weiterer Vorteil ist,
dass andere Einflisse, wie etwa Anderungen im OV-Angebot, wetterbedingte Faktoren
oder allgemeine Trends wie steigende Treibstoffpreise, besser berlicksichtigt werden
kénnen. So steigt die interne Validitat, und es kann mit grofSerer Sicherheit gesagt werden,
dass die beobachteten Veranderungen tatsachlich auf das Sharing-Angebot
zurlickzufiihren sind. Im Rahmen von Shared Mobility wird die Matching-Methode
Propensity-Score-Matching als zentrales Verfahren zur Bildung vergleichbarer Gruppen
empfohlen. Die methodischen Grundlagen und die konkrete Anwendung werden im

folgenden Abschnitt detailliert dargestellt.

6.1.2 Match-Making Verfahren — Propensity-Score-Matching (PSM)

Das Konzept wurde 1983 von Rosenbaum und Rubin entwickelt und hat seitdem in
verschiedenen wissenschaftlichen Disziplinen breite Anwendung gefunden. Es wird
insbesondere in der medizinischen Forschung, in der empirischen Sozialforschung sowie in
jungerer Zeit auch in der Mobilitatsplanung eingesetzt und dient zur Herstellung der
Vergleichbarkeit der Personen in der Ziel- und der Kontrollgruppe. Das Verfahren wurde
bereits in zahlreichen wissenschaftlichen Studien eingesetzt. In einer Studie von Martin
und Shaheen (275) wurden die Auswirkungen von Carsharing auf den privaten Pkw-Besitz
in Nordamerika untersucht. Dabei wurde Propensity-Score-Matching zur Bildung einer

Vergleichsgruppe herangezogen, die der Nutzer*innengruppe in wichtigen
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soziobkonomischen und gebietsbezogenen Merkmalen méglichst dhnlich ist. In einer
weiteren Studie von Mishra et al. (276) wurde PSM eingesetzt, um Verzerrungen der
Ergebnisse durch Selbstselektion beim Vergleich von Carsharing-Mitgliedern und
Nichtmitgliedern zu reduzieren. Czarnetzki untersucht unter Anwendung des Propensity-
Score-Matchings die Effekte von Carsharing-Angeboten auf die Akzeptanz dieser
Mobilitatsform sowie auf den Pkw-Besitz (277).

Beim Einsatz eines Zielgruppen- und Kontrollgruppendesigns ohne Randomisierung ist es
entscheidend, die Unterschiede zwischen den beiden Gruppen moglichst gering zu halten,
um Verzerrungen durch Selbstselektion oder andere Stérvariablen zu minimieren. Zur
Kontrolle des Einflusses dieser Stérvariablen kdnnen unterschiedliche Matching-Verfahren
verwendet werden, zum Beispiel das Propensity-Score-Matching. Die Kontrolle der
Storvariablen ist im Kontext von Shared Mobility besonders relevant, da sich Personen
nicht zufallig fiir oder gegen die Nutzung entscheiden. Nutzer*innen und Nicht-
Nutzer*innen unterscheiden sich haufig bereits vor der Nutzung in soziodemografischen
und anderen Merkmalen wie Wohnlage, Einstellung oder Pkw-Verfiigbarkeit. Ein direkter
Vergleich ohne methodische Korrektur wiirde daher nicht nur den Effekt von Shared
Mobility, sondern auch die strukturellen Unterschiede abbilden und dadurch
Selbstselektionsverzerrungen (auch Self-Selection Bias) verursachen. Zur Verringerung
dieser Effekte kann Propensity-Score-Matching (PSM) eingesetzt werden. Dabei wird
zunachst die Wahrscheinlichkeit geschatzt, dass eine Person basierend auf bestimmten
Matching-Variablen, wie etwa Alter, Einkommen, HaushaltsgrofRe oder Wohnlage etc., zur
Sharing-Nutzer*innengruppe gehort. Dieser Wert, der sogenannte Propensity Score, wird
mittels logistischer Regression berechnet. AnschlieRend werden Individuen aus der
Nutzer*innen- und der Vergleichsgruppe mit dhnlichen Propensity-Scores gepaart. So
werden die Gruppen hinsichtlich beobachtbarer Merkmale vergleichbar, sodass
Unterschiede im Mobilitdtsverhalten mit hoherer Wahrscheinlichkeit auf die Wirkung der
Nutzung von Shared Mobility zuriickgeflihrt werden kénnen. Matching erhéht damit die
interne Validitat und bietet eine methodische Alternative, wenn eine zufallige Zuweisung
nicht moglich ist (278) (279) (280).

Ablauf

Die Anwendung von PSM erfolgt in mehreren Schritten. Abbildung 44 gibt einen Uberblick

Uber die einzelnen Schritte, die im Folgenden genauer erlautert werden.
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Abbildung 44 Ablauf Propensity-Score-Matching (Eigene Darstellung)

Ablauf Propensity Score Matching

Festlegung der Gruppen
Sharing-Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen

v

Auswahl der Kovariaten
Bestimmung relevanter Variablen, die die Wahrscheinlichkeit der
Sharing-Nutzung beeinflussen

¥

Schatzung des Propensity Scores
Berechnung der Nutzungswahrscheinlichkeit mittels Logit-Modell auf
Basis der Kovariaten

¥

Matching der Gruppen
Nutzer*innen und Nicht-Nutzerinnen werden anhand des Propensity
Scores mit einem Matching-Algorithmus (z. B. Nearest Neighbor)
gepaart

¥

Outcome-Vergleich
Analyse der Unterschiede in den Outcomes zwischen den gematchten
Gruppen (z. B. Pkw-Kilometer, Modal Split)

Zunéachst werden eine Gruppe von Sharing-Nutzer*innen und eine von Nicht-
Nutzer*innen gebildet. In einem nachsten Schritt werden die Variablen (Kovariaten)
festgelegt, die flir das Matching herangezogen werden sollen. Dazu zdhlen in der Regel
soziodemografische Merkmale (z.B.: Alter, Einkommen, Bildung etc.), wohnortbezogene
Merkmale (z. B.: Urbanitit, OV-Erreichbarkeit), Informationen zur Haushaltsstruktur und
zum Autobesitz (z.B.: Anzahl der Personen/Autos im Haushalt, Kinder im Haushalt etc.). Es
kénnen auch Einstellungsmerkmale wie Umweltbewusstsein oder die Haltung zum
motorisierten Individualverkehr abgefragt werden, da die Berlicksichtigung verschiedener
Mobilitatsstile Riickschliisse auf die Bereitschaft zur Nutzung von Sharing-Angeboten
geben kann. Jedenfalls sollten die Merkmale sowohl die Wahrscheinlichkeit, Sharing-
Angebote zu nutzen, beeinflussen als auch das Mobilitatsverhalten unabhangig davon

pragen.

Im nachsten Schritt wird auf Basis der Matching-Kovariaten der Propensity Score
geschatzt. Dabei handelt es sich um die Wahrscheinlichkeit, dass eine Person Sharing-
Angebote nutzt, abgeleitet aus den beobachtbaren Merkmalen. Diese Schatzung erfolgt in
der Regel mit einem Logit-Modell, einer logistischen Regression, bei der die abhangige

Variable, im Anwendungsfall die Sharing-Nutzung, darstellt und binar codiert ist
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(Carsharing: ja/nein). Das Modell ordnet jeder Person einen Wert zwischen 0 und 1 zu, der
ihre individuelle Wahrscheinlichkeit Sharing-Angebote zu nutzen angibt. Im Anhang 4
befindet sich eine Tabelle mit einer Ubersicht der méglichen Matching-Kovariaten die
abhangig vom speziellen Anwendungsfall flir das Matching-Verfahren herangezogen
werden konnen. (278) (279)

Im anschlieBenden Matching wird fiir jede Person aus der Nutzer*innen-Gruppe eine
Person oder mehrere Personen aus der Vergleichsgruppe der Nicht-Nutzer*innen mit
einem moglichst dhnlichen Propensity Score gesucht. Fiir diesen Vorgang gibt es
verschiedene Matching-Algorithmen. Haufig verwendet wird das Nearest Neighbor
Matching, bei dem jeder Person aus der Zielgruppe, eine Vergleichsperson dhnlichem
Propensity Score zugeordnet wird. Alternativ kann das Caliper-Matching eingesetzt
werden, bei dem nur Personen gematcht werden, deren Propensity-Scores innerhalb
eines vordefinierten Schwellenwerts (Caliper) liegen. Dies erhéht die Qualitat der
Vergleichbarkeit, kann jedoch zu weniger Matches fiihren (278). Das Optimal Matching
zielt darauf ab, die Gesamtdistanz aller Matches in der Stichprobe zu minimieren, was
haufig zu einer besseren Balance flihrt, jedoch algorithmisch komplexer ist. Beim Full
Matching werden alle Beobachtungen in Gruppen eingeteilt, die jeweils mindestens eine
behandelte und eine Kontrollperson enthalten, wodurch die gesamte Stichprobe genutzt
werden kann, jedoch ist eine anspruchsvollere Analyse und Interpretation erforderlich
(281). Welches Matching-Verfahren am besten geeignet ist, hdngt stark von den Zielen der

Analyse, den verfligbaren Daten sowie der StichprobengroRe ab.

Tabelle 46: Matching-Verfahren im Rahmen von Propensity-Score-Matching (PSM)

Verfahren Beschreibung Besonderheit / Vorteil

Nearest Neighbor Matching Jede behandelte Person wird mit  Einfach und intuitiv, aber evtl.
der Kontrollperson gematcht, schlechte Matches bei zu grofRen
deren Propensity Score am Abstanden

nachsten liegt

Caliper Matching Nur Matches innerhalb eines Vermeidet schlechte Matches;
bestimmten Abstands (Caliper) erhoht die Qualitat, aber evtl.
des Scores werden zugelassen weniger Matches

Optimal Matching Der Algorithmus sucht globale FlUhrt oft zu besserer Balance als
Paarungen, die die Nearest Neighbor Matching;
Gesamtdistanz zwischen den besonders geeignet bei kleineren
Gruppen minimieren. Stichproben
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Verfahren Beschreibung Besonderheit / Vorteil

Full Matching Alle Beobachtungen werden in Nutzt die gesamte Stichprobe
Gruppen mit mindestens einer und erreicht oft eine hohe
Treatment- und einer Balance; komplexere
Kontrollperson eingeteilt Auswertungsverfahren
Quelle: (281)

Die Messung der Wirkungen von Sharing-Angeboten basiert in der Regel auf gezielten
Erhebungen, die speziell fiir diesen Zweck konzipiert und durchgefiihrt werden. Da
bestehende amtliche Statistiken oder kontinuierliche Mobilitatserhebungen in der Regel
keine ausreichenden Informationen zu Carsharing-Nutzung und deren Wirkungen
enthalten. Das quasi-experimentelle Vergleichsgruppendesign mit Propensity-Score-
Matching (PSM) als methodisches Grundgerust kann fir alle Wirkungsindikatoren
eingesetzt werden; die Aussagekraft der Ergebnisse hangt jedoch entscheidend von der
Qualitat und den erhobenen Variablen ab. Je nach Wirkungsindikator sind daher
unterschiedliche Erhebungsstrategien erforderlich, die Erhebung des Pkw-Besitzes kann
mit einer simplen Abfrage erhoben werden, die Erhebung der Veranderung des Modal

Splits bedarf detaillierter Erhebungen, z.B. mittels Mobilitatstagebiichern.

Berechnung der StichprobengroRe

Im vorliegenden Fall soll mittels Propensity-Score-Matching (PSM) der Unterschied
zwischen Sharing-Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen in Bezug auf ausgewahlte
Wirkungsindikatoren wie etwa die Reduktion des privaten Pkw-Besitzes untersucht
werden. Fir die Erhebung der Indikatoren ist es notwendig, eine ausreichend groRRe

Stichprobe festzulegen, um belastbare Aussagen treffen zu kénnen.

Zentrale GroRen sind dabei das Signifikanzniveau, das meist mit a = 0,05, und die
gewlinschte Teststarke, die meist mit 1 — B = 0,80 angesetzt wird. Anspruchsvoller ist die
Festlegung der erwarteten EffektgroRe, also wie grold der Unterschied zwischen
Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen von Sharing-Angeboten mindestens sein sollte, um
als relevant zu gelten. Die EffektgroRe bestimmt mafigeblich die erforderliche
Stichprobengrolle, denn je kleiner der Unterschied ist, der nachgewiesen werden soll,
desto groRer muss die StichprobengréfRe sein, um diesen Unterschied statistisch
signifikant und mit ausreichender Teststarke identifizieren zu kdnnen. Zur realistischen
Einschatzung der EffektgroRe kann auf bereits bestehende Untersuchungen

zuriickgegriffen werden. (272)
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Hinzu kommt, dass beim Propensity-Score-Matching nicht alle erhobenen Falle auch
tatsachlich verwendet werden kénnen. Ein Teil der Stichprobe fallt durch das Matching
weg, wenn keine vergleichbaren Partner*innen in der anderen Gruppe gefunden werden
konnen. Daher sollte die Ausgangsstichprobe gréBer geplant werden, um nach dem

Matching noch geniigend Falle fir eine aussagekraftige Analyse zu haben. (278)

Die erforderliche Stichprobengrofie sollte stets an den jeweiligen Anwendungsfall
angepasst und auf Grundlage der in der Literatur identifizierten EffektgroRen bestimmt
werden. Nachfolgend ein Beispiel fir die Berechnung der StichprobengroRe fiir den

Wirkungsindikator Reduktion des privaten Pkw-Besitzes:

Stichprobenberechnung Wirkungsindikator Reduktion des privaten Pkw-Besitzes
Angenommen, in der Kontrollgruppe besitzen rund 60 % der Haushalte ein Auto,
wahrend es bei den Sharing-Nutzer*innen nur 50 % sind. Daraus ergibt sich eine
EffektgroRe von 10% (A = 0,10). Bei einem Signifikanzniveau von a = 0,05 und einer
Teststarke von 80 % ergibt sich daraus eine notwendige StichprobengroRe von etwa 387
Befragten pro Gruppe. Wir zusatzlich mit einem Matching-Verlust von rund 30 % und
zusatzlich mit einer Ausfallquote von etwa 20 % gerechnet, ergibt sich ein
Stichprobenumfang von ungefahr 700 Personen pro Gruppe. So kann sichergestellt
werden, dass nach Datenbereinigung und Matching noch ausreichend viele Falle fir
eine belastbare Wirkungsanalyse zur Verfligung stehen.
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Fragebogen

Im Folgenden wird exemplarisch anhand des Carsharings fiir den Indikator ,, Reduktion des

privaten Pkw-Besitzes” ein Fragebogen vorgestellt, der zeigt, welche Fragetypen und

Inhalte fur eine Erhebung im Kontext von Shared-Mobility-Angeboten angewandt werden

kdnnen. Die Fragen des Fragebogens wurden aus einer Erhebung von Czarnetzki (277)

ibernommen und punktuell an die Erhebungslogik von , Osterreich Unterwegs”

angepasst.

AnschlieBend werden die einzelnen thematischen Blocke des Fragebogens beschrieben

und deren inhaltliche Zielsetzung erldutert. Dabei wird dargelegt, welche Informationen

jeweils erhoben werden und welchen Beitrag sie zur Analyse von Nutzungsmustern,

Wirkungen und Veranderungen leisten.

Abbildung 45 Aufbau Fragebogen (Eigene Darstellung)

Aufbau Fragebogen

BLOCK A

BLOCK B

BLOCK C

BLOCK D

BLOCKE
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Soziodemographie
Alter, Geschlecht, Einkommen, etc.

Mobilitatswerkzeuge
Auto, Fahrrad, Sharing-Mitgliedschaft,
OV-Zeitkarte, etc.

Nutzung von Sharing-Angeboten
Haufigkeit, Wegezwecke

Verianderung der Pkw-Nutzung
Besitz / Reduktion Pkw-Besitz, Veranderung
Fahrleistung

Mobilitatsverhalten

Erhebung mit Moblitatstagebuchern: Modal
Split, Wegelange, Hauptzweck,
Verkehrsmittelwahl
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Block A: Soziodemografische Merkmale

Dieser Block erfasst grundlegende personenbezogene Merkmale wie Alter, Geschlecht,
Haushaltsgroe, Einkommen oder Bildungsgrad. Diese Informationen dienen dazu,
Nutzer*innengruppen zu charakterisieren, Unterschiede in der Nutzung von Shared-
Mobility-Angeboten zwischen Bevolkerungsgruppen zu analysieren und soziodkonomische

Einflussfaktoren auf Mobilitatsentscheidungen zu identifizieren.

Block B: Mobilitédtswerkzeuge

Hier werden die verfligbaren Mobilitdtsressourcen und -voraussetzungen der Befragten
erhoben, wie etwa der Besitz und die Verfligbarkeit von Pkw oder Fahrradern,
Mitgliedschaften bei Sharing-Anbietern oder OV-Zeitkarten. Diese Daten erméglichen
Aussagen Uber die Ausgangslage der individuellen Mobilitdtsoptionen und bilden die

Grundlage fir die Interpretation spaterer Verhaltensanderungen oder Nutzungsmuster.

Block C: Nutzung von Sharing-Angeboten

Dieser Teil fokussiert sich auf die tatsachliche Inanspruchnahme geteilter
Mobilitdtsangebote. Erfragt werden unter anderem die Haufigkeit, die Wegezwecke und
die Nutzungsanladsse von Sharing-Angeboten. Dadurch lassen sich Nutzungsmuster,
Zielgruppen und Anwendungskontexte differenziert beschreiben sowie Zusammenhange

zwischen der Angebotsnutzung und den individuellen Rahmenbedingungen analysieren.

Block D: Verinderungen der Pkw-Nutzung

In diesem Block werden Veranderungen im Mobilitatsverhalten mit Blick auf den Pkw

erfasst, etwa der Besitzstatus, Reduktionen des Fahrzeugbestands oder Verdnderungen
der Fahrleistung. Die hier erhobenen Informationen sind zentral, um die Wirkungen von
Shared Mobility auf den motorisierten Individualverkehr zu quantifizieren und mégliche

Verlagerungseffekte zu identifizieren.
Block E: Mobilitatsverhalten (Mobilitatstagebuch)
Dieser Block enthalt detaillierte Angaben zum alltaglichen Mobilitatsverhalten der

Befragten auf Basis von Mobilitatstagebiichern. Erhoben werden Modal Split,

Wegeldngen, Hauptzwecke und die Wahl des Verkehrsmittels. Diese Daten ermoglichen
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eine detaillierte und verhaltensnahe Analyse von Mobilitdtsmustern sowie eine
Quantifizierung von Verdanderungen, wie etwa der zurlickgelegten Kilometer. Dies ist
insbesondere relevant, um die Auswirkungen von Shared Mobility auf den

Energieverbrauch und die Treibhausgasemissionen (z. B. CO,-Reduktion) abzuleiten.
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6.1.3 Zusammenfassung
Fiir die Wirkungsanalyse von Shared-Mobility-Angeboten hat sich ein quasi-

experimentelles Ziel- und Kontrollgruppendesign mit Propensity-Score-Matching (PSM) als

besonders geeignetes methodisches Vorgehen herausgestellt.
Zentrale Merkmale dieses Ansatzes sind:

e Statistische Vergleichbarkeit: Durch die Bildung von Nutzerinnen- und Nicht-
Nutzerinnen-Gruppen mit ahnlichen Merkmalen wird eine valide Vergleichsbasis
geschaffen.

e Kontrolle von Verzerrungen: Der Self-Selection-Bias lasst sich weitgehend
reduzieren, indem Unterschiede in relevanten Variablen wie soziodemografischen
oder psychologischen Merkmalen berlicksichtigt werden.

e Forschungsékonomische Effizienz: Das Verfahren ist mit relativ geringem Aufwand
umsetzbar und eignet sich sowohl fiir einmalige Ex-post-Analysen als auch fir

langsschnittliche Untersuchungen.

Insgesamt bietet das quasi-experimentelle Design mit PSM eine robuste methodische
Grundlage, um die Effekte von Shared Mobility evidenzbasiert zu untersuchen und

belastbare Aussagen Uber deren Wirkungen zu ermdoglichen.

Konkrete Handlungsempfehlungen zur Anwendung des Untersuchungsdesigns befinden
sich in Kapitel 7.1.2.
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6.2 Analyse und Konzeption von Modellansatzen fiir Shared
Mobility in Osterreich

6.2.1 Grundlagen

Ziele und Aufgaben von Verkehrsnachfragemodellen

Verkehrsnachfragemodelle sind zentrale Werkzeuge der Verkehrsplanung. Sie dienen
dazu, den aktuellen Zustand abzubilden und die Auswirkungen zuklnftiger Entwicklungen
oder geplanter MaRnahmen zu prognostizieren. Dabei bilden sie die Aktivitatswahl,
Zielwahl, Moduswahl, Abfahrts- und Routenwahl von Personen ab. Sie unterstiitzen damit
die Vorbereitung verkehrsplanerischer, betriebsplanerischer, verkehrstechnischer und
verkehrspolitischer Entscheidungen (282 S. 491-500). So lassen sich im Kontext von Shared
Mobility mit diesem Planungswerkzeug beispielsweise folgende Fragestellungen
beantworten: (1) Wie groR ist die potenzielle Nachfrage nach verschiedenen Shared-
Mobility-Angeboten (z. B. Car-, Bike- oder Scootersharing)? (2) In welchen Gebieten und
zu welchen Zeiten ist mit hoher Nutzung von Shared-Mobility-Angeboten zu rechnen? (3)
Wie wirken sich Preise, Verfligbarkeit oder Komfort auf die Nachfrage nach verschiedenen
Shared-Mobility-Angeboten aus? (4) Wie viele Fahrzeugkilometer des privaten Pkw-

Verkehrs konnen durch Car-, Bike- oder Scootersharing vermieden werden?

Output eines Verkehrsnachfragemodells ist die Verkehrsnachfrage in Form von Matrizen,
Routenbelastungen und Streckenbelastungen (283 S. 32). Das Ergebnis der
Modellrechnung sind KenngréRRen wie die Anzahl der Wege, die Modal-Split-Anteile, die
Reiseweiten und Reisezeiten sowie die Verkehrsstarken. Zu den spezifischen KenngroRen
im Bereich der Shared Mobility zahlen u.a. die Beférderungszeit, die Reisezeit, die

Entfernung zu Stationen sowie die betriebsseitige Effizienz (284).
Abbildung von Entscheidungen

Mithilfe von Methoden werden in klassischen Verkehrsnachfragemodellen individuelle

Entscheidungsprozesse abgebildet: (284)

e Verkehrserzeugung: Wie viele Wege entstehen und enden an den jeweiligen

Quellen und Zielen?
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e Zielwahl: Von welcher Quelle werden die Ortsveranderungen zu welchem Ziel
zurlickgelegt?

e Moduswahl: Mit welchem Verkehrsmittel erfolgt die Ortsveranderung?

e Abfahrtszeitwahl: Zu welchem Zeitpunkt wird der Weg realisiert?

e Routenwahl: Uber welche Route oder Verbindung erfolgt die Ortsverdnderung?

Entscheidungen mobiler Personen werden in den Verkehrsnachfragemodellen vielfach
mathematisch Giber Wahrscheinlichkeiten fiir verschiedene Alternativen abgebildet. Ein
Beispiel fiir die Moduswahl konnte wie folgt aussehen: Auto 25 %, Bahn 25 %, Fahrrad

25 % und zu Ful’ 25 %. Fir die Berechnung setzen Verkehrsnachfragemodelle
stochastische Modelle ein; am gebrauchlichsten ist das multinomiale Logit-Modell (285 S.
757).

Abbildung 46 Stufen eines Verkehrsnachfragemodells mit Riickkopplung; eigene
Darstellung in Anlehnung an (285) und (283 S. 32)
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Ein Verkehrsnachfragemodell bildet die Riickkopplung zwischen Angebot und Nachfrage
ab: Das verfligbare Verkehrsangebot (z. B. StralRenkapazitat, Shared-Mobility-Fahrzeuge)
beeinflusst die Wahl von Route, Verkehrsmittel und Abfahrtszeit der Nutzer, wahrend die
daraus resultierende Verkehrsnachfrage das Angebot, etwa Reisezeiten oder Kapazitaten
verandert (284).
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Fiir die Modellierung der Verkehrsnachfrage sind umfassende Inputdaten erforderlich:
Alle Daten miissen raumlich differenziert, typischerweise auf Verkehrszellenebene oder in

noch feinerer Auflésung vorliegen. (283 S. 31-32)

e Daten zu Personen (z. B. Alter, Erwerbstatigkeit), Haushalten (z. B. GroRe,
Einkommen) sowie Informationen Giber Verkehrsmittelbesitz, -verfligbarkeit und
den Zugang zu Verkehrsmitteln.

e Daten lUiber Arbeits- und Ausbildungsplatze sowie lber Freizeit- und
Einkaufsgelegenheiten, welche die Ziele von Wegen darstellen.

e Daten Verkehrsangebot: Es werden Netzmodelle fiir MIV, OV, Rad- und FuBverkehr
sowie ggf. zusatzliche Modi (z. B. Sharing-Angebote) und Haltestellen bzw.
Umsteigepunkte erstellt. Diese sind Basis fiir die Ermittlung von
Widerstandsmatrizen (z. B. Reisezeiten, Kosten) fir die betrachteten
Verkehrsmittel.

e Daten zum Mobilitatsverhalten: Das Mobilitdtsverhalten der Personen wird mittels
Haushaltsbefragungen erfasst. Beispielsweise sind Aktivitdtenketten und -
haufigkeiten, Verkehrsmittel, Reisedistanzen und Reisezeiten hinterlegt. Zudem
werden aus Entscheidungen in der Realitdt oder im Experiment Nutzenfunktionen

beispielsweise fir Ziel- und Moduswahlmodelle abgeleitet.

Typen von Verkehrsnachfragemodellen

Der zentrale Unterschied zwischen makroskopischen und mikroskopischen
Verkehrsnachfragemodellen liegt in der Betrachtungsebene: Makroskopische Modelle
erfassen die Mobilitdt ganzer Personengruppen, wahrend mikroskopische Modelle das
Verhalten jedes Einzelnen abbilden und dadurch eine hohere Detaillierung in Zeit, Raum

und Personenmerkmalen erméglichen (285).
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Tabelle 47 Differenzierung typischer Auspragungen des Abstraktions- und

Aggregationsgrads mikroskopischer und makroskopischer Verkehrsnachfragemodelle

Mikroskopische
Verkehrsnachfragemodelle

Makroskopische
Verkehrsnachfragemodelle

Modellziel individuelle durchschnittliche Nachfrage
(284 S. 30) Entscheidungsprozesse abbilden
realistisch abbilden
Modelltyp disaggregiertes Agentenmodell aggregierte oder disaggregierte
(284 5S. 32) mit genauen Personengruppenmodelle mit OD-

Ortsveranderungen

Matrizen

Abbildung von Entscheidungen

Umgang mit
Wahrscheinlichkeiten
(285)

Probabilistisch:
Zufallsentscheidung jedes
Agenten erfolgt unter
Verwendung von
Wahrscheinlichkeitsverteilungen
(Routen-, Abfahrtszeit-,
Moduswabhl)

Deterministisch: Anteilige
Verteilung der Nachfrage auf Basis
von Wahrscheinlichkeiten; ein
Input erzeugt einen Output

Bevolkerung und Raumstruktur

(285)

Aggregierte Verkehrszonen;
Fokus auf Gruppen, nicht
einzelne Personen mit den
Kategorien (Alter, Geschlecht,
Erwerbsstatus),
Haushaltskontext nicht
bericksichtigt

Feingliedrige Verteilung, z. B.
Adressen oder Geokoordinaten,
Tlr-zu-Tur-Simulation fir jede
einzelne Person, Detaillierte
Merkmale jeder Person,
Haushaltskontext beriicksichtigt

Einzelwege vs. Tagesplane

(285)

tagesplanbasiert: Wege und
Aktivitaten in chronologisch,
diskreten Zeitschritten (z. B.
Minuten) simuliert, Verkettung
von Aktivitdten und Wegen im
Tagesplan, Startzeitpunkt und
Dauer jeder Aktivitat werden
beriicksichtigt

unabhangige Wege bzw. erweitert
Wegeketten, welche die
Reihenfolge von Wegen
bericksichtigen, Aktivitdtendauer
nicht explizit modelliert.

Abbildung 47 zeigt schematisch die Modellstufen makroskopischer und mikroskopischer
Verkehrsnachfragemodelle im Vergleich. Die Reihenfolge der Stufen kann je nach

Modellvariante variieren oder in Simultanstufen integriert werden (285).

CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren
223 von 399



Beide Anséatze basieren auf Strukturdaten, die die rdumliche Verteilung von Bevélkerung
und Aktivitaten abbilden. In mikroskopischen Modellen dienen diese Daten zur
Generierung einer synthetischen Bevolkerung. Nach der Festlegung der Wohnstandorte
werden fir Pflichtaktivitdten wie Arbeit oder Ausbildung feste Zielorte festgelegt, um die
zeitliche Konsistenz und Reproduzierbarkeit der Simulation sicherzustellen. Die Zuweisung
erfolgt Gber einfache Zielwahlmodelle. In mikroskopischen Modellen ist die
Aktivitatsgenerierung komplex und richtet sich nach den spezifischen Eigenschaften der
einzelnen Agenten. Die Aktivitdten werden zu Touren zusammengefasst, in denen auch
die Reihenfolge der einzelnen Aktivitdten festgelegt wird. Jede Person erhilt eine zeitliche
Dimension fiir ihre Aktivitaten (z. B. Dauer und Startzeit), die anschliefend mit der Wahl
des Zielorts und des Verkehrsmittels kombiniert werden. Bei der Planung sekundarer
Aktivitaten werden Erreichbarkeit und Reisezeit beriicksichtigt, sodass zum Beispiel ein*e
Arbeitspendler*in die Wege zu Freizeit- oder Besorgungsaktivitdten unter

Berlicksichtigung des Arbeitsplatzes effizient einplant (285).

Abbildung 47 Stufen eines Verkehrsnachfragemodells im Vergleich mikroskopisch vs.

makroskopisch (Eigene Darstellung in Anlehnung an (285))
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Die nachstehende Tabelle 48 diskutiert Kriterien fiir die Anwendung der beiden

Modelltypen.

Tabelle 48 Kriterien der Anwendung von mikroskopischen und makroskopischen

Verkehrsnachfragemodellen

Mikroskopische
Verkehrsnachfragemodelle

Makroskopische
Verkehrsnachfragemodelle

Verwendung in der
Praxis (283 S. 57)

Forschung oder fiir spezielle
Fragestellungen (z.B. Shared
Mobility)

Breite Nutzung in der
Planungspraxis

Rechenaufwand und
Speicher (285) (286)

Hoher Bedarf an Rechenleistung
und Speicher (Faktor 1,5)

Sehr hoher Bedarf an
Rechenleistung und Speicher
(Faktor 1,5)

Handhabbarkeit (285) Tools sind akademische Etablierte, robuste Methoden, die
(286) Prototypen; erfordern in standardisierte
umfangreiche Anpassungen, Softwareldsungen integriert sind
Programmierung und
Expertenwissen, Kalibrierung
komplex
Software MATSim, mobiTopp VISEM / VISUM

6.2.2 Shared Mobility in Verkehrsnachfragemodellen

Um Shared-Mobility-Angebote in bestehende Verkehrsnachfragemodelle zu integrieren,

sind Erweiterung und Anpassung des klassischen Vier-Stufen-Algorithmus zur

Nachfragemodellierung (vgl. Abbildung 49, ergdnzt um die Abfahrtszeitwahl) erforderlich.

Zentrale Anforderungen an die Modellierung von Shared-Mobility-Angeboten nach

Kagerbauer (2) sind

e Charakteristika der Nutzer*innen differenzieren: Soziodemografische Merkmale,
Routinen und Zugangsbarrieren zu Sharing-Angeboten sind zu bericksichtigen,

e Systemcharakteristik abbilden: Standortstruktur und Betriebsform (stationsbasiert,
freefloating, hybrid) miissen explizit in die Modelllogik integriert werden,

e Zeitraum erweitern: Da die Nutzung von Shared Mobility seltene, unregelmaRige
Ereignisse sind, ist ein langerer Modellierungszeitraum (mindestens eine Woche)

erforderlich, um reprasentative Nutzungsmuster zu erfassen,
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e Inter- und Multimodalitdt modellieren: Zugangs- und Abgangswege, Wartezeiten
und Umwege sind auf Einzelweg-Ebene zu berlicksichtigen, um das tatsachliche
Zusammenspiel verschiedener Verkehrsmittel abzubilden.

e Hohe raumliche und zeitliche Auflésung: Fahrtwiinsche und -angebote miissen
kleinrdumig und zeitlich exakt abgebildet werden, um Matching-Prozesse im

Ridesharing oder die Verfligbarkeit von Carsharing realitdtsnah abzubilden.
Folgende Abbildung 48 zeigt neue und adaptierte (Teil-)Module fir die

Verkehrsnachfragemodellierung

Abbildung 48 Schema eines Verkehrsnachfragemodells zur Abbildung von Shared Mobility,
grau hinterlegt (Eigene Darstellung in Anlehnung an (285) (2 S. 157) (287 S. 33))
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e Mobilitdtswerkzeugwahl: Fir die Nutzung von Car- oder Bikesharing sowie fiir
Mitfahren muss eine Person grundsatzlich die Mdéglichkeit haben, das Fahrzeug zu
nutzen, z.B. durch Mitgliedschaft oder App-Registrierung. Modelltechnisch wird
dies Uber ein ,Besitzmodell“, dhnlich dem Pkw-Besitz oder dem OV-

Zeitkartenmodell, abgebildet. Dies erfolgt meist mit Logit-Ansatzen.
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e Das Flottenmodell beschreibt die rdumliche und zeitliche Verfligbarkeit von
Carsharing-Fahrzeugen, einschlieRlich der FlottengrolRe, der Systemart (stationar,
freefloating, one-way) und deren Verteilung. So sind Freefloating-Fahrzeuge im
Bediengebiet frei verfligbar, stationsbasierte Fahrzeuge nur an definierten
Stationen. Es kann auch operative Prozesse wie Rebalancing abbilden und die
Grundlage fiir das Verfligbarkeitsmodell bilden.

e Das Verfiigbarkeitsmodell prift, ob ein Sharing-Fahrzeug zu Ort und Zeit
tatsachlich nutzbar ist. Es kombiniert Flotten- und Nachfragedaten (z. B.
Abfahrtszeit, FuBweg zur Station, Buchungslage) und liefert eine
Verfligbarkeitswahrscheinlichkeit, die in die Verkehrsmittelwahl einflieft.

e Moduswahlmodell fir Sharing-Fahrzeuge: Car- und Bikesharing werden im
Moduswahlmodell als eigenstdndige Optionen bericksichtigt. Die zugrunde
liegenden KenngroRen orientieren sich an den vergleichbaren konventionellen
Verkehrsmitteln: Fiir Carsharing werden die Reisezeiten des MIV genutzt, fir
Bikesharing die Reisezeiten des Radverkehrs. Zusatzlich werden die Zugangs- und
Inbetriebnahmezeiten der Fahrzeuge bericksichtigt, etwa die Zeit fir die
Registrierung, die App-Nutzung oder das Entleihen des Fahrzeugs. Auch die Kosten
der Nutzung werden den jeweiligen Systemen entsprechend angesetzt. Auf diese
Weise lassen sich Fahrzeug-Sharing-Systeme nahtlos in die Wahlentscheidungen
der Modi integrieren, ahnlich wie bei klassischen Verkehrsmitteln, wobei die
Besonderheiten von Shared Mobility abgebildet werden. (2 S. 160)

e Matching-Modell: Um Mitfahren realitdtsnah abzubilden, missen individuelle
Fahrwiinsche von Personen, die sich fiir diesen Modus entscheiden, algorithmisch
zu gemeinsamen Fahrten zusammengefiihrt werden. Dies erfordert einen
Matching-Algorithmus, der die raumliche und zeitliche Kompatibilitat beider

Personen bericksichtigt (284).
Mikroskopische Verkehrsnachfragemodelle
Mikroskopische Modelle bilden individuelle Agenten einschlief3lich detaillierter
Entscheidungen und raumlich-zeitlicher Dynamik ab.
¢ Mobilitdtswerkzeugwahl: Personen-Agenten verfligen Gber Mobilitatswerkzeuge

wie Pkw-Besitz, OV-Zeitkarten oder Carsharing-Mitgliedschaften. Die

grundsatzliche Nutzbarkeit von Sharing-Fahrzeugen wird in einem eigenen
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Ill

,Besitzmodell“ erfasst, in Kombination mit Pkw-Besitz und OV-Zeitkartenbesitz,
typischerweise Uber Logit-Modelle (2).

e Flottenmodell: Sharing-Systeme werden mit ihren Eigenschaften (z. B. freefloating,
stationsbasiert) sowie die Fahrzeuge als Agenten (z. B. Antrieb, Fahrzeugkategorie)
ins Modell integriert. Fir die Modellerweiterung miissen Systembesonderheiten
abgebildet werden: Freefloating-Fahrzeuge stehen innerhalb eines
Operationsgebiets frei zur Verfligung, stationsbasierte Fahrzeuge miissen je nach
System an derselben oder an einer anderen Station zurlickgegeben werden. Diese
Eigenschaften beeinflussen die Aktivitats-, Ziel- und Verkehrsmittelwahl der
Agenten (284).

e Verfiigbarkeitsmodell: Die Verfiigbarkeit der Fahrzeuge wird zeitlich und raumlich
Uber die Fahrzeug-Agenten referenziert abgebildet. Fahrzeuge sind diskrete
Objekte, deren Standort und Buchungsstatus dynamisch bestimmt werden. So
lassen sich Systemeffekte wie Konkurrenz um Fahrzeuge, Buchungskonflikte oder
Rebalancing realistisch modellieren. Auch der Zugang mittels anderer
Verkehrsmittel oder zu FulR wird berlicksichtigt (283).

e Integration in die Moduswahl: Sharing-Fahrzeuge werden als eigene
Modusoptionen in die Verkehrsmittelwahl integriert. Reisezeiten konnen teilweise
von bestehenden Modi ibernommen und um Zu- und Abgangszeiten erganzt
werden. Die Eigenschaften des Sharingsystems beeinflussen die Abfolge der Wege,
z.B. eine Riickgabe am selben Standort oder innerhalb des Geschaftsgebiets (283).

e Matching-Modell: Ridesharing lasst sich als eigenstandiges Verkehrsmittel
abgebildet. Die Zuweisung erfolgt nur, wenn ein geeigneter Fahrender verfligbar
ist, dessen Abfahrtszeit und Zielrelation mit dem Fahrtwunsch libereinstimmen.
Der Kreis potenzieller Fahrender kann flexibel definiert werden. Wartezeiten der
Mitfahrenden sowie Umwegempfindlichkeiten der Fahrenden sind modellseitig
parametrierbar. Wird innerhalb der vorgegebenen Bedingungen keine passende

Fahrt gefunden, erfolgt eine erneute Verkehrsmittelwahl (2).
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Abbildung 49 Mikroskopisches Verkehrsnachfragemodell zur Integration von Shared

Mobility (grau hinterlegt) (Eigene Darstellung)

Mikroskopisches Verkehrsnachfragemodell mit
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Implementierung in mikroskopischen Modellen: Fiir Carsharing wurden Modelle wie

MATSiIim und mobiTopp weiterentwickelt. In mobiTopp erfolgt die Integration lGber

zusatzliche Objekte (z. B. Standorte von Freefloating-Fahrzeugen oder Stationen), ein

spezielles Teilmodell flir Carsharing-Kunden sowie eine Erweiterung der Moduswahl (283

S. 70).
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Tabelle 49 Mikroskopische Verkehrsnachfragemodelle fiir Shared Mobility

Bereich Kenngro3e Datenquelle Modellierung Sharing-Mobility-
Formen
ob o
= =
Tt ©
Dy BB
S ¥® 9
v < v O =
N o NgE ©
+ (O] i
58 & S
Mobilitatswerkzeugwahl
Zugang & - Geblhren, Kundendaten, erweiterte u u u
Mitglied- Mitgliedschafts-  Tarifmodelle Mobilitatswerk-
schaft arten (Betreiber) zeugwahl
(283 S. 108, - spontane
110) Nutzung
Flottenmodell
Fahrzeug- - Ladezustand Anbieter, Lade- Agent-Attribute, u u u
Agenten - Wartungs-/ und Ereignisprozesse
(284 S.53) Relokations- Wartungszyklen
status (Betreiber)
Stations- - Andockplatze Stationsdaten, Kapazitatsprifung bei u
Kapazitat (Bike/Scooter- Auslastung Rickgabe
(288S. 32) Docking)
- Parkraum an
Hubs (CS)
Umlauf- - Fahrzeug- Leerfahrten- Umlaufmodul je n
bildung / Umverteilung Protokolle, Zeitschritt
Leerfahrten - Priorisierung Heatmaps
(284) nach Nachfrage-
Hotspots
Verfiigbarkeitsmodell
Service - nichtbediente Buchungsdaten,  Output-Monitor, | L L
(289S. 31) Anfragen API-Zeitscheiben  Riickkopplung
- Wartezeit (Betreiber)
Reservierung - Buchungsdaten, = Submodul vor u u L
& Verfiig- Buchungsfenster  API-Zeitscheiben  Moduswahl
barkeit / (Betreiber)
(283 S. 108, Reservierungsda
110) uer
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Bereich KenngroRe Datenquelle Modellierung Sharing-Mobility-

Formen
ad )
= =
Tt ®©
g p P
s ¥ Q0
v < v O =
N o NgE ©
c c v =
S8 SE& S
- Echtzeit-
Sperrung bei
Wartung
Moduswahimodell
Nutzer*innen - Komfort, Stated Choice- Parameter in | u u
praferenzen Wetter Erhebungen Nutzenfunktion
(289S. 45) (Bike/Scooter)
- Sharing-
Affinitat nach
soziodemo-
grafischen
Merkmalen
Preise/Tarife - Tarife Tarife (Anbieter)  Kosten in | L L
(283) differenziert Anbieter Nutzenfunktion
nach Zeit- und
Distanz
Intermodalit - Kombitarife Veradnderungen Kosten in u u u
it (BC+OV, cS+0V)  der Kosten Nutzenfunktion
(284 S.53)
Matching-Modell
Fahrten- - Matching- Flr Agenten: Komplexer Matching- u
biindelung Algorithmus Anfragen und Algorithmus fir
(284) - ggf. Angebote zum Agenten vor
gemeinsame Mitfahren, Routenwahl
Zwischenstopps  zeitliche,
raumliche,

Restriktionen
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Fiir die mikroskopische Modellierung werden individualisierte Daten zu Nutzenden und

Fahrzeugen bendtigt, darunter u.a. (siehe (2)):

e Dynamische Fahrzeugverfiigbarkeit als Position der Fahrzeuge als Daten der
Betreiber
e Nachfragedaten zu Mitgliedschaften und raumlich-zeitliche Daten zu Nutzung (u.a.

zu Start-, Ziel- und Umsteigepunkten) und Auslastung

Makroskopische Verkehrsnachfragemodelle

Makroskopische Modelle arbeiten auf Verkehrszellebene und bieten raumlich nur
begrenzte Detailtiefe. Diese hinterlegen meist statische Tageswerte zur Fahrzeug-
verfligbarkeit. Eine zeitabhangige Modellierung erfordert eine Unterteilung in

Zeitscheiben.

Mobilitatswerkzeugwabhl: In vielen Verkehrsnachfragemodellen wird die
Mobilitatswerkzeugwahl bislang nicht endogen modelliert, sondern anhand externer
Annahmen zum Motorisierungsgrad vorgegeben (290). Um die Verfligbarkeit von Sharing-
Angeboten realistisch abzubilden, sollte die Wahl des Mobilitatswerkzeugs, die eher eine
mittel- bis langfristige Entscheidung ist, in die Modellierung der Verkehrsnachfrage
einbezogen werden. Die bisher auf Pkw-Besitz oder OV-Zeitkarten beschrankte Wahl des

Mobilitatswerkzeugs sollte um Sharing-Mitgliedschaften ergdanzt werden (284).

Integration der Moduswahl: Je nach Systemkontext kdnnen Sharing-Angebote als eigene
Alternativen (Car-, Bike- oder Scootersharing) oder als Teil des OV-Angebots modelliert
werden. Stehen Sharing-Angebote in Konkurrenz zum OV, muss das Modell der
Moduswahl entsprechend erweitert werden. Im zweiten Fall genligt eine Anpassung der

Nutzenfunktion (Kosten-, Zeit- oder Komfortparameter) (284).

Flotten- und Verfiigbarkeitsmodell: Makroskopische Modelle approximieren die
Fahrzeugverfiigbarkeit mithilfe statistischer Wahrscheinlichkeiten oder zonaler
Kennwerte. Dadurch lassen sich Angebotsstrukturen grob, aber keine dynamischen
Effekte abbilden. Freefloating-Carsharing kdnnen nur tiber Annahmen zur

Fahrzeugverteilung modelliert werden (283). Der Zugang zu den Fahrzeugen wird Uber
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Zonenmittelwerte angendhert. Da betriebliche Entscheidungen — wie Tarife, FlottengroRe,
Bediengebiet — Angebot und Nachfrage beeinflussen, sollten diese im

Rickkopplungsprozess berticksichtigt werden (284).

Matching-Modell: Zuséatzlich zur Wahl der jeweiligen Verkehrsmittel ist auch ein
passendes Flottenfahrzeug zu finden, das den Mitfahrwunsch unter Berlicksichtigung von
Wartezeiten und Umwegen erfillen kann. So zeigen (291) einen Algorithmus, um

Fahrer*innen und Mitfahrer*innen entlang einer Route raumlich und zeitlich zu matchen.

Wesentliche Datenquellen in Bezug auf Shared Mobility flir makroskopische

Verkehrsnachfragemodelle sind:

e Angebots- und Betriebsdaten der Anbieter (z.B. Flotten, Geschaftsgebiete, Tarife)
e Nachfragedaten der Anbieter zu Mitgliedschaften, Nutzung und Auslastung

Im makroskopischen Verkehrsnachfragemodell VISUM wird durch das Zusatzmodul
,Mobility Sharing” die Nachfrage nach Sharing-Angeboten als Teil der OV-Nachfrage
modelliert, jedoch nicht als separater. Damit lassen sich jedoch keine Auswirkungen des
Sharing-Angebots auf die Verkehrsnachfrage (als Reaktion der Nachfrage aufgrund von

Modusveranderungen) modellieren. (287 S. 29)
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Tabelle 50 Makroskopische Verkehrsnachfragemodelle

Bereich KenngroRe Datenquelle Modellierung Sharing-Mobility-
Formen
ud o
5 =
% 'g &0 g c
o0 © WS o
S Qo S5 ®© <
v < v O <
NO NE 8
= = < =
Sg £&£ S
Mobilitatswerkzeugwahl
Zugang & Anteil Kundendaten, Neues Modul u n n
Mitglied- registrierter Tarifmodelle Mobilitdtswerkzeug-
schaften Nutzer*innen (Betreiber) wahl
(2) pro Zelle
Mitgliedschafts-
arten
Flotten- und Verfiigbarkeitsmodell:
Stations- keine genaue
kapazitdten Abbildung
Umlauf- Umlauflogik Durchschnittliche  Umlaufquoten oder u L n
bildung / nicht enthalten, Umlaufdistanzen, Leerfahrtfaktoren
Leerfahrten Leerfahrten nur Relokationsraten
(284) Uber mittlere (Betreiber)
Auslastung
approximierbar
Fahrzeug- keine Echtzeit-- Stationsdichte Verfligbarkeit pro Zelle u n n
verfugbarkeit verfiigbarkeit, pro Zelle, (und evtl. Zeitperiode)
(283) keine Verortung  FlottengréRen Einbindung in
einzelner pro Zelle, Nutzenfunktion
Fahrzeuge Verfligbarkeiten
pro Zelle
Reservierung Reservierungen Mittlere Verfligbarkeits- u u u
(2S.158) nicht dynamisch  Verfligbarkeit pro annahmen je Zelle
abbildbar Zelle (Einbindung in
Nutzenfunktion)
Service Wartezeiten, empirische pauschale Zuschlage u n n
(284) Umwege, Servicelevel, auf Reisezeit oder

Nichtverfligbarke

Pauschalfaktoren

Kosten in
Nutzenfunktion
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Bereich KenngroRe Datenquelle Modellierung Sharing-Mobility-
Formen
) ad
= =
T ©
ﬁ. % z"-:’ téﬂ =
¥s ¥R 9
v < v O <
N o N ©
c c 9 =
S8 S& S
it nur vereinfacht (z.B.+20%
darstellbar Umweg)
Moduswahl
Nutzer- Keine Empirische Nutzenfunktions- u u u
*innen- individuelle Affinitatsfaktoren parameter
praferenzen Abbildung, nur je soziodemo-
(284) aggregiert grafischer Gruppe
Zugangs- nur geschatzt Distanzen zu Zugangszeitfunktion je L
/Abgangszeit  (ber Stationen, Zelle
(292) Zellmittelpunkt  Zellstruktur, OV-
Haltestellen
Preise / Nur pauschal Tarifmodelle Kostenmodell je u u u
Tarife oder als (Zeit-/Strecken- Modus mit Tarifen in
(292) Konstante preis) (Betreiber)  Nutzenfunktion
Inter- Kombination Typen Erweiterung u
modalitat mehrerer intermodaler Moduswahl um
(2S.230) Verkehrsmittel Wegeketten, intermodale Optionen
nur als separate  Umsteigeanteile
Moduswabhlalter  aus Erhebungen
native abbildbar
Matching-Modell
Fahrten- - Pooling- OD-Matrizen Matching-Algorithmus u
biindelung Algorithmus Fahrer*innen nach Routenwahl
(293) - Gemeinsame und

Zwischenstopps

Mitfahrer*innen
nach Zeitscheibe
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6.2.3 Zusammenfassung

Welche Fragestellungen im Bereich der Shared Mobility beantwortet werden kénnen,
hangt vom Modelltyp ab. Makroskopische Modelle eignen sich fir strategische Planungen,
aggregierte GroRen wie Modal Split sowie grobe Abschatzungen der verkehrlichen
Wirkungen im Netz. Mikroskopische Modelle ermoglichen dagegen die detaillierte
Abbildung individueller Entscheidungen und dynamischer Prozesse, etwa bei der

Einflihrung neuer Carsharing-Systeme oder der Analyse von Preisstrategien und
Rebalancing.

Tabelle 51 Anwendungsfalle von Verkehrsnachfragemodellen im Kontext Shared Mobility

Anwendungsfall im Kontext Shared Mobility empfohlenes Modell

Q o

2 7

o o

< S

= S
langfristige Strategien zur Angebotsausweitung |
Abschatzung der Nachfrage fiir eine Stadtregion |
Analyse verkehrlicher Wirkungen auf Netzniveau (z. B. Modal Split) |
Differenzierung von Nutzerverhalten, Nutzungsmuster, sozialen Gruppen |
neue Shared Mobility-Systeme (freefloating, Zonendnderungen etc.) |
Wirkungsanalyse dynamischer Preisgestaltung |
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6.3 Analyse und Konzeption von Erreichbarkeitsmodellen fiir
Shared Mobility

Die zunehmende Bedeutung von Shared Mobility stellt neue Anforderungen an
bestehende Erreichbarkeitsmodelle in der Verkehrsplanung. Wahrend klassische Modelle
vor allem auf unimodale oder allenfalls multimodale Wegeketten fokussieren, verlangt die
Integration von Shared-Mobility-Angeboten eine differenzierte Betrachtung intermodaler
Verbindungen, dynamischer Verfligbarkeiten und neuer raumlich-zeitlicher
Angebotsstrukturen. Die Modellierung der Erreichbarkeit wird dadurch komplexer,
eroffnet zugleich aber neue Moglichkeiten zur Analyse von Mobilitdtsoptionen,
insbesondere fur bislang benachteiligte Bevolkerungsgruppen oder Raume mit geringer
OV-ErschlieRung.

Ziel dieses Abschnitts ist es, bestehende GIS-basierte Ansédtze zur Erreichbarkeitsanalyse
im Kontext von Shared Mobility zu untersuchen und daraus Anforderungen fir die
konzeptionelle und methodische Weiterentwicklung multimodaler Modelle abzuleiten.
Grundlage ist eine explorative Literaturanalyse, die aktuelle Methoden, verwendete
Datenquellen sowie Modellierungsaspekte untersucht. AnschlieRend wird fir Wien und
die Gemeinde Gars am Kamp exemplarisch mittels der Geoinformationssoftware ArcGIS
eine Erreichbarkeitsanalyse durchgefihrt, um die Erreichbarkeiten von Carsharing- und
Garagenstandorten sowie die Reisezeiten mit stationsbasiertem Carsharing und dem

Privat-Pkw zu vergleichen.

6.3.1 Analyse bestehender Ansatze der Erreichbarkeitsmodellierung im
Kontext von Shared Mobility

Aufgrund der geringen Trefferzahl in fachspezifischen Datenbanken wie Scopus und Web
of Science wurde die Literaturrecherche primar iber Google Scholar durchgefiihrt. Dabei
wurden einschlagige Suchbegriffe verwendet, und die ersten fiinf Seiten der
Suchergebnisse ausgewertet. Die Auswahl von 14 Quellen erfolgte anhand ihrer Relevanz

und Aktualitat fir GIS-gestlitzte Erreichbarkeitsanalysen im Kontext von Shared Mobility.

Suchstring Web of Science: (TS=("accessibility analysis" OR "spatial accessibility" OR "network-
based accessibility" OR "catchment analysis") AND TS=("shared mobility" OR "bike sharing" OR "car
sharing" OR "ride sharing" OR "micro mobility" OR "mobility as a service" OR "MaaS") AND TS=(GIS
OR "geographic information system" OR "spatial analysis" OR "transport model*" OR "routing tool"
OR "GTFS" OR "OpenTripPlanner" OR "Conveyal")) = _1 Treffer
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Suchstring Google Scholar: "accessibility analysis" OR "spatial accessibility" AND "shared mobility"
OR "bike sharing" OR "car sharing" AND GIS OR "geographic information system" OR "GTFS" OR

"OpenTripPlanner" OR Conveyal OR "network analyst" = zahlreiche Treffer, Betrachtung der ersten

flinf Seiten der Suchergebnisse

Verwendete Datenquellen und Tools

Tabelle 52 Datenquellen und Tools zur Erreichbarkeitsmodellierung

Titel, Autor*innen

Datenquellen

Modellierungstechnik

Raumlich-funktionale
Konzepte

A GIS based methodology for

Zensusdaten, OV-

QGIS, 500m Buffer,

Einzugsbereiche zu Fufi,

evaluating the increase in Stationen, Verschnitt mit Integration Rad—Schiene,
multimodal transport between Bikesharing- Bevolkerungsdaten, Kalibrierung mit

bicycle and rail transport. A case Stationen, Pkw- Modal Split-Kalibrierung Mobilitatsbefragung
study in Palermo. Parkplatze,

Alessandro Emilio Capodici, Fahrradspuren,

Gabriele D’Orso and Marco Beschaftigte

Migliore

(294)

A GIS-based approach to enhance  Unfalldaten, 500m Buffer (PCA), GIS- FuRlaufige Erreichbarkeit,

safety and accessibility of Shared
Mobility Services

Transportinfrastrukt
ur, Bikesharing-

Overlay

Sicherheitsindikator

Gabriele D’Orso, Vincencs Torrisi,  Stationen

Marco Migliore, Maria Attard

(295)

The effects of bike-sharing transit  OSM, GTFS, OD-Analyse, OSMnx, OV+BS Integration,

integration on accessibility equity
Andre Lopes
(296)

Bikesharingdaten,
POIs

R5Py, hexagonales Raster

Erreichbarkeitsungleichheit,
Szenarienvergleich

Locating new docked bike sharing
stations considering demand
suitability and spatial accessibility
Wendong Chen, Xuewu Chen,
Long Cheng, Jingxu Chen, Sui Tao
(297)

Bevolkerungsdaten,
BS-Stationen

FuRlaufigkeit zur
Bevolkerung

Zugang zu BS-Stationen,
Standortbewertung

Identifying locations for new
bike-sharing stations in Glasgow:
an analysis ofspatial equity and
demand factors Jeneva Beairsto
Jeneva Beairsto, Yufan Tian, Linyu
Zheng, Qunshan Zhao & Jinhyun
Hong

(298)

Bevolkerung, BS-
Stationen

2SFCA, 500 m Buffer je
Station & Nachfragepunkt

Erreichbarkeitsindex je
Nachfragepunkt,
Nachfrageorientierung
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Titel, Autor*innen

Datenquellen

Modellierungstechnik

Raumlich-funktionale
Konzepte

Implementing Bike-Sharing
Stations in Urban Areas An
Integrated Multi Criteria-
Accessibility Approach

Caterina Malandri, Roberto
Patuelli, Michele Rabasco, Aura
Reggiani, Rebecca Rossetti,
Aaron Nichols

(299)

Infrastruktur-,
Demographie- und
OV-Daten

Korrelationsanalyse,
Isochronen, POI-Zdhlung

Bedarfsidentifikation je
Bezirk, multimodale
Zuganglichkeit

The social sustainability of cycling
Assessing equity in the
accessibility of bike-sharing
services

Nadia Giuffrida, Francesco Pilla,
Paraic Carroll

(300)

ORS, OSM, BS-
Zonen

OD-Matrix,
Fahrradrouting mit ORS-
Plugin

Freefloating BS, Routing
Uber Abstellplatze

Optimal location of bike-sharing
stations: A built environment and
accessibility approach

Richard Mix, Ricardo Hurtubia,
Sebastian Raveau

(301)

Bikesharing Trips,
Thiessen-Polygone,
Fahrradinfrastruktu
r

Regressionsanalyse,
relative Erreichbarkeit

Netzwerkbasierte
Erreichbarkeit, Triplange-
Logik

Optimizing the location of
stations in Bike Sharing
programs: a GIS approach
Juan Carlos Garcia-Palomares,
Javier Gutiérrez, Marta Latorre
(302)

Bevolkerung,
Netzwerke

Zugangsanalyse,
Heatmaps,
Gehzeitenanalyse

Zugang innerhalb 200m,
Skalierung Stationenzahl

How does shared mobility impact
metro-based urban commercial
travel accessibility and Equity?

1 km?-Raster
Arbeitsplatze,
Haushaltseinkomm

ArcGIS Network Analyst,
Gini/Lorenz

Multimodales Netz, Modal
Split Equity-Analyse

Rui Zhou, Yang Yu, Zi Wang, en, OV, BS,

Luheng Ke, Jin Zhao Ridehailing

(303)

A GIS-based MCDM approach for  Netzwerk, ArcGlIS, Suitability Map, Standortbewertung,
the evaluation of bike-share Grinflichen, OV, Normierung 0-1 N&herung zu urbanen
stations Schulen Funktionen

Mehmet Kabak; Mehmet Erbas,
Cihan Cetinkaya, Eren Ozceylan
(304)

Bicycle and Car Share Schemes as
Inclusive Modes of Travel? A
Socio-Spatial Analysis in Glasgow,
UK

Julie Clark, Angela Curl

(305)

Bevolkerung,
soziale Indikatoren,
BS/CS-Stationen

Luftliniendistanz

Zone-basierte
Verfugbarkeit, keine
Netzwerkanalyse

Shared Scooter Integration in
Multimodal Networks A Time-
Cost Accessibility Analysis

OSM, GTFS, POls,
soziodkonomische
Cluster

r5r-Paket, Reisezeit- und
Kostenanalyse,
LISA/Moran’s |

Zeit-/Kosten-Schwellen,
multimodale Szenarien
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Titel, Autor*innen Datenquellen Modellierungstechnik  Raumlich-funktionale

Konzepte
Mohamed Abouelela, Maria
Vega-Gonzalo, Constantinos
Antoniou
(306)
Evaluation of the Accessibility to OSM, QGIS, Service Area Analyse (5 Zugang zu mindestens
Urban Mobility Services with Bevolkerungsdaten,  Gehminuten), Verschnitt einem Dienst, fullaufige
High Spatial Resolution—Case Stationen mit Bevolkerungsdaten Erreichbarkeit

Study Valencia (Spain)

Clara Bosch-Checa, Edgar
Lorenzo-Saez, Maria Joaquina
Porres de la Haza, Victoria
Lerma-Arce, Eloina Coll-Aliaga
(307)

In den betrachteten Studien zeigt sich eine Ubereinstimmung in der Nutzung
raumbezogener Open-Data-Quellen sowie themenspezifischer Shared-Mobility-Daten.
Haufig werden Daten aus OpenStreetMap (OSM) zur Abbildung des StraRennetzes,
insbesondere fir Routing im FuR- und Radverkehr sowie zur Modellierung multimodaler
Verbindungen genutzt (296) (300) (306) (307). Die Darstellung des 6ffentlichen Verkehrs
erfolgt meist auf Basis von GTFS-Daten, die Fahrplane, Haltestellen und Linien enthalten.
Einige Arbeiten integrieren Bikesharing-Daten direkt in den GTFS-Feed, um Shared-
Mobility-Angebote als formale Netzbestandteile zu behandeln (296). Ergdnzend werden
Bevolkerungsdaten auf verschiedenen Aggregationsebenen (Zensusbldcke, Rasterzellen,
statistische Bezirke) verwendet, um Nachfragepotenziale oder die Verteilung der
Erreichbarkeiten zu analysieren. Fiir Standortanalysen werden zusatzlich Daten zur
gebauten Umgebung herangezogen, etwa durch Thiessen-Polygone (301).In einzelnen
Fallen werden auch sozio6konomische Daten wie das Haushaltseinkommen oder der
Autobesitz (z.B. in (303)) genutzt, um die Verteilungswirkung zu bewerten. Weiters
werden haufig Points of Interest (POIs) zur Ermittlung erreichbarer Ziele sowie bestehende
oder geplante Shared Mobility Infrastrukturen (z.B. Bikesharing Stationen, Abstellflachen,

Scooterzonen) in die Analyse implementiert (296) (306).

Fiir die Analysen kommen meist GIS-Applikationen wie QGis und ArcGIS zum Einsatz. Mit
der Network-Analyst-Erweiterung in ArcGIS werden Netzwerkanalysen durchgefiihrt. In
QGis beschranken sich die Anwendungen oftmals auf schlichte Buffer und
Luftliniendistanzen. AuBerdem kann auch die Statistiksoftware R mit dem Package r5r
(308) fur das multimodale Routing verwendet werden (wie in (306)) oder auch das QGis-

ORS Plugin, welches auf oprenrouteservice.org basierend Routing, Isochronen und OD-
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Matrizen berechnen kann (309). Eine weitere, in den Beispielen nicht vorkommende
Methode bildet die PostGIS/PostgreSQL Anwendung pgRouting, welche ebenfalls Routing

und Netzwerkanalysefunktionen erméglicht (310).

Modellierungstechniken

Um die Erreichbarkeit von bzw. durch Shared Mobility zu untersuchen, kommen in den
untersuchten Arbeiten verschiedene Modellierungstechniken zum Einsatz. Die gewahlten

Methoden hangen stark vom jeweiligen Analyseziel ab.

Service-Area-Analysen und Isochronen dienen zur Bestimmung der ful’laufigen
Erreichbarkeit von Shared-Mobility-Stationen oder intermodalen Knoten innerhalb
festgelegter Zeit- oder Distanzschwellen. Diese Technik wird haufig zur Bewertung des
raumlichen Zugangs fir die Bevolkerung eingesetzt. Beispielsweise verschnitten Capodici
et al. die ermittelten 500-m-Isochronen mit Bevolkerungsdaten, um den
Bevolkerungsanteil innerhalb von Einzugsbereichen neuer Bikesharing-Stationen zu
bestimmen (294). Ebenso nutzen Malandri et al. Isochronen, um die Anzahl der
erreichbaren Points of Interest (POIs) innerhalb einer definierten Reisezeit (15 Minuten)
intermodaler Wegeketten (FuRweg, OV, Bikesharing) zu ermitteln (299). Moreno et al.
analysierten in Valencia die Bevolkerungszahlen innerhalb von 5-minttigen Service-Areas
zu Mobilitatsstationen (307). D’Orso et al. untersuchten mithilfe von Buffern die

fuBlaufigen Einzugsbereiche der Bikesharing-Stationen (295).

Origin-Destination-Matrizen (OD-Matrizen) wurden in verschiedenen Studien eingesetzt,
um Reisezeiten zwischen Zonen oder Punkten zu berechnen. Lopes et al. verwenden OD-
Matrizen fiir einen Szenarienvergleich, um die Erreichbarkeit verschiedener POls mit und
ohne Integration von Bikesharing in den 6ffentlichen Verkehr zu quantifizieren (296).
Giuffrida et al. nutzen OD-Matrizen in Verbindung mit dem ORS-Plugin in QGIS, um
Erreichbarkeiten von freefloating-Bikesharing-Angeboten netzwerkbasiert zu modellieren
(300).

Die Two-Step Floating Catchment Area Methode (2SFCA) wird zur Bewertung der
raumlichen Versorgungsgerechtigkeit eingesetzt. Beairsto ermittelt mit dieser Methode

einen Erreichbarkeitsindex, indem zunachst die Anzahl der Fahrrader je Station in Relation
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zur Bevolkerung im jeweiligen 500-m-Einzugsbereich gesetzt wird. AnschlieRend werden
die so berechneten Werte fiir jeden Nachfragepunkt innerhalb eines zweiten
Einzugsbereichs aggregiert, um die lokale Verfligbarkeit der Angebote zu quantifizieren
(298).

Regressionsmodelle kommen zur Anwendung, um rdumliche Verteilungsmuster sowie
Einflussfaktoren der Shared-Mobility-Nutzung aufzuzeigen. Mittels Regressionsanalysen
untersuchen beispielsweise Mix et al. die relative Erreichbarkeit und Nutzungshaufigkeit
bestehender Bikesharing-Stationen in Abhangigkeit von rdumlichen Faktoren (wie
Netzdichte, Distanz zu Stationen) (301).

Heatmaps werden in einer Studie von Garcia-Palomares et al. genutzt, um
Bevolkerungsdichten und Stationszugdnge zu visualisieren und die stationsspezifische
Nutzbarkeit abzuschatzen (302). Auch Kabak et al. erstellten fur ihre Analyse Heatmaps je
Datenpunkt (z.B. Griinflachen, Schulen, ...) und erstellten daraus einen Indikator fir die

Standorteignung neuer Bikesharing-Stationen (304).

Eine explizite zeit- und kostenbasierte Netzwerkanalyse verwendet die Studie zu Scooter
Sharing von Abouelela et al. (306). Fur verschiedene Verkehrsmittel und deren
intermodale Kombinationen werden Reisezeiten und Reisekosten szenarienhaft
berechnet, um zu bestimmen, welche Modalitaten die besten Erreichbarkeiten innerhalb
definierter Schwellen bieten. Die Berechnungen basierten auf dem OSM-Netz und GTFS-

Daten.

Zur Analyse von Equity-Aspekten werden zusétzlich sozialrdumliche Analysemethoden,
wie der Gini-Koeffizient und Lorenzkurven eingesetzt. Zhou nutzt beispielsweise diese
Indikatoren, um die Gleichverteilung von Erreichbarkeit Gber verschiedene
Einkommensgruppen zu bewerten (303). Ebenso setzen Lopes et al. Indizes wie den Gini-,
Palma- und Theil-Koeffizienten ein, um Ungleichheiten der Erreichbarkeit durch

Integration von Bikesharing und OV sichtbar zu machen (296).

Schlielilich finden auch einfache Luftliniendistanz-Analysen Anwendung, welche jedoch
keine Netzwerkverbindungen berticksichtigen. Diese Technik wurde in Glasgow
angewandt, um aggregierte rdumliche Distanzen zwischen Zonenschwerpunkten und

Bikesharing- sowie Carsharing-Stationen darzustellen (305).
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Raumlich-funktionale Konzepte

First-/Last-Mile-Konzepte zum OV

Das Konzept der First- und Last-Mile Anbindung ist ein haufig genutztes, um mithilfe der
Shared Mobility eine Ergianzung fiir den Zu- und Abgang zum OV zu bilden. Lopes et al.
untersuchen beispielsweise, wie sich die Integration von Bikesharing in das 6ffentliche
Verkehrsnetz auf die Erreichbarkeit verschiedener Points of Interest auswirkt (296).
Capodici et al. analysieren spezifisch die multimodale Interaktion zwischen Rad- und
Schienenverkehr, wobei Bikesharing als Zubringer fiir den 6ffentlichen Nahverkehr
fungiert und somit raumliche Potenziale entlang bestehender Bahninfrastrukturen
erschlossen werden (294). Ahnlich betrachtet auch die Studie zur Integration von Scooter
Sharing deren Rolle in multimodalen Wegeketten, insbesondere als Zubringer fiir OV-
Haltestellen, um Netzliicken zu schlieBen und das OV-Angebot rdumlich zu erweitern
(306).

Integration fixer und flexibler SM-Angebote

Dariber hinaus ist die Betriebsform des stationaren und freefloating Fahrzeugsharing
einflussreich auf die Modellierung. Stationsbasierte Systeme werden lber vordefinierte
Abstellstationen in das Verkehrsnetz eingebunden, wodurch eine klare Abgrenzung der
raumlichen Einzugsbereiche moglich ist. Diese Form wird beispielsweise von Chen et al.
untersucht, um neue Standorte fiir stationadre Bikesharing-Stationen hinsichtlich
raumlicher Zuganglichkeit zur Bevolkerung zu bewerten (297) sowie von Beairsto et al.
genutzt, um rdumliche Erreichbarkeitsindizes zu berechnen (298). Freefloating Angebote
verfligen hingegen Uber flexible Riickgabezonen, wodurch die raumliche Analyse
komplexer gestaltet wird. Giuffrida et al. untersuchen diese raumliche Flexibilitat im
Kontext des freefloating Bikesharing, wobei alle in einem Gebiet vorhandenen
Fahrradabstellplatze als spezifische Rlickgabepunkte fungieren und so die Flexibilitat

gegeniber rein stationdren Angeboten erhéhen (300).

Netzwerkkonnektivitdt und Modalwechseln

Ein weiterer wichtiger Aspekt der Erreichbarkeitsmodellierung sind die
Netzwerkkonnektivitat sowie die Implementierung verschiedener Verkehrsmittel fir

Modalwechsel. Dabei steht insbesondere die Frage der raumlich-funktionalen Anbindung
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von Shared-Mobility-Angeboten an bestehende Verkehrsnetze im Vordergrund, um
Uberginge zwischen den Verkehrsmitteln zu erméglichen. Zhou et al. untersuchen hierzu
multimodale Netze, bestehend aus StraRen-, OV- und Bikesharing-Netzwerken, und
identifizieren dabei explizit Transferknoten, die den Modalwechsel rdumlich ermdoglichen
und die Integration der einzelnen Modi verbessern (303). Lopes et al. erweitern dieses
Konzept, indem Bikesharing direkt in das 6ffentliche Verkehrsnetz integriert wird und
somit als Teil der GTFS-Daten in das Modell einflieRt (296). Die Erreichbarkeit wichtiger
Ziele mittels verschiedener Modalkombinationen wird von Malandri et al. untersucht, um

die Synergien zwischen Verkehrsmitteln und intermodalen Wegeketten abzubilden (299).

6.3.2 Anforderungen an multimodale Erreichbarkeitsmodelle mit Shared
Mobility

Um Erreichbarkeitsanalysen mit Shared Mobility durchzufiihren, sind detaillierte Daten
erforderlich. Zum einen sind die Infrastrukturinformationen wie das detaillierte
Verkehrsnetz, Parkinfrastruktur (Stationen fir stationsbasierte Sharing-Systeme oder
offentliche Stellplatze fur freefloating), Ladeinfrastruktur und Geofencing-Informationen
fiir die Modellierung relevant. AuRerdem sind Angebotsdaten wie die
Echtzeitverfligbarkeit (z. B. durch GBFS-Feeds), Stationskapazitdten sowie Betriebslogiken
(z. B. Relokationsdaten) notwendig, um Sharing addaquat abzubilden. Zudem kénnen
zeitliche Komponenten wie Betriebszeiten oder saisonale Schwankungen relevant sein.
Teilweise werden APIs zur Verfligung gestellt (wie etwa von Nextbike), mithilfe deren eine

Implementierung der Angebotsdaten vereinfacht und automatisiert werden kann.

Um zusatzliche Modi in Erreichbarkeitsanalysen zu integrieren, kann beispielsweise das
OV-Netz (meist im GTFS-Format) um die Shared-Mobility-Angebote erginzt werden. Dazu
miussen die Zugangspunkte mit dem bestehenden Netz verkniipft werden, Betriebszeiten
hinterlegt werden sowie alle moglichen Start- und Zielpunktkombinationen mitsamt ihrer
Fahrzeit vordefiniert und eingepflegt werden. Dies ist mit stationsbasierten Systemen

moglich.

Eine weitere Moglichkeit, unabhingig von der OV-Zubringerleistung, ist die
Implementierung der neuen Modi als gewohnliche Verkehrsmittelalternative. Die
jeweiligen Ge- und Verbote im Verkehrsnetz kénnen ident zu bestehenden Modi
eingepflegt, und anschlieend analysiert werden. Auch hier miissen die Zu- und
Abgangspunkte der Shared-Mobility-Angebote hinterlegt und mit dem Verkehrsnetz

verknipft werden.
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Analog zu anderen Verkehrsmitteln miissen geeignete Indikatoren und
Erreichbarkeitsmetriken festgelegt werden, wie beispielsweise kumulative
Erreichbarkeitsindikatoren, zeitbasierte und kostenbasierte Erreichbarkeiten. Auch
konnen raumliche Schwellenwerte zur Bewertung herangezogen werden. Die
Einbeziehung von demografischen und sozialen Aspekten kann aulRerdem wertvolle

Erkenntnisse liefern.

Erweiterung zu intermodalen Erreichbarkeitsmodellen

Die Integration von Shared Mobility in bestehende Erreichbarkeitsmodelle erfordert eine
differenzierte Betrachtung intermodaler Wegeketten. Im Gegensatz zu reinen
multimodalen Ansatzen, die Modi meist parallel und unabhangig voneinander betrachten,
liegt der Fokus bei intermodalen Modellen explizit auf der Abbildung von Modalwechseln
entlang einer zusammenhangenden Wegefolge. Dies erfordert eine Modelllogik, die den
Ubergang zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln sowohl raumlich als auch zeitlich
genau berlcksichtigt, beispielsweise durch explizit definierte Transferpunkte oder
intermodale Knoten im Netzwerk. Dafiir miissen Ubergangspunkte wie OV-Haltestellen,
Bikesharing-Stationen oder Scooter-Abstellflachen im Netzwerk als eigenstandige
Transferknoten implementiert und mit attributiven Merkmalen wie Umsteigezeiten,

FuBwegverbindungen und eventuellen Wartezeiten versehen werden.

Shared-Mobility-Angebote kénnen dabei in bestehende Routingmodelle integriert
werden, indem sie entweder direkt in standardisierte Formate wie GTFS aufgenommen
oder lber Netzwerktopologien (z.B. via Network Analyst in ArcGIS oder pgRouting in
PostGIS) angebunden werden. Technisch bedeutet dies, dass die Verkniipfungen der Modi
auf Kanten- oder Knotenniveau erfolgen und Fahrzeitmatrizen zwischen den relevanten
Start-, Ziel- und Umsteigepunkten vordefiniert werden. Insbesondere stationsbasierte
Systeme ermdglichen eine unkomplizierte Umsetzung, da die Ubergangspunkte fest
definiert sind. Komplexer ist dagegen die Modellierung freefloating-basierter Systeme, bei
denen dynamische Verfligbarkeiten und flexible Riickgabemoglichkeiten berlicksichtigt

werden mussen.

Neben rdaumlich-zeitlichen Komponenten ist auch die Einbindung nutzungsabhangiger

Kosten in die Modellierung entscheidend. Kostenfaktoren, wie Tarife von Shared-Mobility-
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Angeboten, OV-Preise oder Zeitkosten, kdnnen im Modell als attributive Gewichte
implementiert und in netzwerkbasierte Routing-Algorithmen integriert werden. Hierdurch
entsteht die Moglichkeit, Wegeketten nicht nur nach minimaler Reisezeit, sondern auch

nach minimierten Gesamtkosten zu berechnen.

Bei der praktischen Umsetzung solcher intermodalen Ansatze treten jedoch
Herausforderungen auf. Grundsatzlich ermdéglichen bestehende
Erreichbarkeitsanalysetools, intermodale Modellierungen fiir Shared Mobility
durchzufiihren. Flexible Angebote wie freefloating sowie dynamische Daten wie
Echtzeitverfligbarkeiten werden in klassischen Tools jedoch unzureichend unterstiitzt und
erfordern zusatzliche Skripte. Die Verfligbarkeit geeigneter Daten stellt haufig eine
wesentliche Einschrdankung dar, insbesondere wenn keine ausreichenden Schnittstellen
oder standardisierten Formate vorhanden sind. Fir freefloating Systeme wiirden Echtzeit-
Verfligbarkeiten Gber Schnittstellen wie GBFS-APIs kontinuierlich eingebunden werden
miuissen, um dynamische Veranderungen abzubilden. Dies wiirde ein periodisches Update
der Netzwerke erforderlich machen. Ebenfalls relevant ist die Abbildung realistischer
Nutzer*innenpraferenzen, etwa hinsichtlich maximaler FuBweglangen oder der Akzeptanz

verschiedener Verkehrsmittel.

Konzeptionelle Ableitung fiir die Weiterentwicklung

Fiir die Weiterentwicklung von Erreichbarkeitsmodellen mit Shared Mobility sind
verlassliche und standardisierte Dateninfrastrukturen entscheidend. Zentrale Anforderung
dabei ist eine einheitliche Bereitstellung von Angebots- und Infrastrukturinformationen
liber etablierte Schnittstellen wie GTFS (fiir den OV), GBFS (fiir Bikesharing,
Scootersharing) oder flexible APIs (z. B. Anbieterplattformen wie Nextbike). Neben einer
guten raumlichen Auflésung (z.B. exakter Standortpositionen, Geofencing-Bereiche) ist
eine zeitlich dynamische Komponente erforderlich, um Echtzeitdaten,
Angebotsverdanderungen und betriebliche Interventionen (z. B. Relokationen) abzubilden.
Zudem sollten Schnittstellen und Datenformate offen, dokumentiert und standardisiert
sein, um die Integration in bestehende Tools und Modelle zu vereinfachen und

automatisieren.
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6.3.3 Anwendung eines Erreichbarkeitsmodells fiir Carsharing

Fallbeispiel: Anwendung eines Erreichbarkeitsmodells fiir Carsharing
Beispielhaft wurde ein Erreichbarkeitsmodell mit Carsharing-Daten fiir den Raum Wien und Wien-
Umgebung sowie Gars am Kamp im Waldviertel durchgefiihrt. Daflir wurde ArcGIS Pro mit der
Network-Analyst-Erweiterung genutzt und ein routingfahiges Netzwerk basierend auf der
osterreichischen Graphenintegrationsplattform (GIP) (311) erstellt.

Far Wien und Wien-Umgebung wurde die fuRlaufige Erreichbarkeit der Carsharing-Stationen (92)
mit jenen der Garagenstandorte und Park&Ride-Anlagen (312) verglichen, sowie mit den
Bevolkerungszahlen (313) innerhalb der Einzugsbereiche verschnitten.

Abbildung 50 FuRlaufige Erreichbarkeit der stationsbasierten Carsharing-Standorte sowie Garagen
und Park-and-Ride-Anlagen in Wien und Wien-Umgebung (Eigene Darstellung)

Fulaufige Erreichbarkeit der stationsbasierten Carsharing Standorte sowie
Garagen und Park and Ride Anlagen in Wien und Wien-Umgebung
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Das Ergebnis der Erreichbarkeitsanalyse ist in Abbildung 50 dargestellt. Die Carsharing-Stationen
sind in Wien insbesondere in den Bezirken innerhalb des Girtels sowie im Stidwesten und in
Transdanubien lokalisiert. Die Standorte der Garagen und Park-and-Ride-Anlagen sind im Vergleich
dazu haufiger vorhanden und groRraumiger verteilt. Wahrend Carsharing primar fir
Bewohner*innen und Besucher*innen der inneren Bezirke eine Mobilitatsoption darstellt, bieten
Garagen und P&R-Anlagen vor allem Pendler*innen aus dem Wiener Umland eine fullaufig
erreichbare Moglichkeit zur Kombination mit anderen Verkehrsmitteln.
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Abbildung 51 Anzahl der Wohnbevolkerung im Einzugsbereich der Carsharing Standorte sowie
Garagen und P&R Anlagen in Wien (Eigene Darstellung)
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Abbildung 51 zeigt die Anzahl der Wohnbevdlkerung innerhalb der fullaufigen Einzugsbereiche.
Ungefahr 600.000 Personen sind im Einzugsbereich von bis zu 5 Gehminuten einer Carsharing
Station wohnhaft, wahrend etwa 1.050.000 Personen innerhalb von 5 Gehminuten eine Garage oder
P&R Anlage erreichen. Etwa 140.000 Menschen erreichen eine Carsharing-Station, und 1.600.000
Personen eine Garage oder eine P&R-Anlage in bis zu 10 Gehminuten. Zusatzliche 400.000 Personen
wohnen in bis zu 15 Minuten Gehzeit von einer Carsharing Station und weitere 200.000 Personen
erreichen in dieser Zeit eine Garage oder P&R Anlage.

Die Erreichbarkeitsanalyse fiir die Gemeinde Gars am Kamp im Waldviertel vergleicht die Reisezeiten
in die Stadt Horn mittels Privat-Pkw sowie des vorhandenen stationsbasierten Carsharings in
Abbildung 52. Grundlage dazu bilden Erreichbarkeitsanalysen auf Basis von 100-Meter-
Bevolkerungszellen (313). Fiir den Privat-Pkw wurde eine Origin-Destination-Analyse der
Bevolkerungszellen direkt nach Horn berechnet. Die Carsharing Analyse umfasst eine Closest Facility
Analyse der FuBwege von den Bevolkerungszellen zum Carsharing-Standort und eine Weiterfahrt
mittels des Modus Pkw nach Horn.

Die Ergebnisse verdeutlichen erhebliche Unterschiede bei den Reisezeiten. Mit dem Privat-Pkw ist
der Hauptplatz in Horn in 7 bis 19 Minuten erreichbar. Der Median betragt 11 Minuten Reisezeit.
Beim stationsbasierten Carsharing verlangern sich die Wege, da fir den FuBweg zur Station
zusatzlich Zeit bendtigt wird. Die Reisezeiten liegen zwischen 11 und 95 Minuten, mit einem
Mittelwert von 37 Minuten und einem Median von 29 Minuten. 154 Personen erreichen Horn
mittels FuRwegs zur Station und Carsharing-Fahrzeit in bis zu 15 Minuten, wahrend weitere 2140
Personen bis zu 30 Minuten flir den Weg benétigen. 409 Personen erreichen Horn auf diese Weise in
bis zu 45 Minuten; 796 Personen bendtigen langer als 45 Minuten fiir diesen Weg.
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Abbildung 52 Vergleich der Reisezeiten von Gars am Kamp nach Horn: stationsbasiertes Carsharing

sowie Privat-Pkw (Eigene Darstellung)
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6.3.4 Zusammenfassung
Die Analyse zeigt, dass die Integration von Shared Mobility in Erreichbarkeitsmodelle

moglich ist, jedoch hohere Anforderungen an Daten, Modellogik und Tools stellt, als
klassische multimodale Ansatze. Besonders intermodale Wegeketten, dynamische
Verflgbarkeiten und flexible Angebotsformen erfordern eine Erweiterung der
Modellierung. Fiir eine realistische Modellierung von Shared Mobility miissen
Transferpunkte, Netzwerkkonnektivitaten und Angebotslogiken explizit berilicksichtigt

werden.

Das Fallbeispiel demonstriert die Anwendung eines Erreichbarkeitsmodells zur Analyse
von Carsharing-Standorten anhand realer Daten fiir Wien, Wien-Umgebung sowie Gars
am Kamp. Durch die Kombination von Netzwerk- und Bevdlkerungsanalysen wurde
aufgezeigt, wie die fulllaufige Erreichbarkeit und die Reisezeiten zwischen Carsharing,

Garagen und Park-&-Ride-Anlagen variieren. Die Ergebnisse verdeutlichen raumliche
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Unterschiede in der Versorgung, insbesondere zwischen innerstadtischen und peripheren
Gebieten, und bilden eine empirische Grundlage fiir strategische Standortplanungen.
Weiterer Forschungsbedarf besteht in der Einbeziehung zeitabhangiger Faktoren,
soziookonomischer Merkmale und multimodaler Methoden, um Erreichbarkeitsmodelle

kiinftig noch praziser und praxisorientierter anzuwenden.

Methodisch wird deutlich, dass bestehende GIS- und Routing-Tools eine gute Grundlage
bieten, jedoch besonders in der Implementierung von dynamischen, freefloating
Angeboten begrenzt sind. Wesentlich ist auch die Datenverfiigbarkeit. Wahrend fir den
offentlichen Verkehr mit GTFS ein etablierter Standard vorliegt, fehlt eine vergleichbare
Schnittstelle fiir Shared Mobility. Echtzeitdaten und Betriebslogiken sind bislang nicht

ausreichend abbildbar.
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7 Handlungsempfehlungen und
Forschungsbedarf

7.1 Handlungsempfehlungen

Die im Bericht abgeleiteten Handlungsempfehlungen zielen darauf ab, die Potenziale von
Shared Mobility in Osterreich gezielt zu férdern, bestehende Hemmnisse zu {iberwinden
und eine wirkungsorientierte Steuerung zu unterstitzen. Sie richten sich an Akteur*innen
auf allen Verwaltungsebenen, also Bund, Lander und Gemeinden, sowie an weitere
zentrale Stakeholderinnen wie Verkehrsverbiinde, Betreiber*innen und

Forschungseinrichtungen.

7.1.1 Strategische Steuerung
Shared-Mobility-Angebote brauchen eine klare strategische Ausrichtung, um wirksam zu

den Klima- und Mobilitatszielen beizutragen. Dafiir sind Zielbilder nétig, die die
langfristige Einbettung in bestehende Strategien vorgeben und die Planung sowie die
Umsetzung leiten. Entscheidend ist das abgestimmte Handeln von Verwaltung, Politik,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft sowie klare Zustandigkeiten fiir Planung, Regulierung und
Betrieb. Die Steuerung erfolgt tiber gezielte Instrumente: Regulierung, Anreize und
InfrastrukturmaRnahmen, um Angebot und Nachfrage wirksam zu lenken. Orientierung
bietet die Sharing-Strategie Osterreich (8) als Rahmen fiir die strategische Einbettung und
Steuerung geteilter Mobilitatsangebote. Diese wird anhand der nachfolgenden

Empfehlungen weiter vertieft.
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Zielbilder

Strategische Abstimmung zwischen Verwaltungsebenen

Die Analyse von Zielbildern zeigt, dass Shared Mobility auf nationaler Ebene fundiert im
Sinne der Mobilitatswende strategisch verankert ist, wiahrend die Erarbeitung von
Strategien und noch mehr von operativen Konzepten auf Landes-, Regional- und
Gemeindeebene variiert. Dabei ist eine Koharenz iber alle Politikebenen hinweg
entscheidend, um flaichendeckende Angebote zu schaffen und Investitionen effizient zu
steuern. Nutzen sind die Harmonisierung der Ansatze im Bereich Shared Mobility, die
Erleichterung von Evaluierungen sowie ein Umfeld fiir Unternehmen und Gemeinden im

Bereich Shared Mobility. Empfehlungen sind:

e Entwicklung eines bundesweiten Rahmens mit einem klaren Ziel-Indikatoren-
System, definierten Mindeststandards fiir Shared Mobility

e Finanzierung und Ausbau einer nationalen Koordinierungsstelle, die sowohl
Kompetenzen hinsichtlich Stakeholder*innen-Integration als auch im Hinblick auf
Daten und Methoden der Wirkungsuntersuchung aufweist

e Einrichtung regelmaRiger Koordinations- und Austauschstrukturen zwischen Bund,
Landern und Gemeinden sowie mit Betreibern von Shared Mobility, z.B. Bund-
Lander-Arbeitsgruppen, Lander-Gemeinde-Arbeitsgruppen. Darliber hinaus ist

auch ein Wissensaustausch mit Forschungseinrichtungen zu schaffen.

Aktualisierung und Anpassung bestehender Strategien und Konzepte

Der Shared-Mobility-Markt unterliegt einer teils sehr dynamischen Entwicklung, wahrend
viele bestehende Mobilitatsstrategien noch vor der breiteren Etablierung von Shared
Mobility entstanden sind. Dies flihrt zu einer zeitlichen Liicke zwischen Strategie und
Realitat. Dabei gilt es, sowohl politisch reaktionsfahig zu bleiben, die Chancen fiir die
Mobilitdatswende zu erkennen, als auch zukiinftige technologische, soziale etc.

Entwicklungen zu antizipieren. Empfehlungen sind:
e Regelmalige Fortschreibung der Strategien und Konzepte auf allen Planungseben,

in regelmaRigen Abstanden

e Digitalisierung, neue Geschaftsmodellen und intermodaler Vernetzung integrieren
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e Planungswerkzeuge, wie Verkehrsnachfragemodelle, die Shared Mobility abbilden

kdnnen, nutzen

Integration in Landes- und Kommunalstrategien

Die Umsetzung von Shared Mobility erfolgt malRgeblich auf regionaler und lokaler Ebene.
Hier zeigt die Analyse der Planungsdokumente zunachst groRe Unterschiede hinsichtlich
der Einbindung von Shared Mobility in den Mobilitatsstrategien bzw. -konzepten
berlicksichtigt wird. Falls dies der Fall ist, gibt es zudem grofSe inhaltliche Unterschiede.
Zielsetzung, MaBnahmen, berlicksichtigte Shared-Mobility-Formen etc. variieren stark

zwischen den Dokumenten. Empfehlungen sind:

e Shared Mobility in die integrierten Mobilitatsstrategien der Bundeslander
verbindlich verankern, Konsistenz mit den Strategien des Bundes hinsichtlich der
Visionen und Ziele herstellen und zugleich die regionalen und lokalen

Herausforderungen und Chancen aufgreifen.

e Sektorale Strategien zur operativen Umsetzung einzelner Shared-Mobility-Formen
in Erwagung ziehen, wenn sich konkrete Chancen fiir eine schnelle Skalierung

abzeichnen

e Shared Mobility sollte systematisch in regionale und lokale Mobilitatsstrategien
integriert werden, wobei die libergeordneten strategischen Vorgaben zu
berlicksichtigen sind. Hierfir sind inhaltliche Mindeststandards zu entwickeln, um
Vergleichbarkeit und Koharenz sicherzustellen. In kleineren Gemeinden kann zur
Reduktion der Komplexitat und zur Beschleunigung der Umsetzung zunachst ein
ausschlieRlich sektorales Konzept sinnvoll sein. Alternativ kann ein stark operativ
ausgerichtetes sektorales Konzept auf regionaler oder lokaler Ebene das

integrierte Mobilitatskonzept gezielt vertiefen.

e Kompetenzen durch Ansprechpersonen auf Landesebene insbesondere in kleinen

Gemeinden transferieren, um die lokale Umsetzung zu erleichtern.
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Abbildung 53 Konsistenz von der Vision bis zur MaBnahme (Eigene Darstellung)
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Ansatzpunkte fiir eine regionale und lokale Integration von Shared Mobility

Ausgehend von den in der Meta-Analyse (vgl. Kapitel 5.2) identifizierten Effekten der
unterschiedlichen Shared-Mobility-Formen zeigt sich, dass diese jeweils eine
unterschiedliche Passung zu den verschiedenen Raumtypen aufweisen. Es ist sinnvoll, dies
in den jeweiligen Strategien und Konzepten zu berlicksichtigen. Pauschal ohne
Berlicksichtigung von Ambivalenzen ist die StofRrichtung, wenn man die spezifischen

Kontexte bericksichtigt, folgende:

e Im urbanen Raum zunachst stark auf stationsbasiertes Carsharing setzen, da der
Pkw-Besitz reduziert wird und sich dadurch die Flacheneffizienz fiir Parken im
offentlichen Raum deutlich verbessern kann. Auch in urbanen Raumen ist die
Chance am groRten, dass die friihe Phase der Carsharing-Diffusion (,Early
Adopters”) tberwunden wird. Dieser Effekt ist jedoch noch nicht eingetreten, wie
eine aktuelle Forschungsarbeit von Czarnetzki (279) zeigt. Auch ist das
stationsbasierte Bikesharing je nach Dichte von Wohnungen und Arbeitsplatzen in
Erwidgung zu ziehen, da es Potenzial fiir intermodale Wege bietet und den OPNV
erganzen kann. Freefloating Carsharing und Scootersharing weisen in den Zentren
eine hohe Nutzer*innenakzeptanz auf, aber nur wenige positive Umwelteffekte.
Daher sind sie hinsichtlich ihrer Effekte als ambivalent einzustufen, sodass deren

Einsatz eher erganzend erfolgen sollte und kontextabhangig abzuwagen ist.
e Fiir den suburbanen Raum zeichnet sich ab, dass stationsbasiertes Carsharing an

den Mobilitatsknoten der OPNV-Achsen ein Ansatz ist, je nachdem, ob und

inwieweit eine wirtschaftliche Tragfahigkeit erreicht werden kann.
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Stationsbasiertes Bikesharing eignet sich als Zubringer zum OPNV fiir die erste bzw.

letzte Meile.

e Sowohl das Mitfahren — hierbei spielt die Vertrautheit fir das soziale Matching
eine grofRe Rolle — als auch das Carsharing — meist informell oder als Verein

organisiert — kommen fir den landlichen Raum infrage.

Interventionen & Kooperationen

Rahmen fiir forderliche Interventionen schaffen

Rechtsrahmen und Regelwerke harmonisieren

Zur Erhéhung der Wirksamkeit und Verbreitung von Shared-Mobility-Angeboten ist der
gezielte Abbau bestehender Barrieren entscheidend. Zentrale Schritte sind die
konsequente Umsetzung der Empfehlungen aus Vorprojekten sowie die Anpassung und
Harmonisierung einschlagiger Regelwerke —insbesondere im Gewerbe-, Steuer- und
Verkehrsrecht —, um einheitliche und praxistaugliche Rahmenbedingungen zu schaffen. Als
inhaltliche Grundlage bietet das SLIMobility-Kompendium (66) konkrete Vorschlage zur
Weiterentwicklung des Rechtsrahmens, die systematisch in Richtlinien und in die

Vollzugspraxis Gberfihrt werden sollten.

Barrieren und Erfolgsfaktoren friihzeitig und zielgruppenspezifisch kommunizieren

Ebenso wichtig ist eine transparente, zielgruppenspezifische Kommunikation lGber Treiber
und Hemmnisse bei der Umsetzung von Shared Mobility. Gemeinden, Unternehmen und
Bautrager*innen bendtigen friihzeitig klare Hinweise auf potenzielle Hiirden sowie
praxistaugliche Gegenstrategien, um Projekte vorausschauend zu planen und Risiken zu
reduzieren. Begleitend besteht Forschungsbedarf, insbesondere zur vertieften Analyse
von Risiken und Hindernissen entlang des Implementationsprozesses. Die daraus
gewonnenen Erkenntnisse erh6hen die Treffsicherheit kiinftiger Strategien und

MaRnahmen.
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Steuerung innerhalb der Shared Mobility und dariiber hinaus

Mit Fokus auf Carsharing ergeben sich daraus konkrete Handlungsempfehlungen sowohl
innerhalb der Shared-Mobility-Angebote als auch in angrenzenden Fachbereichen. Auf der
Angebotsseite sind Qualitatsstandards, Nutzer*innen-Einbindung und ein erleichterter, an
Qualitatskriterien geknilipfter Marktzugang zentral. Auf Systemebene sind
Verkehrsplanung, Datenstandards, Parkraummanagement und die digitale Integration (z.
B. in MaaS-Plattformen) zu verzahnen. Insgesamt zielt der Ansatz auf eine koharente
Steuerung, die rechtliche Anpassungen, klare Kommunikation, angewandte Forschung und
Qualitatssicherung verbindet und damit Shared Mobility verlasslich in nachhaltige

Mobilitatssysteme einbettet.

Handlungsempfehlungen innerhalb der Shared Mobility:

Die konkrete Ausgestaltung der Angebote liegt bei den Betreiber*innen. Damit sich
Shared-Mobility-Dienste nachhaltig und qualitdtsorientiert entwickeln, sollte die
offentliche Hand die Angebotsgestaltung durch klare Empfehlungen und — wo sinnvoll —
verbindliche Vorgaben steuern. Da der Marktzugang fir Betreiber*innen oft eine Hiirde
ist, empfiehlt sich ein Anreizmodell: Wer definierte Qualitatskriterien erflllt, erhalt
erleichterten Zugang zum o6ffentlichen Raum (z. B. reservierte Stellflaichen) und
priorisierten Zugang zur Ladeinfrastruktur im Straflenraum. Parallel dazu sollte die aktive
Einbindung der Nutzer*innen (z. B. Co-Design, Feedbackschleifen, ...) fester Bestandteil

der Angebotsentwicklung sein, um kontextspezifische, akzeptierte Losungen zu schaffen.

Qualitatskriterien kénnen am Beispiel des Carsharings folgende Aspekte beinhalten,

sollten jedoch gemeinsam mit Gemeinden und Betreibenden definiert werden:

e Verfligbarkeit
o Mindestlaufzeit von 2 5 Jahren
24/7-Buchbarkeit, hohe Zuverlassigkeit und kurze Vorlaufzeiten
Vorgaben zu Stationsdichte und rdumlicher Verteilung (inkl. Knotenpunkte)

Diversifizierte Flotte nach Zielgruppenbedarfen; definierter E-Anteil

o O O O
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e Zugdnglichkeit

o Einfacher Registrierungsprozess (Standard fiir ID- &
Flihrerscheinvalidierung)
Intuitive Buchung mit Echtzeit-Informationen
Transparente Nutzungsbedingungen und Preise

Barrierearme Zugange (z. B. rollstuhlgerechte Fahrzeuge)

o O O O

Social Pricing fiir definierte Gruppen
o
e Integration in bestehende Angebote
o Raumliche Anbindung an OPNV & Mobilitdtsknoten
o Zeitliche Integration (z. B. Tarife abgestimmt auf OV-Verfiigbarkeit)
o Technische Integration in Buchungsplattformen/Verkehrsauskunft (Maas-
Schnittstellen)
o Tarif-/Ticketintegration (mind. ErmaRigungen fiir OV-Zeitkarten)
o Kopplung mit Freizeit-/Tourismusangeboten, wo passend
o
e \Weitere Aspekte
o Innovative Zusatzservices (z. B. Mitfahr-Optionen, Spezialfahrzeuge)
o Sozial & 6kologisch verantwortlicher Betrieb (faire Vertrage mit

Subunternehmern, nachhaltige Prozesse)

Planungsstandards entwickeln

Fiir unterschiedliche Shared-Mobility-Typen sind kontextsensible Planungsstandards zu
erarbeiten (urban, suburban, landlich). Ziel sind klare Leitplanken fiir Standortwahl,
Dichte, Flottenmix, Ladeinfrastruktur, Daten- und Schnittstellenstandards sowie
Mindestservicelevel — als Orientierung fir Verwaltung, Betreiber*innen und

Bautrager*innen.

Erproben und Lernen

Pilotprogramme sollten sich auf Konzeption und Umsetzung konzentrieren, ausreichend
lange Laufzeiten haben und ein definiertes Monitoring/Evaluation umfassen (Nutzung,
Wirkungen, Kosten/Nutzen, soziale Effekte). Ergebnisse flieRen systematisch in Standards,

Forderlogiken und Vergabekriterien zurlick und sichern so skalierbares Lernen.
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Handlungsempfehlungen im Bereich Verkehrsplanung

Shared Mobility lasst sich nur dann wirksam in ein nachhaltiges Verkehrssystem
integrieren, wenn strukturelle, finanzielle und regulatorische MaRnahmen
zusammenspielen. Ziel ist ein konsistentes Gesamtsystem, in dem Angebote verlasslich
nutzbar sind, wirtschaftlich betrieben werden kénnen und zugleich Gibergeordnete Klima-,

Flachen- und Sozialziele unterstiitzen.

Finanzierung und Push- und Pull-Mechanismen

Sowohl fur Fahrzeugsharing als auch fir Mitfahren ist die (Ko-)Finanzierung durch die
offentliche Hand ein zentraler Hebel. Die (Ko-)Finanzierung sollte sowohl den Aufbau als
auch den Betrieb relevanter Infrastruktur unterstiitzen und dabei konsequent an
Qualitatskriterien geknilipft werden (z.B. Servicelevel, Daten- und Schnittstellenstandards,
Mindestverfiigbarkeit). Relevante Infrastruktur ist je nach Sharing-Typ zu differenzieren.
Beispiele sind etwa reservierte Stellflachen fiir Sharingfahrzeuge, Fahrgemeinschaften
0.a., Abholpunkte fir Mitfahren, Mobilitatshubs und Ladepunkte fir E-Fahrzeuge, aber

beispielsweise auch Plattformen fir Mitfahren.

Parallel dazu braucht es eine Neugewichtung im Umgang mit dem Pkw, um Shared
Mobility in unterschiedlichen Ausflihrungen zu unterstiitzen: im ruhenden Verkehr
beispielsweise durch Stellplatzreduktion und konsequente Parkraumbewirtschaftung, im
flieBenden Verkehr beispielsweise durch Verkehrsberuhigung, Vorrang fiir OV, Rad- und

FuBverkehr sowie eine entsprechend angepasste Strallenraumaufteilung.

So entsteht der notwendige Push-/Pull-Rahmen, der geteilte Angebote attraktiv macht
und gleichzeitig die strukturellen Vorteile des privaten Autos relativiert. Dadurch kénnen
zudem Synergien zur Finanzierung von Shared Mobility (8) hergestellt und 6ffentliche

Mittel effizienter eingesetzt werden.

Zugang, Infrastruktur und digitale Integration

Damit Carsharing und andere Sharing-Dienste als echte Alternative erfahrbar sind, missen
Zugang und Infrastruktur klar geregelt sein. Kommunen sollten unkomplizierte,
transparente Zugangsregeln fiir den 6ffentlichen Raum etablieren und Standorte dort
sichern, wo Nachfrage entsteht oder Shared Mobility Daseinsvorsorge leisten soll: an OV-

Knoten, in Wohnquartieren und an Versorgungszentren. Ebenso wichtig ist die digitale
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Integration: Shared-Mobility-Angebote gehoren in MaaS-Plattformen mit einfacher
Buchung, Bezahlung und Echtzeitinformationen. Flankierend erhéhen
Bewusstseinsbildung und zielgruppenspezifische Kommunikation die Akzeptanz —
idealerweise abgestimmt mit lokalen Kooperationen zwischen Betreibern, OV und

Kommunen (z. B. Runde Tische, gemeinsame Informationskampagnen).
Governance und Mehrebenen-Steuerung

Governance erfordert einen klaren Mehrebenen-Ansatz. Bund und Lander setzen den
Rechts- und Férderrahmen, standardisieren Daten- und Tarifanforderungen und
verankern Forderprogramme (etwa fir E-Mobilitdt). Gemeinden treffen die konkreten
Standort- und Flachenentscheidungen, verwalten Stellplatze und Parkraum und vernetzen
lokale Akteure. In der Praxis bleibt die politische Durchsetzbarkeit — insbesondere bei
Pkw-Restriktionen — eine Hiirde. Daher sind Kapazitdatsaufbau und handhabbare Leitfaden
fir Kommunen essenziell; zugleich sollten Bund und Lander gezielt Programme aufsetzen,

die die kommunale Umsetzung personell, finanziell und methodisch stiitzen.

Abbildung 54 Férderung von Shared Mobility Gber unterschiedliche Verwaltungsebenen

(Eigene Darstellung)

Basis Sharing Strategie Osterreich [ } [ } [ Dritte ]

Bund Rechtlichen Rahmen auf Bundesebene anpassen (z.B. Auf potenzielle Synergien
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- - - Empfehlungen fur Kriterien an Angebotsqualitat und sichtbar machen
Erstellungintegrierter Sharing Planungsstandards definieren
Konzepte férdern Good Practices sichtbar machen
Land Rechtlichen Rahmen auf Landesebene anpassen (zB Synergien initiierenz.B. tber
an Baurecht, RO-Recht, ...) Landesverbdnde, Kammern,
Kriterien fur Angebots- und Planungsqualitdt definieren Innungen

Umsetzung integrierter

und an Forderungen fir die Umsetzung kniipfen
Sharing Konzepte férdern

A Nutzung i.S. von Push & Erleichterungen zur Kooperationeninsb. zur Ko-
Gemeinde Pull anhand kommunaler Etablierung am Markt (z.B. Finanzierung eingehen, z.B. mit
und objektbezogener Zugang offentlicher anderen Gemeinden,
Integrierte Sharing Konzepte Verkehrsplanung Raume) an Anforderungen Unternehmen,
erstellen und umsetzen begunstigen bzgl. Angebotsqualitat Tourismusbetrieben etc.
knupfen

Zunehmende Konkretisierung
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Planungsstandards und Pilotprojekte

SchlielRlich braucht es kontextspezifische Planungsstandards fiir unterschiedliche
Raumtypen. Standardisierung und Zertifizierung sind auch in der Sharing Strategie
wesentliche Aspekte (vgl. MalRnahme 07) (8).Die Standards sollten Standortwahl,
Mindestservicelevel, Ladeinfrastruktur, Dichteanforderungen und Schnittstellen
definieren — urban differenziert nach Quartieren, im landlichen Raum mit Fokus auf
Ankniipfungspunkte zum OV und zu Versorgungsangeboten. Pilotprojekte mit
ausreichender Laufzeit und klarer Evaluation sind dafiir das Testbed. Ihre Ergebnisse
sollten systematisch in Forderlogiken, Vergabekriterien und Standards zuriickflieBen,

damit erfolgreiche Ansatze skaliert und dauerhaft verankert werden kénnen.

Handlungsempfehlungen iiber die Verkehrsplanung hinaus

Wohnen: Shared Mobility als Standard-Baustein

Shared Mobility gehort in Neubau- und Sanierungsprojekte von Beginn an mitgedacht —
als Teil von Mobilitatskonzepten, nicht als Add-on. Referenzierend auf SLIMobility (66)
und insbesondere ReMobiWo (62) empfiehlt sich eine ,neue Logik” fiir den Wohnbau, die
das bisherige System aus reduzierten Stellplatzschliisseln und bloBem ,Abtausch” gegen
Carsharing weiterentwickelt. Das Bremer Modell dient als Vorbild: vertraglich gesicherte
Mobilitatsbausteine, klare Mindeststandards und eine konsequente Parkraumstrategie.
GroRe Hebel liegen in bauplatziibergreifenden Quartierslosungen (Mobilitatshubs,
flachenibergreifende Carsharing-Flotten). Herausforderung bleibt der Bestand: Hier
braucht es flexible Nachristkonzepte (z. B. Umnutzung von Stellflachen, Mikro-Hubs),

restriktives Parkraummanagement und gezielte Forderinstrumente.

Betriebe: Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM) verankern

Fiir Unternehmen sollte Shared Mobility systematisch im BMM verankert werden —
inklusive Carsharing fiir Dienstwege, Poolfahrzeuge mit externer Mitnutzung, Mitfahr- und
Shuttle-Losungen sowie Parkraummanagement. Empfehlenswert ist eine rechtlich-
administrative Verankerung von BMM-Pflichten ab bestimmten Schwellen (z. B. Anzahl
der Beschaftigten oder Stellplatze), einschlieBlich Berichtspflichten und Anreizen fir

ambitionierte MaBnahmen. Betriebsiibergreifende Kooperationen (Gewerbeparks,
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Clusternetzwerke) erhohen Auslastung und Wirtschaftlichkeit der Angebote—im Bestand
unterstitzt durch modulare, skalierbare Losungen (z. B. geteilte Ladeinfrastruktur,
gemeinsame Buchungsplattformen). Der Bestand bleibt jedoch auch hier eine

Herausforderung.

Tourismus: Anschlussmobilitadt sichern, Sichtbarkeit erhéhen

Im Tourismus sollten Unterkunft, Destination und Mobilitatsdienstleister gemeinsame
Pakete schniiren: OV-Anreise plus Anschlussmobilitit (Carsharing, Bikesharing, On-
Demand) als buchbares Gesamtangebot, integrierte Gastekarten, gut sichtbare,
wettergeschitzte Haltepunkte und reservierte Stellflachen an Bahnhofen und
Unterkiinften. Kooperationen mit Betrieben und Attraktionen (z. B. Ausflugszielen)
erhohen die Reichweite und die Finanzierungsspielrdume. Neubau, Erweiterungen und

Betriebsumstellungen sind , Gelegenheitsfenster”, um Shared Mobility fest zu integrieren.
Verzahnung mit anderen Politikbereichen

Siedlungsentwicklung greift unmittelbar in den Wohnbau hinein—Synergien liegen auf der
Hand: kompakte, nutzungsgemischte Strukturen, Stellplatzregime mit
Mobilitatsalternativen, verbindliche Mobilitatskonzepte in Widmung und Bewilligung.
Diese Verzahnung sollte priorisiert und praktisch gelebt werden (gemeinsame Leitfaden,
abgestimmte Verfahren, einheitliche Qualitatskriterien). In der Fiskalpolitik besteht
gezielter Forschungsbedarf (z. B. Wirkungen von Pendlerpauschale, Abschreibungen,
Abgaben auf Kfz-Besitz/Nutzung) zur evidenzbasierten Ausgestaltung von Anreizen und

Lenkungsabgaben.

Kooperation und Governance Uber Ressortgrenzen

In der Praxis sind stabile Kooperationsformate entscheidend: regelmaRige Runde Tische
zwischen Wohnbautragern, Gemeinden, Verkehrs- und Raumordnungsstellen, Wirtschaft,
Tourismus und Betreibern; standardisierte Daten- und Schnittstellenanforderungen; klare
Zustandigkeiten fiir Umsetzung und Monitoring. Wichtig dabei ist der intersektorale und
interdisziplindre Charakter; siehe auch MaRnahme 08 der Sharing Strategie Osterreich (8).
So werden Gelegenheitsfenster—insbesondere im Neubau—konsequent genutzt,
Bestandslosungen koordiniert ausgerollt und Shared Mobility dauerhaft jenseits der
Verkehrsplanung verankert. Auf Basis weiterer Erforschung geeigneter Instrumente und

MaRnahmen (siehe Forschungsbedarf) sowie der Sharing Strategie Osterreich gilt es auch,
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eine integrierte, phasenweise Umsetzungsstrategie abzuleiten, die Interventionen
intersektoral berlicksichtigt und nach Wirksamkeit, Durchsetzbarkeit und

Ressourcenbedarf priorisiert.

Planungsstandards & Leitfaden

Die forschungsgeleitete Erarbeitung gemeinsam mit Praxisakteur*innen von
Planungsstandards zur expliziten und integrierten Verankerung von Shared Mobility etwa
in Verkehrsplanung, Siedlungsentwicklung und Wohnbau (inkl. Verfahren,
Datenstandards, Genehmigungen) in Kommunen ist erforderlich. In diesem
Zusammenhang ist auch die zielgruppenspezifische Aufbereitung der Planungsstandards
fir die jeweiligen Adressat*innen — etwa Bautrager*innen, Unternehmen,
Tourismusbetriebe und -verbande — z.B. mittels Checklisten, Vertragsbausteinen, KPI-Sets

zu empfehlen, wie auch in der Sharing Strategie Osterreich vorgesehen (8).

Starkung von Kooperationen und Einbindung relevanter Akteur*innen

Zur Starkung von Kooperationen und der Einbindung relevanter Akteurinnen empfehlen
wir, stabile Netzwerkstrukturen aufzubauen, die interessierte und entscheidende
Stakeholder dauerhaft verknipfen (regelmaRige Runden Tische, Community-of-Practice,
gemeinsame Daten- und Austauschplattformen). Solche Formate erleichtern friihe
Abstimmung, beschleunigen Entscheidungen und schaffen Vertrauen — die Basis fiir neue,
vielfdltige Kooperationen zwischen Kommunen, Betreiber*innen, Wohnbau, Betrieben,
OV und Technologieanbietern. Gerade diese intersektoralen Kooperationen erdffnen
potenziell Optionen fir gemeinsame Finanzierung, geteilte Infrastruktur und integrierte

Services und machen Geschaftsmodelle langfristig wirtschaftlicher.
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Vertiefung: Mehrebenen-Fordermechanismus fir Shared Mobility

Ein spezifischer Mehrebenen-Férdermechanismus — nachempfunden etwa der
FuBwegeforderung anhand des ,,Masterplan Gehen” — kann einen wesentlichen Beitrag
zur flaichendeckenden und qualitatsorientierten Umsetzung von Shared-Mobility-
Angeboten leisten. Ziel ist es, insbesondere interkommunale Shared-Mobility-Konzepte zu
fordern und deren Umsetzung durch Gemeinden zu unterstiitzen. Dabei ist eine klare
Aufgabenteilung zwischen den verschiedenen Verwaltungsebenen zentral, um Synergien

zu nutzen und Ressourcen effizient einzusetzen.

Auf Bundesebene sollte die Férderung der Erstellung interkommunaler Shared-Mobility-
Konzepte auf Basis der bestehenden Shared Mobility Strategie verankert werden. Der
Bund kann hier durch gezielte Férderprogramme die Konzeptentwicklung anstoRen und
koordinative Prozesse zwischen den Gemeinden unterstiitzen. Dadurch wird eine
strategische Grundlage geschaffen, die regionale Vernetzung und integrierte Planung

ermoglicht.

Auf Landesebene sollte die Férderung der Umsetzung dieser interkommunalen Konzepte
erfolgen. Die Lander kénnen als Bindeglied zwischen Bund und Gemeinden fungieren und
gezielte Unterstiitzung bei der Umsetzung der entwickelten MaBRnahmen bieten — etwa

durch Investitionsforderungen, rechtliche Begleitung oder Beratungsangebote.

Die Kommunen konnen diese Forderangebote wahrnehmen und Shared-Mobility-
Konzepte erstellen bzw. diese in Auftrag geben und die Umsetzung der Konzepte in

Kooperation mit Sharingbetreibenden initiieren und beauftragen.

Fiir die Vergabe von Fordermitteln konnten klare Forderkriterien festgelegt werden, um
eine zielgerichtete und wirkungsorientierte Mittelverwendung sicherzustellen. Mégliche

Kriterien sind:

e Fokus auf kleinere Gemeinden sowie landliche und periphere Rdume, um die
flachendeckende Verfiligbarkeit von Shared-Mobility-Angeboten zu starken

e Integration von flankierenden Push-MaRBnahmen, wie etwa Einschrankungen der
privaten Pkw-Nutzung, um die Wirksamkeit der Shared-Mobility-Angebote zu
erhdhen

e Einbindung partizipativer Elemente in die Konzepterstellung, um lokale Akzeptanz

und Nutzerorientierung sicherzustellen
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e Berlicksichtigung von Angebotsqualitdt und Barrierefreiheit, um eine inklusive und

nachhaltige Ausgestaltung zu gewahrleisten.

Dariber hinaus ist zu klaren, wie operativ oder strategisch die Konzepte ausgerichtet sein
sollen und ob es sich um sektorale Konzepte (nur Shared Mobility betreffend) oder

integrierte Konzepte handeln soll.

Ein solcher Mehrebenen-Férdermechanismus wiirde es ermoglichen, Shared Mobility
strategisch liber alle Verwaltungsebenen hinweg zu verankern, regionale Unterschiede zu
berlicksichtigen und gleichzeitig eine koordinierte, langfristig wirksame Forderung

sicherzustellen.
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7.1.2 Wirkungen

Datenlandschaft Shared Mobility

Im Folgenden wird ein grobes Modell skizziert, das erste Ansatzpunkte fir eine
strukturierte Vorgehensweise liefert, um eine umfassende Datenlandschaft fir Shared

Mobility aufzubauen.

Die nachstehende Tabelle zeigt anhand eines Mehrebenenmodells strukturiert auf, welche
Themen der Shared Mobility mit welchen Adressaten, Datenquellen (privat vs. 6ffentlich),
raumlichen Auflésungen und zeitlichen Fristen verkniipft sind. Je tiefer die Ebenen sind,
desto mehr nehmen die inhaltliche Differenzierung und die zeitlich-raumliche Auflésung

ZU.

e Ebene | umfasst die Nachfragedynamik von Shared Mobility, die fiir das Monitoring
der Marktdurchdringung und der Akzeptanz von Shared Mobility in der

Bevolkerung relevant ist.

e In Ebene Il geht es um die Angebotsdynamik im Bereich Shared Mobility. Hier stellt
sich die Frage, wie sich der Shared Mobility-Markt, die Marktteilnehmer*innen,

Standorte, Anzahl der Fahrzeuge in Osterreich und den Bundesldndern verandert.

e Planung und Steuerung von Shared Mobility sind Gegenstand der Ebene Ill. Hier
werden differenzierte Angebots- und Nachfragedaten bendétigt, um die Systeme zu

planen und zu steuern.

e Ebene IV mit den Echtzeit-Angebotsinformationen setzt eine starke Integration der
Daten der Anbieter*innen voraus, schafft aber einen groRen Mehrwert fir
Nutzer*innen. Das Suchen und Buchen von Shared Mobility wird dadurch

wesentlich erleichtert.
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Tabelle 53: Mehrebenenmodell der Datenstrategie

Ebene Thema Shared Mobility Adressat Datenquelle raumliche Auflésung zeitliche Fristigkeit
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Aus der nachstehenden Tabelle geht hervor, welche Indikatoren den jeweiligen
Datenebenen zugeordnet sind. Dabei ist anzumerken, dass

e es sich sowohl um Nachfrage- als auch Angebotsseitige Merkmale handelt,
e die erfasste Sharing-Mitgliedschaft im Rahmen einer Mobilitatsbefragung einer
Hochrechnung bzw. Abgleich mit den Betreiberdaten zur Mitgliedschaft

ermoglicht,

e Mitgliedschaft und die Nutzung von Sharing-Angeboten demografisch, rdumliche

soziobkonomischen weiter differenziert werden kann und

e ein deutlicher Mehrwert entsteht, wenn Tracking-Daten der Nutzung von Shared-

Mobility-Angeboten und Merkmale der Nutzerinnen kombiniert werden.

Tabelle 54 Zuordnung von Indikatoren zu Ebenen
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Fiir die Umsetzung dieses Modells einer Datenstrategie braucht es,

e eine gebindelte Zustandigkeit und Verantwortlichkeiten,

e Mechanismen, wie Steuerungsinstrumente, Motivationen etc., um die
elementaren Daten der privaten Shared Mobility Anbietende integrieren zu
kénnen und

e digitale Infrastruktur, Kompetenzen und Ressourcen.

Rebound-Effekte

Rebound-Screening als Risikoabschdtzung vorschalten

Vor einer detaillierten Analyse der Rebound-Effekte sollte ein systematisches Rebound-
Screening durchgefiihrt werden, um das potenzielle Rebound-Risiko einzelner Shared-
Mobility-Angebote einzuschatzen. Nur wenn sich ein erhdhtes Risiko abzeichnet, ist eine
vertiefende Analyse sinnvoll. Dadurch werden Ressourcen gezielt auf die Angebote und

Fragestellungen konzentriert, bei denen die Gefahr negativer Effekte besonders hoch ist.

Langfristige Untersuchungsdesigns einsetzen

Da Rebound-Effekte haufig erst nach mehreren Jahren sichtbar werden, sind
Langsschnittstudien erforderlich, die dieselben Personen liber einen langeren Zeitraum
hinweg beobachten. Sie bilden die methodische Grundlage, um Veranderungen im
Mobilitatsverhalten sowie deren langerfristige Riickwirkungen zu erfassen. Aus
forschungsékonomischer Sicht ist der Einsatz von Langsschnittstudien nur sinnvoll, wenn
ein hohes Rebound-Risiko oder eine starke Marktdynamik erwartet wird. In vielen Féllen
erscheint es deshalb zeit- und ressourcenschonender auf bestehende empirische Studien

und Literatur zurlickzugreifen.
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Monitoring und Wirkungsanalyse

Zur Weiterentwicklung einer konsistenten Steuerung von Shared-Mobility-Angeboten wird
ein 2-Pfad-Ansatz vorgeschlagen. Der Monitoring-Pfad sieht die Integration geeigneter
Indikatoren in bestehende Mobilitdtserhebungen vor und ermdoglicht damit die
kontinuierliche Beobachtung von Entwicklungen und Trends. Erganzend umfasst der
Analyse-Pfad die gezielte Konzeption und Durchfiihrung von Wirkungsstudien, die auf
spezifische Fragestellungen zugeschnitten sind und eine fundierte Bewertung der Effekte
ermoglichen. Beide Pfade erganzen einander und bilden gemeinsam die Grundlage fiir

eine evidenzbasierte Steuerung von Shared-Mobility-Angeboten.

Indikatoren

Implementierung eines Monitoring-Systems mit Indikatoren zur langfristigen

Wirkungsmessung

Es wird empfohlen, wie in der 6sterreichischen Sharing-Strategie (MaRnahme 1)
beschrieben, ein Monitoring-System zu entwickeln, um die Entwicklungen, Trends und
Wirkungen von Shared Mobility langfristig und vergleichbar zu erfassen. Dafiir kann auf
den im Bericht entwickelten Indikatoren aufgebaut werden. Das System sollte eine
regelmalige Datenerhebung und -auswertung ermdéglichen sowie eine Grundlage fir
evidenzbasierte Steuerung bieten. Zur Spezifizierung kénnen zentrale Key Performance
Indicators (KPIs) definiert werden, die die wichtigsten Wirkungsdimensionen abbilden.

Beispiele hierfir sind:

e Verkehrlich: Reduktion des Pkw-Besitzes pro Haushalt, Verringerung der Pkw-
Fahrleistung, Veranderung des Modal Splits zugunsten nachhaltiger Verkehrsmittel

e Okologisch-raumlich: CO,-Einsparungen pro Personenkilometer, Anteil
emissionsfreier Fahrzeuge in Sharing-Flotten, Reduktion der Stellplatze im
offentlichen Raum, Erreichbarkeit von Sharing-Angeboten innerhalb eines
definierten Radius.

e Okonomisch: Verinderung der individuellen Mobilititskosten

e Sozial: Zufriedenheit mit der Verfligbarkeit von Sharing-Angeboten
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Die Kombination aus Indikatoren und spezifischen KPIs stellt sicher, dass die Wirkungen
von Shared Mobility nicht nur beobachtet, sondern auch zielgerichtet bewertet und

gesteuert werden kénnen.

Integration der Indikatoren in (ibergeordnete verkehrsplanerische und
verkehrspolitische Zielsysteme

Die ausgewahlten Indikatoren sollten eng mit bestehenden Strategiedokumenten (z. B.
Sharing-Strategie, Mobilitdtsmasterplan 2030) verknipft werden, damit die Ergebnisse
unmittelbar in politische und planerische Steuerungsprozesse einflieRen kénnen. Zugleich
ist sicherzustellen, dass die Indikatoren bei der Entwicklung neuer Strategien
herangezogen werden, um konsistente Zielsysteme Giber mehrere Planungsebenen
hinweg aufzubauen und eine durchgangige Zielkonsistenz zwischen nationaler, regionaler
und kommunaler Ebene zu gewahrleisten. Fiir eine vertiefte Betrachtung wird auf die

Handlungsempfehlungen zur strategischen Steuerung in Kapitel 7.1.1 verwiesen.

Integration von Monitoring-Indikatoren in bestehende Mobilitdtserhebungen

Fiir das Monitoring empfiehlt sich die systematische Integration von Indikatoren in
bestehende nationale und regionale Mobilitdtserhebungen (z. B. Osterreich Unterwegs
oder die Mobilitatserhebungen der Lander). Dadurch wird eine kontinuierliche,
methodisch konsistente und liberregional vergleichbare Datenbasis geschaffen. Dabei ist
es wichtig, dass die Erhebungen auf ausreichend grofRen Stichproben basieren, um
reprasentative und belastbare Aussagen aus den Monitoring-Indikatoren ableiten zu
konnen. Erganzend konnen Betreiber*innendaten genutzt werden, sofern diese auf

einheitliche Weise erhoben und aufbereitet werden

Riickkopplung mit strategischer Steuerung

Die erhobenen Indikatoren und empirisch nachgewiesenen Wirkungen sollten
systematisch in strategische Entscheidungsprozesse zurtickgespielt werden. Dadurch
entsteht ein evidenzbasierter Steuerungskreislauf, in dem Monitoring und
Wirkungsanalysen nicht nur der Dokumentation dienen, sondern auch aktiv zur

Weiterentwicklung von Mobilitatsstrategien beitragen.
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Partizipative Abstimmung mit Stakeholder*innen zu Monitoring und Indikatoren

Es wird empfohlen, eine friihzeitige und kontinuierliche partizipative Abstimmung mit
relevanten Stakeholder*innen auf unterschiedlichen institutionellen Ebenen (z. B.
Verwaltung, Politik, Wirtschaft, Zivilgesellschaft) zu etablieren. Ziel ist es, ein
gemeinsames Verstdandnis von Zielsetzungen und Prioritdaten zu entwickeln und darauf
aufbauend abgestimmte Ziel- und Indikatorensysteme zu etablieren, die die Grundlage fiir
ein schlankes Monitoring mit klar definierten und gut messbaren Indikatoren bilden.
Durch diesen Prozess konnen Zielbilder besser miteinander verzahnt und Synergien
genutzt werden. Auch die Akzeptanz und Umsetzbarkeit von MaBnahmen im Bereich der

Shared Mobility konnen dadurch erhéht werden.

Methoden

Gezielte Untersuchungen fiir Wirkungsanalysen

Wirkungsanalysen sollten dort als vertiefende Spezialuntersuchungen durchgefiihrt
werden, wo Effekte zu erwarten sind oder besonders relevante politische Fragestellungen
bestehen. Beispiele hierfiir sind die Auswirkungen von Bikesharing auf den privaten Pkw-
Besitz oder von Carsharing auf die Verkehrsleistung. Eine solche Fokussierung ermoglicht
eine effiziente Nutzung von Ressourcen und die Erhebung empirischer Evidenz.
Aufbauend auf den Ergebnissen der Metaanalyse und unter Berlicksichtigung der
aktuellen Marktdynamik sollten gezielt Themenfelder identifiziert werden, in denen
weiterfiihrende Untersuchungen erforderlich sind. Fiir diese Anwendungsfalle wird
empfohlen, Studien mit einem quasi-experimentellen Design mittels Propensity-Score-
Matchings (PSM) durchzufiihren.

Wirkungsanalyse: Einsatz quasi-experimenteller Untersuchungsdesigns mit Propensity-
Score-Matching (PSM)

Fiir die empirische Analyse der Wirkungen wird die Anwendung quasi-experimenteller
Kontrollgruppendesigns unter Nutzung von PSM empfohlen, da es sich bei PSM um ein
praktisch gut umsetzbares und empirisch erprobtes Verfahren handelt, das aus
forschungsékonomischer Sicht mit vergleichsweise geringem Aufwand an Ressourcen

aussagekraftige Ergebnisse liefert. Dieses Verfahren ermoglicht eine robuste
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Vergleichbarkeit zwischen Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen, da sie Stor- und
Verzerrungsfaktoren reduziert (Nettoeffekte) und statistische Vergleichsgruppen auf Basis
relevanter Kovariaten bildet. Durch den Einsatz von PSM kénnen beobachtete
Unterschiede im Verhalten oder in den Wirkungen auf die Nutzung von Shared Mobility-
Angeboten zurickgefiihrt werden. Somit lassen sich nicht nur deskriptive Korrelationen
aufzeigen, sondern belastbare Hinweise auf kausale Zusammenhange generieren, die fiir

strategische Steuerung notwendig sind.

Verkehrsnachfragemodellierung

Fiir Stadte, Stadtregionen, Bundeslander und Gesamtdsterreich existiert eine Vielzahl von
Verkehrsnachfragemodellen bzw. sind in Aufbau. Beispiele flir makroskopische
Verkehrsnachfragemodelle sind: St. Polten?, Ostregion?, Oberdsterreich? als
VISEM/VISUM-Modelle und das tourbasierte Verkehrsmodell Osterreich (VMO)*.
Mikroskopische Verkehrsnachfragemodelle mit MatSim, mit Fokus auf Forschung, wurden
beispielsweise fiir Wien®> und Vorarlberg® entwickelt. Mit dem letztgenannten Modell
wurde beispielsweise ein dynamisches Ride-Sharing in Wien abgebildet. Je nach
Fragestellung ist entweder ein mikroskopisches oder ein makroskopisches

Verkehrsnachfragemodell adaquat, wie aus

1 St. Pélten; https://www.tugraz.at/fileadmin/_migrated/pics/Plakat_2b_VKonzepte 02.pdf
2 Ostregion: https://www.tugraz.at/institute/isv/forschung/laufende-projekte/verkehrsmodell-ostregion

3 Oberdsterreich: https://www.trafility.at/portfolio/multimodales-verkehrsnachfragemodell-

oberoesterreich/

4 Verkehrsmodell Osterreich (VMO)

https://www.bmimi.gv.at/themen/verkehrsplanung/verkehrsmodell.html

5 MatSim Wien: https://publications.ait.ac.at/de/datasets/matsim-model-vienna

6 MatSim Vorarlberg: https://matsim.org/gallery/vorarlberg/
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Tabelle 47 hervorgeht.

Ausgehend davon wird ein Phasenmodell zur Etablierung unterschiedlicher

Verkehrsnachfragemodelle mit der Integration von Shared Mobility grob konzipiert.

kurzfristig:

Empirische Basis (,,Stated-Choice-Experimente”) fir die Abbildung der
Mobilitatswerkzeugwahl und Verkehrsmittelwahl von unterschiedlichen
Formen von Shared Mobility schaffen

Makroskopisches Verkehrsmodell Osterreich um ein Modul
Mobilitatswerkzeugwahl zu erweitern und andererseits beim Modul
Verkehrsmittelwahl die Modi Shared Mobility mit ihren Eigenschaften
hinzuzufiigen

Makroskopische Verkehrsnachfragemodelle fiir Bundeslander,
Stadtregionen und Stadte zundchst — sofern noch nicht vorhanden —
aufbauen und aktualisieren. Zudem sind diese a) um ein Modul zur Wahl
des Mobilitatswerkzeuges zu erweitern und b) beim Modul
Verkehrsmittelwahl die Shared-Mobility-Modi mit ihren Eigenschaften

hinzuzufiigen.

mittelfristig:

Umfassende Datenbasis fur Modul Verfugbarkeits-/Flottenmodell
makroskopischer Verkehrsnachfragemodelle schaffen
Vorhandene makroskopischen Verkehrsnachfragemodelle um das Modul

Verflgbarkeits-/Flottenmodell ergdanzen

langfristig:

Umfassende Datenbasis fir das Modul Verflugbarkeits-/Flottenmodell
mikroskopische Verkehrsnachfragemodelle schaffen

Fir Stadte und Stadtregionen mikroskopische Verkehrsnachfragemodelle
(z.B. MATSim) zur umfassenden und dynamischen Abbildung von Shared

Mobility etablieren, die starker die betrieblichen Aspekte fokussieren.
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Erreichbarkeitsmodellierung:

Da Erreichbarkeitsmodelle im Vergleich zu Verkehrsnachfragemodellen weniger komplex

und aufwandig sind, sollte kurzfristig ein multimodales Erreichbarkeitsmodell mit Shared

Mobility fir Gesamtdsterreich etabliert werden. Dadurch gelingt es, mogliche

Versorgungsliicken zu identifizieren und zugleich raumliche und soziale Ungleichheiten

aufzuzeigen. Dabei gilt es:

API-Schnittstellen fiir dynamische Angebotsdaten zu konfigurieren

Eine umfassende und aktuelle Datenbasis aufzubauen, die flaichendeckend und
standardisiert Angebotsdaten wie Echtzeitverfligbarkeit, Stationskapazitaten,
Betriebszeiten etc. aufweist (Aufbau von Standards fir Shared Mobility analog
zu GTFS oder Integration von Shared Mobility),

Ein erweitertes OV-Modell zu erstellen, das Shared Mobility zusitzlich abbildet.
Dazu missen die Zugangspunkte mit dem bestehenden Netz verkniipft
werden, Betriebszeiten hinterlegt werden, sowie alle moglichen Start- und
Zielpunkt-Kombinationen mitsamt ihrer Fahrzeit vordefiniert und eingepflegt
werden und

Bevolkerungs- und Sozialdaten mit den integrierten Erreichbarkeitsisochronen

zu verknipfen.

Dafiir sind Kooperationen mit Anbietern sowie die Nutzung offener Datenstandards wie
GBFS und GTFS zu forcieren.
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7.2 Forschungsbedarf

Aufgrund der groRen breite der Thematik Shared Mobility kann der Forschungsbedarf hier
nur fragmentiert, auf Basis der exemplarischen Vertiefungen im Projekt aufgezeigt
werden. Dieser Ansatz ist sinnvoll, um spezifische, tiefergehende Forschungsfelder
aufzuzeigen, da Shared Mobility in der Breite bereits gut erforscht ist. Zudem wurde

versucht, forschungsokonomische Aspekte friihzeitig zu berlicksichtigen.

Strategische Steuerung

Treiber und Barrieren

Im Hinblick auf die Weiterentwicklung des Wissensstands besteht Forschungsbedarf
insbesondere bei der vertiefenden Analyse von Risiken und Hemmnissen bei der
Umsetzung von Shared Mobility. Ein besseres Verstandnis dieser Risiken kann helfen,

kiinftige Strategien und MaRBnahmen gezielter auszurichten.
Bewertung von Interventionen

Aufbauend auf der Bewertung von Interventionen in kleinerem Aktuer*innenkreis ist die
weiterfiihrende systematische Bewertung relevanter MaBnahmen durch eine breitere
Einbindung von Stakeholder*innen (Kommunen, Betreiber, Wohnbau, Unternehmen,
Tourismus, Zivilgesellschaft) zu empfehlen. Dabei konnen folgende Aspekte beriicksichtigt

werden:

- mehrstufige Verfahren einsetzen (z. B. Delphi-Befragungen) zur Konsensbildung
Uber Wirksamkeit, Nebenwirkungen und Skalierbarkeit;
- Vergleichende Analysen nach Raumtyp (urban/suburban/Iandlich) sowie

Governance-Setting durchfiihren.
Angebotsmerkmale & Entscheidungssituationen
Es ist tiefergehend zu untersuchen, welche Angebotsmerkmale (Tarife, Flotte,

Stationsdichte, MaaS-Integration) von Shared Mobility unter welchen

Rahmenbedingungen (OV-Qualitit, Parkraum, Dichte) die Verkehrsmittelwahl,
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insbesondere die Shared-Mobility-Nutzung, beeinflussen. Folgende Aspekte sollten dabei

berlicksichtigt werden:

- Fokus auf bislang gering erschlossene Raumtypen und Zielgruppen (z. B. landliche
Rdume, Frauen*, dltere Personen, Haushalte mit geringem Einkommen).
- Methodenmix: qualitative Tiefenanalysen & Erprobung (Living Labs), quantitative

Stated-Choice-Experimente, quasi-experimentelle Designs.

Fiskalische Synergien & Lenkungswirkungen

Die Analyse der Wechselwirkungen zwischen bestehenden fiskalpolitischen Instrumenten
(z. B. Pendlerpauschale, Kfz-bezogene Steuern/Abgaben) und der Reproduktion
autofokussierten Mobilitatsverhaltens, wird als Chance zur Identifikation neuer

Finanzierungsmoglichkeiten fir Shared Mobility erachtet. Dabei sind

- potenzielle neue Einnahmequellen bzw. frei werdende Ressourcen durch
Reformen zu bewerten und Reinvestitionspfaden in Shared Mobility zu entwickeln;
- volkswirtschaftliche Expertise (Wohlfahrtsékonomik, Kosten-Nutzen-Analysen,

Verteilungswirkungen) einzubinden.

Tiefergehende Analyse von Stakeholder*innennetzwerken in der Shared-Mobility-

Umsetzung
Die Struktur und die Charakteristik von Netzwerken fiir unterschiedliche Shared-Mobility-
Modelle sind zu analysieren, und daraus Mallnahmen zur Starkung von Kooperationen

abzuleiten.

Monitoring und Wirkungsanalyse

Beriicksichtigung zusatzlicher Differenzierungsmerkmale bei den Indikatoren

Um soziale und verhaltensbezogene Aspekte umfassender zu erfassen, sollten zukiinftige
Untersuchungen weitere Differenzierungsmerkmale einbeziehen. Dazu zdhlen
insbesondere Mobilitatseinschrankungen, Genderaspekte sowie das Autonutzungsziel.

Eine starkere Differenzierung nach diesen Merkmalen ermdglicht ein tieferes Verstandnis
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der Nutzungsmuster, Barrieren und Wirkungen von Shared-Mobility-Angeboten in

unterschiedlichen Bevélkerungsgruppen.

Langsschnitt- bzw. Panel-Designs zur Analyse langfristiger Veranderungen im
Mobilitdatsverhalten

Fiir ein vertieftes Verstandnis der Wirkungen von Shared-Mobility-Angeboten besteht
Forschungsbedarf hinsichtlich der Entwicklung und Anwendung von Langsschnitt- bzw.
Panelstudien, die Gber ldngere Zeitraume hinweg dieselben Personen oder Haushalte
beobachten. Damit lassen sich dauerhafte Veranderungen im Mobilitdtsverhalten,
Substitutions- und Erganzungseffekte sowie Anpassungen in Besitz- und
Nutzungsentscheidungen empirisch nachvollziehen. Solche Ansatze ermoglichen zudem

die Identifikation kausaler Zusammenhange zwischen Angebot und Nachfrage.

Vertiefungsstudien differenziert nach Sharing-Typ und Raumtyp

Weitere Forschung ist notwendig, um die Wirkungen von Shared Mobility differenziert
nach Sharing-Variante (Carsharing, Bikesharing, Scootersharing, Mitfahren) sowie nach
raumlichem Kontext (urban, suburban, landlich) zu untersuchen. Diese Differenzierung
erlaubt es, raumstrukturelle, infrastrukturelle und soziale Einflussfaktoren systematisch zu
erfassen und spezifische Rahmenbedingungen sowie Wirkungsmechanismen fir
verschiedene Raumtypen zu identifizieren. Fiir diese vertiefenden Analysen wird ebenfalls
der Einsatz von Propensity-Score-Matching bei der Datenerhebung empfohlen; siehe
Kapitel 6.1.

Rebound-Effekte

Screening internationaler Forschung zu Rebound-Effekten

Es wird empfohlen, ein kontinuierliches Screening internationaler Studien und
Forschungsprojekte zu Rebound-Effekten im Kontext von Shared Mobility durchzufiihren.
Dadurch lassen sich aktuelle wissenschaftliche Erkenntnisse, methodische Ansatze und
empirische Ergebnisse identifizieren und hinsichtlich ihrer Ubertragbarkeit auf den

nationalen Kontext Gberprifen.
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Differenzierte Betrachtung der Reboundeffekte nach Sharing-Typ, Angebotsform und
Rebound-Effekt-Art

Forschungsbedarf besteht insbesondere in der differenzierten Analyse von Rebound-
Effekten in Abhangigkeit von Sharing-Typ (Carsharing, Bikesharing, Scootersharing,
Mitfahrangebote), Nutzungsformen (stationsbasiert vs. freefloating) sowie Effektarten
(direkte, indirekte und intersektorale Rebounds). Eine solche differenzierte
Vorgehensweise ermdoglicht anlassspezifische Aussagen darliber, unter welchen
Bedingungen Rebound-Effekte auftreten und welche MalRnahmen geeignet sind, sie zu

begrenzen.

Entwicklung von Rebound-Indikatoren und deren Integration in bestehende Erhebungen

Erst auf Basis der zuvor dargestellten notwendigen Auseinandersetzung mit
Reboundeffekten, konnte geprift werden, Rebound-Effekte in bestehende
Mobilitatserhebungen (z. B. nationale oder regionale Befragungen) zu integrieren. Da
dadurch ein sehr hoher Aufwand fiir die Befragten entsteht, moglicherweise infolge des
Ricklaufs sinkt, ist dieser Ansatz sorgfaltig abzuwagen. Erganzend ist zu priifen, ob und
inwieweit Konsumbefragungen in Frage kommen, um indirekte Reboundeffekte zu
erfassen, etwa verdanderte Freizeitmobilitdt oder geanderte Konsummuster. Beispiele fiir

mogliche Rebound-Indikatoren sind:

e Direkte Rebound-Effekte: Zunahme der Fahrleistung trotz Nutzung von Shared
Mobility; zusatzliche Wegeketten durch besseren Zugang zu Sharing-Fahrzeugen

e Indirekte Rebound-Effekte: Veranderungen im Freizeit- oder Reiseverhalten (z. B.
haufigere Ausfliige oder Wochenendreisen); zusatzliche Fahrten durch frei

gewordene finanzielle oder zeitliche Ressourcen

Die Erhebung solcher Indikatoren ermoglicht es, potenzielle Rebound-Effekte friihzeitig zu

erkennen.

Analyse intersektoraler Rebound-Effekte

Da intersektorale Rebound-Effekte nicht auf den Mobilitatsbereich begrenzt sind, sondern
auch andere gesellschaftliche und wirtschaftliche Sektoren betreffen konnen (z. B.

zusatzliche Konsumausgaben, Produktionsverlagerungen, indirekte Emissionseffekte), ist

die Einbindung wirtschaftswissenschaftlicher Expertise erforderlich. Nur durch eine
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interdisziplindre Herangehensweise lassen sich gesamtgesellschaftliche Auswirkungen
angemessen erfassen. Da sich diese intersektoralen Effekte eher langfristig einstellen,
kommen Forschungsdesigns in Frage, die eher sehr aufwandig und komplex eingeschatzt

werden, wobei der Mehrwert derzeit offen ist.

Verkehrsnachfragemodelle und Erreichbarkeitsmodelle

Die Erweiterung der empirischen Basis ist erforderlich, um:

] Neue Formen von Shared Mobility in Stated-Choice-Befragungen zu integrieren,
Modellparameter zu schatzen und die Moduswahl durch erweiterte Choice-Sets
anzupassen.

. Langsschnittdaten zum Mobilitdtsverhalten (z. B. (iber den Wochenverlauf)
aufzubauen, um multimodales Verhalten realistisch abzubilden.

. Etappenbasierte Mobilitdatserhebungen durchzufiihren, um Intermodalitat zu

erfassen und Zu- und Abgangswege mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln in die
Moduswahl einzubeziehen.

Folgende Anknilipfungspunkte existieren zur Weiterentwicklung der Modellansatze:

. Shared Mobility im Haushaltskontext abbilden, indem Modellparameter in
Abhangigkeit von den verfligbaren Verkehrsmitteln im Haushalt geschatzt werden.
. Flottenmanagement und Rebalancing von Fahrzeugen in hoher raumlicher und

zeitlicher Auflosung integrieren.

Folgender Forschungsbedarf besteht hinsichtlich der Erweiterung von
Erreichbarkeitsmodellen im Bereich der Shared Mobility. Dabei ist die empirische Basis

auszubauen, um:

e die Verfligbarkeit von Fahrzeugen realistisch anhand dynamischer

Nutzungsdaten, insbesondere fiir freefloating Angebote, abzubilden.

Weitere Anknlipfungspunkte existieren zur methodischen Weiterentwicklung der

Erreichbarkeitsmodelle zur Abbildung von Shared Mobility in Bezug auf:

e intermodale Wegeketten beriicksichtigen und

e dynamische Verfligbarkeiten beachten.
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Abkiirzungen

ABI Amtsblatt

Art Artikel

AST Anrufsammeltaxi

BGBI Bundesgesetzblatt

BMK Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation

und Technologie

bzgl. beziiglich

d.h. das heilt

etc. et cetera

gem. gemafk

ggf. gegebenenfalls

grds. grundsatzlich

i.d.R. in der Regel

i.S. im Sinne

idF in der Fassung

inkl. inklusive

insb. insbesondere

iVm in Verbindung mit

KFZ Kraftfahrzeug

LOI Letter of Intent (schriftliche Willenserklarung)
Maa$ Mobility as a Service

MIV motorisierter Individualverkehr
NMDL Neue Mobilitdtsdienstleistungen
0.d. oder dhnliches

OPNV Offentlicher Personennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

P2pP peer-to-peer (als gemeinschaftsbasierter, nicht-kommerzieller Ansatz)
s. siehe
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Anhang 1: Daten

Detaillierte Beschreibung vorhandener Shared Mobility Daten fiir Osterreich

Statistikportale & Open Government Datensdtze
Nachfolgend werden statistische und Open Government Datensadtze zum Thema Shared

Mobility in Osterreich beschrieben. Offene Daten bezeichnen Informationen, die frei
genutzt, weiterverwendet und geteilt werden diirfen. Nach der Open Definition sind
zentrale Aspekte offener Daten die Verfligbarkeit und die freie Zuganglichkeit, die
Wiederverwendbarkeit sowie die universelle Beteiligbarkeit. AuBerdem ist es von
zentraler Bedeutung, die Kompatibilitdt und Interoperabilitdt der Daten zu gewahrleisten,
indem einheitliche Standards (z. B. Metadatenstrukturen) eingehalten werden. (314)
Open-Government-Daten beziehen sich auf die Untergruppe jener Daten, die von
staatlichen und kommunalen Stellen generiert, gesammelt und unter den Standards

offener Daten veroffentlicht werden.

Statistik Austria
¢ Ergebnisse der Umfrage: IKT-Einsatz in Haushalten 2023 (84)

Statistik Austria fuhrt jahrlich eine Umfrage (als Stichprobenerhebung) zur Nutzung von
Informations- und Kommunikationstechnologien in 6sterreichischen Haushalten durch. Im
Zuge dessen wird auch erfasst, ob kostenpflichtige Onlinedienste im Transportsektor,
insbesondere zur Shared Mobility, in Anspruch genommen wurden. Die Daten fiir das
aktuelle Erhebungsjahr (2023) werden im .ods-Format zum Download bereitgestellt;

altere Ergebnisse sind als PDF-Bericht abrufbar.

In den Statistiken der Jahre 2017 bis 2019 wurde in der Kategorie ,Sharing Economy*“
unter anderem die Anteile der Personen mit Internetnutzung in den letzten 12 Monaten
abgefragt, sowie davon die Anteile jener Personen, die eine online Mitfahrgelegenheit
organisiert haben, unterteilt in ,daflir vorgesehene Apps und Websites” sowie , sonstige
einschliellich Social Media“. Ab 2020 wurde der Fragebogen neu konzipiert und die
Fragen zur Sharing Economy unter ,Online-Transportdienste” kategorisiert. Es wurden die
absoluten Zahlen jener Personen angefiihrt, die in den letzten drei Monaten Online-
Einkdufe getatigt haben und davon Anteile der Mietfahrzeugbuchung (Auto, Fahrrader
und Scooter), sowie die Buchung kostenpflichtiger Mitfahrgelegenheiten von

Privatpersonen abgefragt.
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Die Shared-Mobility-Daten der Umfragejahre 2017 und 2020 wurden zwar erhoben, aber
nicht publiziert. Jene Ergebnisse der Jahre 2018-2019 sind aufgrund geanderter
Abfragemethodiken mit den spateren nicht direkt vergleichbar.

Durch den Vergleich der Daten der Jahre 2021 bis 2023 (Abbildung 55) ist ein signifikanter
Anstieg sowohl bei der Online-Buchung von Mietfahrzeugen als auch bei der Online-
Buchung von Mitfahrgelegenheiten ersichtlich. Die Buchung von Mietfahrzeugen stieg von
rund 169.000 im Jahr 2021 auf tiber 249.000 im Jahr 2023, wahrend die Buchung
kostenpflichtiger Mitfahrgelegenheiten von rund 28.000 im Jahr 2021 auf Giber 50.000 im

Jahr 2023 stieg.

Abbildung 55 Statistik Austria IKT Einsatz in Haushalten, Online-Buchung von
Mietfahrzeugen (links) und Mitfahrgelegenheiten (rechts) in den Jahren 2021-2023
(Eigene Darstellung)

Mietauto oder andere Mietfahrzeuge wie Kostenpflichtige Mitfahrgelegenheit von einer
Fahrrader oder Scooter Privatperson
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(4] 0

2021 2022 2023 2021 2022 2023

(Biszum 74. Lebensjahr} Quelle: Statistik Austria: IKT-Einsatz in Haushalten 2021, 2022, 2023 (Biszum 74. Lebensjahr] Quelle: Statistik Austria: IKT-Einsatz in Haushalten 2021, 2022, 2023

In Abbildung 56 sind diese Daten nach Altersklassen aufgeschliisselt. Es ist ersichtlich, dass
die Altersklasse der 25- bis 34-jahrigen Personen bei der online Buchung von sowohl
Mietfahrzeugen als auch Mitfahrgelegenheiten am haufigsten vertreten ist. Die Nutzung
von online gebuchten Mietfahrzeugen nimmt in den Altersgruppen ab 35 Jahren
zunehmend ab. Die Gruppe der 16- bis 34-jahrigen Personen nutzt Mitfahrgelegenheiten
durch online Buchung signifikant haufiger. Danach nimmt die Nutzung mit zunehmendem
Alter kontinuierlich ab. Besonders auffallig ist der starke Rlickgang unter den lber 55-

Jahrigen.
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Abbildung 56 Statistik Austria IKT Einsatz in Haushalten 2023, online Buchung von
Mietfahrzeugen (links) und Mitfahrgelegenheiten (rechts) nach Altersklassen (Eigene

Darstellung)
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Abbildung 57 zeigt die Verteilung der Online-Buchungen nach Bundeslandern. Wien
verzeichnet bei den Mietfahrzeugen mit tGber 91.000 Buchungen die hochsten Zahlen,
wahrend bei den Mitfahrgelegenheiten mit rund 13.000 Buchungen die zweithdchsten
Zahlen verzeichnet wurden. Auffallig sind die besonders hohen Zahlen fiir die Online-
Buchung von Mitfahrgelegenheiten in der Steiermark (tiber 12.000) sowie in
Niederosterreich (Uber 9.000). Bei der Online-Buchung von Mietfahrzeugen wurden in
Niederosterreich (Uber 43.000) sowie Oberosterreich (liber 33.000) geringere, aber
dennoch signifikante Zahlen erhoben. Es ist auch sichtbar, dass die Zahlen der Online-
Buchungen von Mietfahrzeugen im Burgenland (3.000) sowie die der
Mitfahrgelegenheiten in den Landern Burgenland, Karnten und Vorarlberg (700 bis 1.000)

vergleichsweise niedrig ausfielen.
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Abbildung 57 Statistik Austria IKT-Einsatz in Haushalten 2023, Online-Buchung von
Mietfahrzeugen (links) und Mitfahrgelegenheiten (rechts) nach Bundeslandern (Eigene

Darstellung)
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In Abbildung 58 sind die Buchungen nach Geschlecht dargestellt. Manner buchten deutlich
mehr Mietfahrzeuge (liber 170.000) als Frauen (ca. 70.000). Auch die Zahlen der Buchung
von Mitfahrgelegenheiten waren bei Mannern hoéher (31.000) als bei Frauen (20.000).

Abbildung 58 Statistik Austria IKT Einsatz in Haushalten 2023, Online-Buchung von
Mietfahrzeugen (links) und Mitfahrgelegenheiten (rechts) nach Geschlecht (Eigene
Darstellung)
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Quelle: Statistik Austria: IKT-Einsatz in Haushalten 2023 Quelle: Statistik Austria: IKT-Einsatz in Haushalten 2023

Abbildung 59 zeigt die Nutzung nach dem Bildungsniveau. Personen mit héherer Bildung
(ISCED 5-8) buchten haufiger Mietfahrzeuge (ca. 138.000) und Mitfahrgelegenheiten (ca.
33.000), wahrend Personen mit niedrigem Bildungsniveau (ISCED 0-2) diese Dienste

seltener nutzten.
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Abbildung 59 Statistik Austria IKT Einsatz in Haushalten 2023, Online-Buchung von
Mietfahrzeugen (links) und Mitfahrgelegenheiten (rechts) nach Ausbildungsniveau (Eigene

Darstellung)

Online Buchung nach Ausbildungsniveau: Online Buchung nach Ausbildungsniveau:
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Quelle: Statistik Austria: IKT-Einsatz in Haushalten 2023 Quelle: Statistik Austria: IKT-Einsatz in Haushalten 2023

Zusammenfassend verdeutlichen die Diagramme eine klare Zunahme der Online-
Buchungen von Shared-Mobility-Diensten in Osterreich iiber die Jahre und zeigen

Unterschiede in der Nutzung nach Alter, Geschlecht, Region und Bildungsstand auf.

Nachfragedaten (Statistik Austria — Hochrechnung auf Basis der

Stichprobenerhebung)

Statista
Statista blindelt Statistiken, Marktprognosen und Studien aus verschiedenen Quellen. Fir

Shared Mobility in Osterreich sind Marktumsatze, Nutzer*innenzahlen, Umsétze pro
Nutzer*in sowie Segmentaufteilungen (je Sharing Art) verfligbar. Dazu werden eigene
Modellrechnungen mit 6ffentlich zuganglichen Daten sowie Partnerdaten

(Branchenberichte, Unternehmenskennzahlen) herangezogen. (85)
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Abbildung 60 Umsatz nach Verkehrsmittel und nach Shared-Mobility-Typ in Osterreich
(Eigene Darstellung)
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Quelle: Statista Shared Mobilityin Osterreich

Abbildung 60 stellt die Umsatze nach den Verkehrsmitteln OV, Taxi, Vermietung und
Sharing gesamt (links) und nach den Shared-Mobility-Typen Carsharing, Bikesharing, E-
Scooter-Sharing und Moped-Sharing (rechts) dar. Es ist ersichtlich, dass die Anteile der
Umsatze nach Verkehrsmittel des Sharing am Gesamtmarkt zwar niedrig, aber
kontinuierlich wachsend sind. Carsharing und E-Scootersharing tragen am starksten zum

Umsatzwachstum bei, wiahrend Bikesharing und Mopedsharing vergleichsweise kleinere
Segmente bilden.

Abbildung 61 Nutzer*innen nach Verkehrsmittel und Shared-Mobility-Typen in Osterreich
(Eigene Darstellung)
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Die Nutzer*innenzahlen der Shared-Mobility-Angebote (Abbildung 61) steigen
kontinuierlich an. E-Scootersharing verzeichnet seit 2019 den gréRten Zuwachs, wahrend

Car- und Bikesharing langsamer wachsen.

Abbildung 62 Shared Mobility Nutzer*innen nach Altersklasse, Geschlecht und

Einkommen (Eigene Darstellung)

Shared Mobility Nutzer:innen nach Altersklasse, 2023 Shared Mobility Nutzer:innen nach Shared Mobility Nutzer:innen nach
Geschlecht, 2023 Einkommen, 2023

niedriges hohes

Einkommen; Einkommen;
33.81%

15.00% 35.63%
10.00% weiblich; ménnlich

49.47% 50.53%

mittleres
0.00% Einkommen;
18-24 Jahre 25-34 Jahre 35-44 Jahre 45-54 Jahre 55-64 Jahre 30.56%

Die haufigste Nutzung findet sich bei 25- bis 34-Jahrigen. Die Geschlechterverteilung ist
nahezu ausgeglichen mit einem leichten Manneriiberhang. Nutzer*innen mit mittlerem

und hohem Einkommen bilden zusammen knapp 2/3 der Zielgruppe. (Abbildung 62)

www.data.gv.at
Suchmethode: Schlagwoérter Sharing, Scooter, Mitfahrten, Bikesharing, Lastenrad,

Cargobike, Carsharing, Citybike, Nextbike

¢ NEXTBIKE Fahrradverleihsystem Niederodsterreich (135)

o Lage, Ort und Bezeichnung der nextbike-Standorte

o Verflgbarkeit freier Fahrrader

o Raumliche Ausdehnung: Niederosterreich
Bei diesem Datensatz handelt es sich um eine Schnittstelle zu einem XML-Dokument,
welches Daten der NextBike-Stationen in Niederdsterreich mit raumlichen Attributen
(Koordinaten, Name der Stationen), sowie die Anzahl der verfligbaren Fahrrader an der

jeweiligen Station (Angebotsdaten) in Echtzeit zur Verfligung stellt.

Angebotsdaten (Verfligbare Fahrrader),

Rdumliche Informationen (Standorte)
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¢ E-Scooter-Beschriankungszonen Wien (156)

o fiir Sharing-Mobility-Anbietende (z.B. E-Scooter-Anbieter)
o Zonen, in denen bestimmte Beschrankungen gelten.
= (zeitabhangige) Fahr- und/oder Abstellverbote,
=  Geschwindigkeitsbeschrankungen
= Abstellmoglichkeiten
Die E-Scooter-Beschrankungszonen stehen in verschiedenen maschinenlesbaren Formaten
(WMS, WFS, GeoRSS) zur Verfliigung und regulieren die Nutzung des 6ffentlichen Raums
durch Sharing-Mobility-Anbieter mit Fahr- und Abstellverboten,
Geschwindigkeitsvorgaben sowie Abstellmdglichkeiten. Die Daten erstrecken sich tiber
den Raum des Wiener Gemeindegebiets und umfassen offentliche

FuBganger*innenzonen, Markte, sowie ausgewahlte Wohnhauser der Gemeinde.

Rdaumliche Informationen (Ge- und Verbote wahrend der Nutzung)

e Scooterabstellplatze Wien (157)

o Standorte der Scooterabstellpldtze in Wien
o Bezirk, Adresse, Anzahl und Art der Abstellanlage

Abbildung 63 Darstellung des Datensatzes "Scooterabstellplatze Wien" in GIS. Quelle
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/90e4765e-4d5f-4ec2-8b41-ce9eab737c3e,
Abgerufen am 31.05.24
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Analog zum Datensatz E-Scooter-Beschrankungszonen sind die Daten der Abstellanlagen
in einem aktuellen, maschinenlesbaren Format (WMS, WFS, GeoRSS,...) verfiigbar und

zeigen die Standorte als Punkte an.

Raumliche Informationen (Abstellméglichkeiten)

¢ Carsharing Standorte Wien (92)

o Attribute zum Standort: Name, Adresse, Gemeindebezirk, Ortsname

o Attribute zum Fahrzeug: Kategorie der Fahrzeuge, Fahrzeuganzahl

o Weblink
Auch dieser Datensatz wird in einem maschinenlesbaren Format (WMS, WFS, GeoRSS,...)
angeboten und enthalt raumliche sowie fahrzeugbezogene Informationen zu 19 Stationen
mit je einem Fahrzeug. Die Daten wurden allerdings zuletzt in den Jahren 2013 und 2014

aktualisiert und verweisen auf die Website www.stadtauto.at, welche nicht mehr abrufbar

ist. Die aktuelle Website des Anbieters ,,Stadtauto” lautet www.carsharing-

wien.com/anbieter/stadtauto, welche eine Liste der Standorte hinterlegt hat, welche nicht

ganzlich mit den Daten des OGD-Datensatzes (ibereinstimmen.

Rdumliche Informationen (Standorte der Stationen)

Angebotsdaten (Anzahl und Art der Fahrzeuge)

¢ Wien Mobil Rader Wien (136)

o Offentliche API fiir WienMobil Rad Daten
o GBFS-Standardisiert
= Statische Echtzeitinformationen zu WienMobil Radstationen
= Stationsinformationen: ID,Name, Standort,...
= Kapazitat und Auslastung der Stationen: verfugbare/deaktivierte
Fahrzeuge, freie Andockpunkte
Die Echtzeitdaten der Wien-Mobil-Rader sind tber die APl der Wiener Stadtwerke
abrufbar. (315) Auf Basis dieser Schnittstelle konnen die Daten in verschiedene
Applikationen und Dashboards integriert werden und den Nutzer*innen komfortabel zur

Verfligung gestellt werden.
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Raumliche Informationen (Standorte, Anzahl freier Abstellmoglichkeiten)

Angebotsdaten (Verfligbare Fahrzeuge)

¢ SharedMobility.ai TensorFlow Datasets (137)

o Aufbereitete und bereinigte Daten fiir die Implementierung in TensorFlow
(zur Kl-gestitzten Vorhersage der Auslastung von Bikesharing-Stationen)
o Zeitliche Ausdehnung: 06.05.2019 bis 31.12.2019
o Basis: SharedMobility.ai Datenbank
o Attribute: Datum, Anbieter-1D, Stations-ID, Koordinaten, vorhandene
Rader, freie Rickgabestellen, Temperaturdaten
Der Datensatz liegt im CSV Format vor und ist eine Sammlung an historischen Daten zur
Verfligbarkeit von Sharing-Fahrradern sowie Riickgabestellen und Temperaturdaten im
Zeitraum Mai bis Dezember 2019, welche als Eingangsdaten fiir maschinelles Lernen
herangezogen wurden. Die Applikation ,liefert eine intelligente Vorhersage, ob zu einem
gegebenen Zeitpunkt eine Verleihstation genligend freie Réder zum Ausborgen bzw.
unbelegte Boxen fiir eine Riickgabe aufweisen wird. Diese Vorhersagen basieren auf
historischen Daten und Echtzeitdaten.” (316) Die Projektwebsite sowie die Applikation
sind nicht abrufbar, jedoch ist der Github-Code des Projekts verfligbar. (317) Aus dieser
Quelle geht hervor, dass die Daten von Citybike Wien Uber die APl von citybik.es geladen

werden.

(historische) Rdumliche Informationen (Standorte, Auslastung)

(historische) Angebotsinformationen (verfligbare Fahrrader)

e Mitfahrborsen/Ridesharing in Osterreich (189) (ausfiihrlicher erldutert im Kapitel
private Mobilitatsdatenplattformen)

o Datenbank der in Osterreich existierenden Angebote zur
Mitfahrgelegenheitsvermittlung (Mitfahrborsen, Pendlerbérsen,
Ridesharing, Dynamic Ridesharing)

o Ehrenamtliches Projekt (mobyome KG)

344 von 399 CATMOBIL - Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren



e Carsharing in Osterreich (97)(ausfiihrlicher erldutert im Kapitel private
Mobilitatsdatenplattformen)

o Datenbank der in Osterreich gelisteten Carsharing-Angebote

o Ehrenamtliches Projekt (mobyome KG)

www.opendataportal.at
Data.gv.at und opendataportal.at unterscheiden sich in ihrer jeweiligen Ausrichtung.

Wahrend data.gv.at als die offizielle dsterreichische Open-Government-Datenplattform
dient und primar staatliche Daten bereitstellt, bietet das Open Data Portal Austria eine
Plattform, um Daten aus unterschiedlichen Bereichen wie Wirtschaft, Kultur, NGOs,
Forschung und der Zivilgesellschaft zu sammeln und zuganglich zu machen. Es stellt somit

eine erweiterte Infrastruktur dar, die lber die rein staatlichen Daten hinausgeht. (314)

Das Screening der gelisteten Datensatze ist mit Stand August 2024 identisch mit jenen

bereits beleuchteten der Website data.gv.at.

Stadtebund, Verkerhrsverbiinde

Der Stadtebund hat fir die Studie , Osterreichs Stadte in Zahlen 2023“ unter anderem
auch die Anzahl der Sharing-Angebote erhoben. In 32 von 55 Stadten befanden sich 2023

Carsharing- sowie Bikesharing-Angebote, in 11 Stadten E-Scootersharing-Angebote. In

Klagenfurt, Linz, Bregenz und Wien gab es alle drei Sharing-Varianten. (89)

Abbildung 64 Shared Mobility in Stadten, Osterreichischer Stadtebund "Osterreichs Stadte
in Zahlen 2023" (89)

Car-Sharing

Fahrradverleihsystem

E-Scooter-Verleih

B vorhanden nicht vorhanden keine Angabe
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Amtliche Mobilitatsdatenplattformen

Im Unterschied zu allgemeinen Datenkatalogen handelt es sich bei
Mobilitatsdatenplattformen um spezialisierte Informationssammlungen, die sich
ausschlieRlich auf Verkehr und Mobilitat konzentrieren. Diese Plattformen bieten
spezifische Datensatze, die fiir die Verkehrsplanung, den offentlichen Transport, die

Logistik oder andere mobilitatsbezogene Anwendungen relevant sind.

www.mobilitydata.gv.at
Die Plattform Mobilitdtsdaten.gv.at ist der nationale Zugangspunkt fir Mobilitatsdaten in

Osterreich und erfiillt die Vorgaben des IVS-Gesetzes. Daten aus 6ffentlichen und privaten
Quellen werden gebiindelt und zentral aufbereitet, um den Zugang zu und die Ubersicht

Uber die Datensatze zu verbessern.
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Gelistete relevante Datensatze fiir CATMOBIL:

e Carsharing-Angebote in Osterreich (318) (ausfiihrlicher erldutert im Kapitel

private Mobilitatsdatenplattformen)

@)

©)

Datenbank der in Osterreich gelisteten Carsharing-Angebote

Ehrenamtliches Projekt (mobyome KG)

e Standorte von Bikesharing WM (Wien Mobil) Rad (138)

O

O
O
O

Standorte (bereitgestellt via Nextbike)

Attribute: PLZ, Adresse, Standort Kurztitel, Link zur Website von WienMobil
Excel Format

01.10.2023

Rdumliche Informationen (PLZ, Adresse, Standortname)

e OBB-Bike-/e-Scooter-Stationen (139)
o Standortinformationen und Betreiberinformationen zu den OBB Services

= Bike, eBike, eCargobike, eScooter
Datenzugriff: Link zur Website https://data.oebb.at/de/datensaetze~bike-

e-scooter-stationen”™
Attribute:
= PLZ, Gemeinde, Mode (Sharing/Rental), Fahrzeugart, Betreiber (Inn-
Bike, Sport Rudi, OBB-PV, TIER), Name der Station, Koordinaten
= ObjektlD, Gemeinde, Name des Standorts, Koordinaten,
Fahrzeugart, Mode (Sharing/Rental), Objekt Marke (TIER, Bike Tirol,
OBB Bike Tirol, GREEN4RENT), Anzahl der Fahrzeuge
Raumliche Ausdehnung: Osterreich
Gultigkeit 27.11.2023 bis 27.11.2024

Dieser Datensatz verweist auf die Website der OBB Open Data, die den Download von

zwei CSV-Datensatzen ermoglicht, die die Stationen der Bike- und Scootersharing-

Angebote der OBB und Partnerfirmen beschreiben. Die Beschreibung verweist auch auf

das ,Partnerportal data.gv.at”, auf dem dieser Datensatz jedoch nicht gelistet ist.
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Rdumliche Information (Standorte, Namen),
Betreiberinformationen (Firmen)
Angebotsdaten (Fahrzeugtypen Scooter/Bike, maximal verfligbare Anzahl der

Fahrzeuge am Standort)

¢ Voi Technology NeTEx
o Netex static data - Echtzeitdaten
o Glltigkeit: 08.01.2024-08.01.2025
o GBFS (General Bikeshare Feed Specification)
o Datenzugriff: Link auf https://api.voiapp.io/gbfs/open/v1/317/netex.xml

Bei diesem Datensatz handelt es sich um eine XML-Abfrage der

Abrufbar mit zB https://rdrr.io/cran/gbfs/src/R/get gbfs.R ?

e Standortkarte floMOBIL (93)

o Datenzugang verweist auf die Website mit allen 6ffentlich zuganglichen
Carsharingstationen von floMOBIL https://buchung.flo-
mobil.com/#47.3258-10.6509-8-0

o Raumliche Ausdehnung: Gemeinden in Tirol sowie Zell am See in Salzburg

o Leaflet-Karte mit Informationen zu allen Stationen:
= Standorte
= Anzahl der Fahrzeuge, Fahrzeugtyp, Zusatzinformationen zur
Ausstattung und dem Zustand

= Echtzeitverfligbarkeit, Kalender kiinftiger Reservierungen

Rdaumliche Informationen (Standorte, Fotos)
Angebotsdaten (Fahrzeugtypen, Marke und Ausstattung, Anzahl der Fahrzeuge)

Verfligbarkeit: Echtzeitinformationen inkl. Buchungsmoglichkeit
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Folgende Datensiitze verlinken entweder auf die Betreiberwebsite, die Startseite
der Gemeindewebsite oder verlinken auf nicht mehr verfiigbare Webseiten:

e Zahlungsarten von Carsharing WM (Wien Mobil) Auto (319)
o Link zur Website: www.sharetoo.at/carsharing/faq
¢ Buchung von Carsharing WM (Wien Mobil) Auto (320)
o Datenzugriff = Link zur Website: www.sharetoo.at/carsharing
¢ Geschaftsgebiet von SHARE NOW in Wien (321)
o SHP-Datei des Geschaftsgebiets von SHARE NOW
o Veréffentlicht von car2go Osterreich, giiltig von 29.11.23 — 28.11.24
o Datenzugriff nicht moglich - 404 Page not found
¢ Buchung von Bikesharing (Wien Mobil) (322)
o Leitfaden zum Buchen der Bikesharing-Angebote
o Glltig von 28.11.2023 bis 28.11.2024

o Datenzugriff = Link zur Website: www.wienerlinien.at/wienmobil/rad

e Roaming / Full-Service-Schnittstelle fiir Carsharing (323) (Carsharing.Link)
o Datenzugriff: Link auf https://www.ecarsharing.link/
o Vernetzung von Carsharing-Vereinen und —Organisationen
o Datenaustausch-Plattform im ,Hintergrund” — Integration in die

Buchungsplattformen durch jeweilige Softwarebetreiber

Bei diesem Datensatz handelt es sich um ein Projekt der Firma Carsharing.Link, der eine
gemeinsame Datenschnittstelle fir interoperables Carsharing erméglicht. Es sind jedoch
keine Datensatze abrufbar. Zwar wird auf der Website der Datenplattform
Mobilitatsdaten.gv.at beschrieben, dass der Datensatz im Open-API-Format mit JSON-
Syntax vorliegt, doch der Datenzugriff verweist lediglich auf die Betreiberwebsite von
ecarsharing.link, auf dem nahere Informationen zum geplanten Vorhaben veréffentlicht
werden. Kinftig sind ein kostenpflichtiger Dienst sowie fiir reine Auskunftsdienste eigene

kostenlose Open-Data-Schnittstellen geplant.

¢ floMOBIL- eCarsharing (324)
o Datenzugang: Link auf die Website der Gemeinde Wattens:
https://mobilitydata.gv.at/daten/flomobil-ecarsharing -
Anmeldemodalitdaten und Kontaktdaten floMOBIL Hotline
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e  Ummadum (325)
o Datenzugang verweist auf die Website der Gemeinde Wattens

https://www.wattens.com/ummadum--86506584-de.html

o Jedoch handelt es sich um eine Unterseite, die nicht mehr existiert. (404)
¢ tim-Zentralraum - Carsharing in Stattegg, Lastenradsharing und
umweltfreundliche Mobilitat (326)
o Datenzugang fuhrt auf die Startseite der Gemeindewebsite Stattegg
¢ tim-Zentralraum - Carsharing in Fernitz-Mellach und umweltfreundliche
Mobilitit (327)

o Datenzugang verweist auf die Gemeindewebsite https://www.fernitz-

mellach.gv.at/regiotim.html - Informationen zu Anmeldemodalitaten und

Verweis auf die Betreiberseite
e tim-Zentralraum-Carsharing in Gratwein-StraRengel, Lastenradsharing und
umweltfreundliche Mobilitdt (328)
o Datenzugang verweist auf einen PDF-Download, welcher fir zwei tim-
Standorte folgende Attribute listet:
= Name, vorhandene Fahrzeuge und Infrastruktur, Adresse,
Gemeinde, PLZ, Koordinaten
¢ tim Graz - Mobilitdtsangebot der Holding Graz Kommunale Dienstleistungen
GmbH (94)

o Datenzugang verweist auf die Website: www.tim-oesterreich.at/graz

o Informationen zu Anmeldemodalitaten
o Webkarte mit Standorten und Fahrzeugtypen (Carsharing,
Lastenradsharing)
¢ tim-Zentralraum - Carsharing in Nestelbach bei Graz, umweltfreundliche
Mobilitdt und Lastenfahrrad (95)

o Datenzugang verweist auf die Website: https://www.nestelbach-

graz.gv.at/leben-in-der-gemeinde/mobilitaet/regiotim/

o Informationen zu Anmeldemodalitaten
o Webkarte mit Standorten und Fahrzeugtypen (Carsharing,
Lastenradsharing)
¢ tim-Zentralraum - Carsharing in Premstétten, Lastenradsharing und
umweltfreundliche Mobilitét (96)

o Datenzugang verweist auf die Website: https://www.tim-

oesterreich.at/steirischer-zentralraum/

o Informationen zu Anmeldemodalitaten
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o Webkarte mit Standorten und Fahrzeugtypen (Carsharing,
Lastenradsharing)
¢ tim-Zentralraum-Carsharing in Feldkirchen bei Graz, Lastenradsharing und
umweltfreundliche Mobilitdt (329)
o Datenzugang verweist auf https://www.tim-oesterreich.at/steirischer-

zentralraum/

o Informationen zu Anmeldemodalitaten

o Webkarte mit Standorten und Fahrzeugtypen (Carsharing,

Lastenradsharing)

- Vermutung: nach Anmeldung Echtzeitinformationen zur Verfiigbarkeit der

Fahrzeuge

Betreiberinformationen (Angebotsbeschreibung, Anmeldemoglichkeit zur
Plattform)
Rdaumliche Information (Standorte multimodaler Knoten, Lastenradstationen)

Fahrzeugtyp (Lastenrad, Carsharing)

Sammlung von Data Management Pldanen
FFG-geférderte Forschungs- und Entwicklungsprojekte sowie -dienstleistungen sind dazu
verpflichtet, im Zuge der Berichtslegung Data-Management-Pldne zu erstellen, welche
eine Listung aller genutzten Datensatze enthalten, und zum 6ffentlichen Download im
PDF-Format bereitgestellt werden. (330)

Zum Zeitpunkt des Datenscreenings im September 2024 sind keine DMPs
abgeschlossener, sowie 12 DMPs laufender Projekte gelistet. Neben allgemeinen und
spezifischen Angaben zu den Projektinhalten sind detaillierte Datenquellbechreibungen

enthalten:

Titel, Beschreibung, Datenart, Verfligbarkeit, Entgelt, Lizenz, Datenformat,

Gultigkeitszeitraum der Daten, Nutzungszeitraum im Projekt, Personenbezug,
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Einstufung der Bedeutung fiir das Projekt sowie Arbeitspakete, Speicher/Backup der

Daten, Quellenangabe Organisation/Firma, Ansprechperson sowie Kondaktdaten
Screening der DMPs im Kontext Sharing/CATMOBIL:

¢ KIM: Kl-basierte Entscheidungsplattform fir klimaneutrale urbane Mobilitat
o Mo.Point Nutzungsdaten
=  Sharing Daten der MOQQO Plattform der Firma Digital Mobility
Solutions aus Deutschland werden verwendet, um Daten zu
Buchungen (Nutzer*innen, Fahrten, Fahrtdauer, Erlose etc.) zu
aggregieren
= Nicht-6ffentlich zuganglich
=  CSV-Format
= November 2023 bis Juni 2026
o Route Chains
= Umfrageergebnisse zu Routenketten anonymisierter Personen an
MO.Point-Stationen oder -Veranstaltungen
= Nicht 6ffentlich zuganglich
= Shape File
= November 2023 bis Juni 2026
e Share4U
o Links zu verschiedenen 6ffentlichen REST-APIs, allerdings sind keine
Informationen hinterlegt
= Nextbike Klagenfurt http://www.nextbike.raot/hddea/tkelna
= Tier E-Scooter https://www.tier.app/Rdeo/hdaten

= Max E-Scooter https://www.maxmobriliotyh.daaptpen/
= Bird E-Scooter https://www.bird.co/
= Lime E-Scooter https://www.li.me/de-Raot
= AVANT-Carsharing https://avant2go.com/Rohdaten
e Alle: MDS bzw. GBFS API

Family of Power https://www.familyofpboewreeirt.gceosmte/llte

e Excel-File
o Ex-Ante und Ex-post-Umfrage zu Mobilitatsverhalten geplant
= Nicht 6ffentlich
e SINA Simulationstool zur Unterstlitzung einer nachhaltigen

Freizeitmobilitatsplanung zu urbanen Naherholungsgebieten
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o Im Zuge des Projekts wird eine Umfrage zur Datenerhebung durchgefihrt,
die neben soziodemografischen Daten auch kartenbasierte Daten zu
Freizeitwegen und zur Modi-Wahl (inklusive Sharing) erhebt.

=  Geodaten (Wegeketten mit Fortbewegungs-Modus inkl. Sharing)
= Statistische Quantifizierung des lokalen Angebots (inkl. Mobility-
Points und Sharing)
e MUST Multimodale VerkehrsSTeuerung durch Kombination innovativer
Informationskanale

o Daten der Fluidtime MaaS — App werden zur Analyse des

Mobilitatsverhaltens herangezogen

o Zuganglichkeit unklar

Private Mobilitatsdatenplattformen

www.bedarfsverkehr.at

e Mitfahrborsen/Ridesharing in Osterreich (189) (www.bedarfsverkehr.at)

o Datenbank der in Osterreich existierenden Angebote zur
Mitfahrgelegenheitsvermittlung (Mitfahrborsen, Pendlerbérsen,
Ridesharing, Dynamic Ridesharing)
o Ehrenamtliches Projekt
o Raumliche Ausdehnung: Osterreich
o Attribute
= Name, Beschreibung,
= Ridesharing Typ (z. B. Autostoppen, Dynamic Ridesharing,
Unternehmenslosung, webbasierte MFG-Vermittlung),
= Homepage,
= Bundesland, Gemeinden,
= zuletzt Giberprift
o Aktualitat: manuelle Aktualisierung, zuletzt aktualisiert zwischen 04.2019
und 03.2023
Die Verlinkung des Datensatzes fiihrt zur Website des Betreibers bedarfsverkehr.at,
welcher sowohl eine maschinenlesbare API als auch einen CSV-Download Verfiligung stellt.
Es ist eine ungiiltige Quelle angegeben. Der Datensatz beschreibt neun dsterreichweite

Mitfahrborsen, und umfasst neben raumlichen Informationen und Website der
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Betreiber*innen auch das Attribut des Ridesharing-Typs, welcher Aussagen zur
Oranisationsform liefert. So sind sowohl Unternehmenslésungen mit der Zielgruppe
Mitarbeiter*innen, aber auch 6ffentliche Sharingtypen wie webbasierte Dienste und
Autostop-Plattformen mit festgelegten Abholorten (Mitfahrbank) oder Signalen (Sticker,
Merch-Artikel) in diesem Datensatz inkludiert. (331)

Rdaumliche Informationen (Gemeinden, Bundeslander)

Plattforminformationen (Name, Beschreibung, Austauschbeziehung)

e Carsharing in Osterreich (97) (www.bedarfsverkehr.at)

Datenbank der in Osterreich gelisteten Carsharing-Angebote
Ehrenamtliches Projekt

Raumliche Ausdehnung: Osterreich

o O O O

Datensatz Carsharing
= Attribute:
e Name, Carsharing Typ, Homepage
e Bundesland, Gemeinden
e Buchungssoftware
o Zuletzt Uberprift
o Datensatz Carsharing-Standorte
= Attribute:
e Angebot, Fahrzeugmodell
e Koordinaten, Adresse, Gemeinde
e Carsharing Software, Software ID, Mobil am Land ID
o Datensatz Carsharing-Tarife
= Angebot, Name,
= Registrierungsgeblihr, Jahresgeblihr, Monatsgeblihr, inkludierte
Stunden, inkludierte Kilometer, km-Gebihr, h-Gebihr,
Tagespauschale
= Anmerkungen (z. B. Bindungsfristen)
Analog zum Datensatz Mitfahrborsen ist dieser Datensatz auf bedarfsverkehr.at als CSV
und mittels der API abrufbar.Es ist eine ungiiltige Quelle angegeben. Es sind (iber 100
Carsharing-Anbietende gelistet, sowie diverse Attribute Giber die Organisationsform,
Bediengebiete inklusive Koordinaten und Adressen, genutzte Softwares, Informationen zu

den Fahrzeugmodellen sowie diverse Preisinformationen hinterlegt. Die Daten werden
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ehrenamtlich in die Datenbank eingepflegt, wodurch die Aktualitat Gberpriift werden

muss; daflr wurde im Datensatz auch die Spalte ,zuletzt geprift” hinterlegt.

Rdumliche Informationen (Adressen, Koordinaten, Gemeinde, Land)
Angebotsdaten (Fahrzeugmodell,

Austauschbeziehung (z. B. Verein, Peer2Peer, kommerziell)
Bedienform (freefloating/stationsbasiert)

Preise

Fluidtime (B2B) (90)
e App sowie MaaS Plattform

https://www.fluidtime.com/maas-use-cases/domino-ooe/

o Integration und Standardisierung verschiedener Transportdienste zur
Implementierung in einer App
= Routing
= Nutzer*innen-Kontoverwaltung
=  Buchung von Tickets/Fahrzeugen
o FluidHub:
= Echtzeit- und historische Datenanalysen
= Vollstandige Routing-, Buchungs- und Servicehistorie jedes
Reisenden
o Weiteres Produkt: FluidLife
= Dashboard mit Informationen zum betrieblichen

Mobilitdatsmanagement

Angebotsdaten (Echtzeit-Information zu Verfligbarkeit von Fahrzeugen)

Nachfragedaten (Buchungshistorie je Nutzer*in)

Fluctuo
e 115 europdische Stadte, in Osterreich: Innsbruck, Klagenfurt, Linz, Wien

e Zeitlich bis zu 9 Monate zuriickliegende Daten abrufbar

¢ Sharing-Fahrzeugmodi: Stationsbasierte Fahrrader, Freefloating Fahrrader, E-
Scooter, Mopeds, Carsharing

e Statistiken im Dashboard:

o Angebotsdaten: tagliche verfligbare Fahrzeuge je Anbieter
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o Nachfragedaten: tagliche Anzahl an gebuchten Fahrten je Anbieter, tagliche

Anzahl der genutzten Fahrzeuge je Anbieter, Statistiken zu Wochentagen

und

Tageszeiten

e Karten / Visualisierungen zu

o Verliehene Fahrzeuge je Rasterzelle

o Start- und Endpunkte der Sharing-Trips

e Daten sind

kauflich zu erwerben

Die Firma Fluctuo stellt auf Nachfrage hin einen jahrlichen Bericht zur Verfligung, aus dem

Statistiken fir Europa abgeleitet werden kénnen. (91) In Abbildung 65 ist ersichtlich, dass
der Sharing-Markt in Europa seit 2020 kontinuierlich wachst. Die Anzahl der verfligbaren

Fahrzeuge sowie der zurlickgelegten Wege hat sich in den Jahren 2020 bis 2023 mehr als

verdoppelt, wiahrend die Umsatze von 0,8 Mrd. € auf 2,3 Mrd. € angestiegen sind. E-

Scooter-Fahrzeuge sowie -Fahrten bilden den groRten Anteil, gefolgt von

stationsbasierten Fahrradern. (91 S. 6)

Abbildung 65 Fluctuo Marktentwicklung 2020-2023 EU27, UK, Norwegen und Schweiz
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Angebotsdaten (Anzahl der verfligbaren Fahrzeuge, Fahrzeugtypen)
Betreiberinformationen (Firmennamen, Umsétze)

Nachfragedaten (Anzahl der Buchungen je Fahrzeugtyp und je Firma, Geodaten zu
Start- und Zielpunkten
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Anhang 2: Wirkungen

Shared Mobility Allgemein (keine Spezifikation des SM-Typs)

Tabelle 55 Direkte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich

Wirkung

Quellen

Verkehr

Fahrleistungsreduktion

(332) (333)(USA)
(334)(USA)

Reduktion von Besitz und Neuanschaffung

(332) (335) (336)
(333)(USA) (3)

Verkehrsentlastung

(337)

Mobilitdtsangebot Verbesserung

(337)

OV-Erreichbarkeit, erste und letzte Meile

(333)(USA) (334)(USA)

Verkehrsinduktion, Neuverkehr (332)
Zugangsbarrieren (334)(USA)
Tabelle 56 Indirekte verkehrliche Wirkungen
Wirkungsbereich Wirkung Quellen
Gesellschaft und Soziales Wertewandel (337) (333)(USA) (3)

Gesundheitliche Vorteile

(337) (334)(USA)

Imagebildung

(337)(3)

Moralische Selbstlizensierung

(332)

Umwelt und Ressourcen

Energieverbrauch Reduktion

(332) (337)

Emissionsreduktion

(332) (337)

Ressourcenverbrauchsreduktion

(337)(3)

Treibstoffverbrauchsreduktion

(337)

Luftqualitatsverbesserung

(3)
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Wirkungsbereich

Wirkung

Quellen

Feinstaubreduktion

(3)

Raum Verkehrsnetz-LiickenschlieBung (333)(USA) (3)
Abstellflachenbedarfsreduktion (3) (336) (337)
Nutzungskonfliktreduktion (3)
Aufenthaltsqualitatsverbesserung (3) (338)
Wohnqualitatsverbesserung (3) (338)
Flacheneinsparung (3) (338)
Standort- und Infrastrukturaufwertung (3)
Fragmentierte eingesparte Flachen (3)

Wirtschaft Investitionskosteneinsparung (337) (3)

Betriebskosteneinsparung

(337) (333)(USA) (3)

Zeiteinsparung

(337)

Agglomerationseffekte

(333)(USA) (334)(USA)

Arbeitsplatzschaffung

(334)(USA)

Wohlfahrtsgewinne

(3)

Volkswirtschaftliche Profite

(3)

Bezahlbare Mobilitat

(3)

Daseinsvorsorge

(3)

Exklusion durch Zugangsvoraussetzungen

(3)

Steuerliche Einnahmeausfalle

(3)

Unklare fiskalische Wirkung (globale Akteure)

(3)
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Carsharing

Tabelle 57 Direkte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich Auspragung

Wirkung

Quellen

o.Def

Spillovereffekt auf Mutlimodalitidt und OV

(337) (339)

Privat-Pkw Besitzreduktion

(339) (340)
(341) (342)
(343) (344)

OV-Zeitkartenbesitz Steigerung (339)
Personenkilometerreduktion (341)
Verlagerung zugunsten des Umweltverbundes (341)
Fahrzeugauswahl nach Zweck (341)
Zeitersparnis durch Wegfall von Instandhaltung (341)

Stationsgebunden

Fahrzeugkilometerriickgang der Nutzer*innen

(3) (334)(USA)

Langsamverkehrsforderung

(337)

é Substitution Pkw-Nutzung (geplant, unregelmaRig) (339) (345)
> Fahrradanteilserhohung (339)
OV-Nutzungsanstieg (345) (344)
Freefloating OV-Nutzungsanstieg (346) (344)
MIV-Nutzungsriickgang (346)
Nicht-Substitution von OV-Alltagswegen (346) (345)
Flexible Wegeketten (342)
- o.Def Besetzungsgradreduktion (332)
Verkehrsinduktion (336) (337)
(340) (345)
Verkehrssubstitution insb. OV (337) (3) (342)
Verlagerung auf den Pkw (3) (340)
Freefloating Rad- und FuBwege Anteilsreduktion (346)
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Wirkungsbereich

Auspragung

Wirkung

Quellen

Freefloating

Zunahme motorisierter Kurzstreckenmobilitat

(337) (3) (339)
(345)

Freefloating

Nicht-Nutzung des Carsharings fiir geplante
Langstrecken

(339)

Freefloating

Kein signifikanter Pkw-Besitzriickgang i.vgl. zu
stationsbasiertem CS

(339)  (342)
(345)

Freefloating Monomodale Nutzung (346)
Peer 2 Peer Kein signifikanter Pkw-Besitzriickgang i.vgl. zu (339)
stationsbasiertem CS
Peer 2 Peer Verkehrsverlagerung Regional- und (339)
Fernzugverkehr
Tabelle 58 Indirekte verkehrliche Wirkungen
Wirkungsbereich Auspragung Wirkung Quellen
- + o.Def E-Fahrzeug Akzeptanzforderung (341)
= o
£ ®
23
E (%]
w o
&S
+ o.Def Ressourcenproduktivitdtssteigerung einzelner (336) (3) (341)
Fahrzeuge
Pkw-Gesamtjahresfahrleistungsreduktion (336) (340)
(345) (344)
. Energieeinsparung (341)
(8]
= Larmreduktion (337) (341)
w
(%)
& Motorisierungsgradreduktion (337)
©
c
; Verzogerte/unterlassene Fahrzeugkaufe (333)(UsA)
()
> (345)
S
>

Freefloating

Verzogerte/unterlassene Fahrzeugkaufe bzw.
Abschaffung Privat-Pkw

(346) (344)

o.Def

Energieverbrauchs- und Emissionsreduktion durch

Fahrzeugmodelleffizienz

(3) (346)

Stationsbasiert

Freigabe von 6ffentlichem Raum

(3)
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Wirkungsbereich Auspragung Wirkung Quellen

Freefloating Entlastung des 6ff. Raums durch geringere (340)
Standzeiten

- Freefloating Zunahme der CO; Emissionen (346)
+ o.Def Pkw-Stellplatzbedarfsreduktion (336) (337) (3)
(340) (341)
Verringerte Pkw-Abstellflaichenbedarfe bei (334)
Neubauten
Verbessertes Stadtbild (337)
% Potential flir Grinflachenanteilserhéhung (337)
[a'
Infrastrukturentlastung durch Privat-Pkw (3)
Riickgang
o.Def Positiver Nachfrageeffekt auf OV-Angebot (insb. (341)
landlicher Raum)
- Freefloating Keine signifikante Pkw-Reduktion im 6ff. Raum (346)
+ o.Def Arbeitsplatzschaffung (3) (341)
Touristische Standortattraktivierung (3)
Synergieeffekte Versicherungsbranche und neue (3)
Technologien
Hirdenreduktion, Teilung der Fixkosten (341)
(Anschaffung, Instandhaltung)
Sicherung der Mobilitat (finanzschwache (341)
Haushalte)
*E OV-Einnahmensteigerung durch Fahrgastzuwachs  (341)
(®]
*2 Reduktion der Fuhrparkkosten bei (341)
= gemeindeeigenem/betrieblichem Carsharing

Reduktion externer Kosten durch StraRenverkehr (341)

Raschere Marktdurchdringung (341)
umweltentlastender Fahrzeuge

Stationsbasiert Pkw-Privatbesitzreduktion (3)

Peer 2 Peer Einnahmen durch Vermietung (3)

- o.Def OV-Einnahmeverluste (3)
Einnahmeverluste Automobilsektor (3) (341)
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Tabelle 59 Fahrzeugbesitz

Carsharing
Auspragung

Erkenntnis

Methodik

Jahr

Quelle

undefiniert

0,6 Fahrzeuge pro
Haushalt mit CS

(0,9 Fahrzeuge pro HH
ohne CS)

Befragung

2020

(222)

undefiniert

40% Bereitschaft
private Fahrzeuge
durch CS zu ersetzen
20% Bereitschaft auf
Neuanschaffung bzw.
Verkauf vorhandener
Fahrzeuge

Befragung

2020

(225)

Stationsbasiert,
freefloating,
kombinierte
Dienste

SB: 16-Mal hohere
Wahrscheinlichkeit,
vorhandenes Fahrzeug
zu verkaufen
Kombinierte Dienste: 4-
Mal héhere
Wahrscheinlichkeit
i.Vgl. zu freefloating

Befragung

2022

(265)

undefiniert

30% Reduktion des
Fahrzeugbesitzes

Befragung

2017

(226)

Stationsbasiert
und
freefloating

Stationsbasiertes CS:
Reduktion Anteil
Privatfahrzeuge um
3,5%

Zusatzliches
freefloating CS:
Reduktion um weitere
0,5 Prozentpunkte

Datenanalyse,
Befragung

2014

(228)

Stationsbasiert
und
freefloating

1 CS Fahrzeug fiihrt zu
1,5 nicht neu
zugelassenen Privat-
Pkw

1 stationsbasiertes CS-
Fahrzeug ersetzt 9
private

Keine statistische
Signifikanz fir
freefloating

Datenanalyse,
Regression

2021

(238)

Freefloating

Ersatzrate 1:19
Korrektur nach
Einfihrung:

Befragung

2011, 2012

(234) (235)
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Carsharing
Auspragung

Erkenntnis

Methodik Jahr

Quelle

1:2-4

Freefloating

1 CS Fahrzeuge ersetzt
0,3-0,8 Privatfahrzeuge

Befragung 2018

(237)

Freefloating

Besitzquote von 0,27
Fahrzeugen (i.Vgl. zu
0,84 bei nicht CS
Nutzenden)

6% Reduktion des
Privat-Pkw-Besitzes
nach Einfihrung von CS
Ersatzquote 1:0,7-1:2,4

Befragung, 2018
elektronisches
Fahrtentagebuch

(230)

Freefloating

Positiver Effekt auf
Privat-Pkw-
Besitzreduktion

Befragungen, 2019
Regressionsanalyse

(241).

Freefloating

37% Einfluss auf
privaten Autobesitz
Davon 83% geplanten
Kauf nicht umgesetzt,
11% Verkauf, 6%
planen Verkauf

Befragung 2019

(231)

Freefloating

1 freefloating CS
Fahrzeug ersetzt 3 neu
zugelassene Fahrzeuge
1,5%
Neuwagenverkaufe
vermieden

(insb Kleinwéagen, nicht
SUVs & Luxuswagen)

Difference-in- 2020
difference

(236)

Freefloating

Anstieg des privaten
Fahrzeugbestandes um
1,6%

Empirische Analyse 2022

(233)

Ohne
Definition

Pkw-
Abschaffungsquote
aufgrund CS zwischen
5,9% und 15,5%.

CS nicht der
Hauptgrund (3-12%),
aber ein wesentlicher
Faktor (57%-74%) flir
die Entscheidung

Befragung 2016

(227 S.
167).graue
Literatur

Stationsbasiert

Rickgang der Pkw-
Besitzquote von 18,5 %

Befragung 2016

(229)
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Carsharing Erkenntnis Methodik Jahr Quelle
Auspragung

der Befragten nach CS-
Anmeldung

Pkw-Ersatzquote auf
Basis der Angebots-
und Auslastungsdaten
von rund 15,7
(Spannbreiten
zwischen 7,1 und 20,3)

Freefloating Zwischen 3,6% und Befragung 2019 (232)
16,1% der
Nutzer*innen gaben
an, aufgrund des
Carsharing-Angebots
ein Fahrzeug verkauft
zu haben,

14,3% bis 40,7% den
Kauf eines Fahrzeuges
aufgrund von
Carsharing unterlassen

Pro Carsharing
Fahrzeug wurden
zwischen 2,1 und 5,3
private Fahrzeuge
verkauft, und zwischen
7,8 und 18,6
Fahrzeugkaufe
verhindert
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Tabelle 60 Fahrleistung

CS- Erkenntnis Methode Jahr Quelle
Auspragung
Freefloating Fahrleistungsreduktion Schatzung auf Basis 2019 (232)
zwischen 10% und 24% der
verkauften/nicht
gekauften

Fahrzeuge sowie
der gefahrenen CS-
Fahrzeugkilometer

Ohne Haushalte mit Zugang zu Befragung 2018 (239)
Definition Carsharing erzielten eine (graue
Fahrleistung, die um 50 % Literatur)

niedriger war als der Bremer
Durchschnitt.

Vergleich und eine Verringerung der Befragung 2017 (226 S. 88-
stationsbasiert jahrlich gefahrenen Kilometer 90)
freefloating um 15-20%. Diese

Veranderungen flihrten zu einer

durchschnittlichen Reduktion

von etwa 13-18 % der CO2-

Emissionen im Zusammenhang

mit dem Fahrzeugbesitz und der

Nutzung.

Freefloating Es wurden keine signifikanten Befragung, 2018 (230 S. 60).
Auswirkungen auf die elektronisches
Fahrleistung festgestellt Fahrtentagebuch
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Tabelle 61 Modal Split

Gs-
Auspragung

Erkenntnis Methode

—
Q
s

Quelle

Ohne
Definition

CS-Mitglieder nutzen
Umweltverbund haufiger Regression
(1,4-1,5-mal)

Empirische Analyse,

2021

(240)

Vergleich
stationsbasiert
und
freefloating

Carsharing als Ersatz fiir Befragung
private Pkw-Fahrten

keine nennenswerten
Substitutionseffekte auf
Fahrrad- und FuBwege

CS als Erganzung zum OV
und Bikesharing

2021

(215)

Freefloating

Carsharing-Trips werden Befragung
primar aus dem privaten

Pkw-Verkehr substituiert

(59,6%).

Verlagerung aus dem OV

(28,8%) sowie FulRverkehr

(9,7%)

2021

(242)

Ohne
Definition

Nach Abschaffung des Befragung
Privat-Pkw aufgrund des CS-

Beitritts verlagerten sich 75

% der Wege auf den

Umweltverbund

2018

(239) (graue
Literatur)

Ohne
Definition

60% der Befragten Befragung
Carsharing Nutzer*innen

gaben aullerdem an, dass

sie ohne Carsharing fir die

gleiche Fahrt 6ffentliche

Verkehrsmittel genutzt

hatten.

Weitere 16 % substituierten
durch Carsharing, Fahrrad-
und FuBwege.

5% der Wege waren ohne
Carsharing nicht zustande
gekommen

2016

(227) (graue
Literatur)

Stationsbasiert

Rickgang der Nutzung Befragungen

eines privaten Pkws von

2016

(229).(graue
Literatur)
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Gs-
Auspragung

—
Q
=

Erkenntnis Methode

Quelle

rund 40% nach Beitritt zum
Carsharing Angebot.

Etwa 15% der Befragten
nutzen das Fahrrad nach
dem CS-Beitritt haufiger,
5% seltener

Die OPNV-Nutzung wird
durch die Carsharing-
Teilnahme nur leicht positiv
beeinflusst, sofern sich die
Anzahl der Autos im
Haushalt reduziert hat.

Freefloating

Freefloating Carsharing Befragungen, 2019
ersetzt primar 6ffentliche Regressionsanalyse

Verkehrsmittel (46% der

Wege), sowie aktive

Mobilitat (18,2% der Wege)

(2415.
188).

Stationsbasiert
und
Freefloating

Beide Carsharing Varianten = Datenanalyse, Befragung 2014
haben einen leicht

negativen Einfluss auf die

Nutzung von Fahrradern

und 6ffentlichen

Verkehrsmitteln. Der Effekt

fallt far freefloating

Carsharing jedoch starker

aus

(228S.
225).

Freefloating

GrofSe Tabelle Befragung 2019

(232)
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Bikesharing

Tabelle 62 Direkte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich Auspragung Wirkung Quellen
o.Def OV-Erreichbarkeit, erste/letzte Meile (333)(UsA)
(338)
(347)(USA)
Multimodalitatsforderung (337) (335)
(347)(USA)
Verkehrsmittelverlagerung (338) (337)
(348)
Flexibilitat (347)(USA)
Zeiteinsparungen (3)
+ )
= Langsamverkehrsférderung (337)
[J]
V4
E StraRensicherheitserhéhung (337)
Ergidnzung zum OV (rurale Gebiete) (347)(USA)
Ergdnzung zum Umweltverbund (338)
OV-Entlastung (3)
Private Fahrradnutzungssteigerung (3) (338)
(347)(USA)
Hirdenreduktion (Anschaffung, Instandhaltung) (347)(USA)
- o.Def Verkehrsinduktion (337)
Monomodale Verkehrssubstitution insb. OV (3)

Tabelle 63 Indirekte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich Auspragung Wirkung Quellen
QT . + o.Def Bewusstseinsbildung (3) (338) (347)
w c a
o 2
o £ Gesundheitsvorteile (338)
©= (347)(USA)
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Wirkungsbereich Auspragung Wirkung Quellen

Unfallgefahren Reduktion durch Design (347)(USA)
N o.Def hohere PM2.5 Schadstoffexposition (348)
Erhohte Todesrate bei Unfallen m. schweren (348)
Nutzfahrzeugen
Geringere Helmnutzung (347)(USA)
+ o.Def Ressourceneinsparungen i.Vgl. zu OV (Zeit, (347)(USA)
Finanziell)
Luftqualitatsverbesserung (337)
=
§ Leistungseffekt, reduzierte Strecken i.Vgl zu (337)
9 MIV/OV
O
f'é Emissionsreduktion i.Vgl. zu MIV (3) (338)
S (347)(USA)
S
g Privat-Pkw-Ersatz (338)
)
Treibstoffeinsparung i.Vgl. zu MIV (347)(USA)
- o.Def Initiale Entstehung grauer Energie (Errichtung) (338)
+ o.Def Staureduktion i.Vgl. zu MIV (338)
(347)(USA)
AnstoR flr Forderungen Umweltverbund und (338)
Infrastrukturausbau
S
nrcsu Forderung menschenzentrierter Stadtgestaltung (338)
Belebung der 6ffentlichen Raume (338)
- o.Def
+ o.Def Einnahmen durch Innenstadtbelebung (337)
Kosteneinsparung durch Umstieg von OV (333)(USA)
&£
.f:: OV-Betreiber: Kosteneinsparungen fiir (3)
2 Infrastrukturausbau/Fahrzeugneubeschaffung
S
stationsbasiert Agglomerationseffekte an Riickgabeort (347)(USA)
o.Def
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Tabelle 64 Fahrleistung / Distanz:

BS-Form Erkenntnis Methodik Jahr Quelle
Stationsbasiert 68,2% der Triptagebicher, 2010 (243).
(Lyon) Fahrten kiirzer als Befragung
MIV, (-13% der
Distanz)
Stationsbasiert Reisezeit -20% Modellschdtzung 2014 (245).
(London)
Stationsbasiert BS-Fahrten 700- Vergleich 2015 (244)
(Sevilla) 800 m kiirzer als Fahrtendaten
privates Fahrrad
Tabelle 65 Modal Shift, Quelle Table 1 (249 S. 338):
Modal shift
Ort Pkw / Taxi ov Zu Eigenes Neu Datenquelle, Jahr Daten Referenzen
Motorrad FuB Fahrrad erzeugter Anzahl Beschaffung
Weg Teilnehmer
Barcelona 10% nA 51% 26% 6% nA Sekundardaten, nA Midgley 2011
Spanien nA
Dublin 3% nA 31% 54% 12% nA Stichproben 2011-2012 O’Neill,
Irland Erhebung, 237 Caulfield 2012
20% nA 35%  46% nA nA Stichproben 2011 Murphy, Usher,
Erhebung, 360 2015
Lyon 7% nA 50% 37% 4% 2% Stichproben nA Midgley 2011
Frankreich Erhebung, nA
London 1% 4% 61% 29% 5% 1% Online-Umfrage, 2010 TfL 2011
UK Stichproben
Erhebung, 1199
2% 4% 58%  26% 8% 4% Online-Umfrage, 2011 TfL 2011
Intercept Survey,
2177
UK (cross- 23% 3% 22% 31% 9% 10% Online-Umfrage, 2016 Bikeplus 2017a
country) 891
13% 3% 28% 33% 12% 10% Online-Umfrage, 2017 Bikeplus 2017b
649
10% 4% 27% 42% 7% 7% Online-Umfrage, 2018 Comouk 2018
1790
Paris 8% 5% 65% 20% nA nA Sekundardaten, 2008 Midgley 2011
Frankreich nA
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Tabelle 66 Pkw-Reduktion, Quelle Table 1 (249 S. 338):

BS-Form Erkenntnis Methodik Jahr Quelle
Gemischt (UK) 37% der Fahrten  Datenanalyse, 2024 (247).
zuvor mit Befragung
privatem Pkw,
31% OV
Stationsbasiert Bus/Tram -60%,  Online-Umfrage, 2020 (248)
(Delft) FuBwege -36%, Regression
Pkw -32-37%
Freefloating Bus/Tram -40%, Online-Umfrage, 2020 (248)
(Delft) FuRBwege -34%, Regression
Pkw -32-37%
Stationsbasiert 5-25% Literaturvergleich, 2018 (210)
(CH mittelgroRe-  Substitution von  Expert*innenbefragung
grole Stadte) Pkw, >25%
FuBRwege
Freefloating E- Teilweise Buchungsdaten, GPS- 2019 (349)
Bike (Zurich) Verlagerung von  Daten, Regression
OV/Pkw-Wegen
(~2,5 km)
Freefloating Temporére OV- Buchungsdaten, 2021 (350)

(Koln)

Sperre bewirkt
nachweisbare
Verlagerung auf
Bikesharing,
moderater
Gesamteffekt

binomiale Regression
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Tabelle 67 Multimodalitit und OV-Synergien

BS-Form Erkenntnis Methodik Jahr Quelle
Stationsbasiert 36% der Nutzer*innenbefragung 2014 (250)
(Dublin) Nutzer*innen

kombinierten BS

mit OV
Stationsbasiert Bei U-Bahn- Nutzungsdatenanalyse 2018 (351)
(London) Streik: +85 %

mehr Fahrten,

Dauer +88 %
Stationsbasiert Kombination mit  Farzeitenvergleich 2013 (246)
(Helsinki) OV spart

durchschnittlich

6 Min. pro Fahrt

Tabelle 68 Spillovereffekte auf privates Fahrrad

BS-Form Erkenntnis Methodik Jahr Quelle
Stationsbasiert 63,4% kauften ein  Nutzer*innenbefragung 2014 (250)

(Dublin)

Privatrad,

93,8% der
Autofahrer*innen
achten starker
auf Radverkehr
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Tabelle 69 Freefloating VS stationsbasiert

BS-Form

Erkenntnis

Methodik

Jahr

Quelle

SB & FF
(Poznan Polen)

Hohere Nutzung
bei hoher OV-
Frequenz
Stationsbasiert
haufiger genutzt
als Freefloating

GPS-Daten,
Regression

2021

(352)

SB-> FF (London)

FF Start senkt SB-
Nutzung um 64%
bei Strecken
unter 3 km

Netzwerkanalyse,
Nutzungsdaten

2020

(251)

SB vs FF (Delft)

FuBwege ersetzt:
36% SB und 34%
FF

Bus/Tram ersetzt:

60% SB, 40% FF
Pkw: 32% SB 37%
FF

Online-Umfrage,
Regression

2020

(248)

Tabelle 70 Induzierter Verkehr

BS-Form

Erkenntnis

Methodik

Jahr

Quelle

Stationsbasiert
(internationale
Studien)

2-9% Neuverkehr

durch Bikesharing

Literaturreview

2018

(210)
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Scootersharing

Tabelle 71 Direkte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich  Auspragung Wirkung Quellen
o.Def OV-Erreichbarkeit, erste/letzte Meile (271)
OV-Attraktivierung (271)
Mobilitatswende (271)
Aktive Mobilitat (353)(USA)
+ Substitution kurzer Pkw Wege (271)
(353)(USA)
Verlagerung von anderen Sharing-Arten (271)
% Unfallratenreduktion fataler Unfalle (353)(USA)
E Nutzer*innenpotential Erhéhung (Nicht- (353)(USA)
Fahrradfahrer*innen)
- o.Def Negative Verlagerung aus dem Umweltverbund (271)
(353)(USA)
Angebots-Nichtverfligbarkeit i.d. Nacht (271)
Induzierter Pkw-Verkehr flr Instandhaltung (271)
(353)(USA)
Unfallraten Erhohung (353)
Induzierter Freizeitverkehr (353)
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Tabelle 72 Indirekte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich  Auspragung Wirkung Quellen
- w o.Def Flexibilitat (347)(USA)
= o
£
N
25+
n o
& S
+ o.Def Luftqualitat Verbesserung (271)
s Energieverbrauchsreduktion (271)
(&}
§ Emissionsfreier Betrieb am Standort (271)
(%)
[J]
_'f, Emissionsreduktion (353)
=
>
£ - o.Def Verlagerung der Emissionen an (271)
E Energieerzeugungsort
>
Emissionen durch Fahrzeugherstellung und (271)
Entsorgung (353)(USA)
+
£ - o.Def Nutzungskonflikte Gehsteignutzung (271)
5 (353)(USA)
Nutzungskonflikte durch Falschparken (271)
(353)(USA)
- +
(vl
©
S
*E - o.Def Preiskonkurrenz zu Carsharing und MIV (271)
=
Ausgrenzung finanzschwacher Haushalte (353)(USA)
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Tabelle 73 Substitutionseffekte

Sharing Form Erkenntnis Methodik Jahr Quelle
Freefloating Substitution von 30- Befragung 2023 (252)
Scootersharing 60% der FulRwege,
(Europaische 10% der
Stadte) Fahrradwege, und

23-59% der OV-

Wege
Freefloating Substitution von 9%  Befragung 2019 (256)
Scootersharing der Bikesharing-
(Frankreich) Fahrten, 3% der

privaten

Fahrradfahrten
Freefloating Substitution im Befragung 2022 (253)
Scootersharing Alltag: 43% der
(Deutschland) FuBwege, 12% der

privaten

Fahrradwege, 19%

der OV-Wege, 12%

der privaten Pkw-

Wege, 7%

induzierter Verkehr
Freefloating 13% der taglichen Datenanalyse der 2022 (257)
Scootersharing Fahrten mit dem Befragung
(Deutschland) privaten MIV Mobilitat in

(entspr. 2% der tgl.  Deutschland

Fahrzeugkilometer)

kénnten durch E-

Scooter ersetzt

werden
Freefloating Maximal 3% der Datenanalyse 2024 (258)
Scootersharing Pkw-Fahrten sind Trips
(Kralsruhe) durch E-Scooter

bestenfalls

substituierbar
Freefloating Bei Nicht- Befragung 2021 (254)

(Paris)

Verfligbarkeit von
E-Scooter Sharing
alternativ:

37-44% zu Ful3, 31-
36% OPNV, 8-10%
Bikesharing, 1,5-2%
privates Fahrrad,
2% privater Pkw,
0,1-0,7% Carsharing
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Freefloating Substituierte Wege: Sysstematische 2023 (255)

Scootersharing FR: Literaturreview
(Brussel, Oslo, FuBwege: 49%.
Paris, Lyon, OPNV 31%, Pkw
Marseille) 12%
Brissel:

FuBwege: 18%,
OPNV: 62%, Pkw:
12%

Oslo:

FuBwege: 62%,
OPNV: 25%, Pkw:
5%

Tabelle 74 OPNV-Synergien und Konflikte

Sharing Form Erkenntnis Methodik Jahr Quelle

Freefloating Oslo: 57% der Befragung und 2024 (259).
Befragten nutzen Nutzungsdatenanalyse
Scooter Sharing
in Kombination
mit dem OV, 23%
fir die erste und
letzte Meile, 20%
integriert mit
dem OV
London: 32% der
analysierten
Trips mit OV
kombiniert

Freefloating Insbesondere Nutzungsdaten 2021 (354)
Ergdnzung von U- Analyse
Bahn-Nahverkehr
in der Innenstadt
z. T. auch Ersatz
direkter OPNV-
Verbindungen

Freefloating 17-19% der Befragung 2021 (254)
(Paris) Fahrten wurden

mit dem OPNV

kombiniert;

25-30% der
Wege in eine
Richtung mit E-
Scooter Sharing
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Sharing Form

Erkenntnis Methodik

Quelle

und in die
Gegenrichtung
ov

Freefloating

50% der Scooter-  E-Scooter-Trips
Routen hatten Abgleich mit
eine Alternative Alternativen
mit dem OV

20% der Fahrten

dienten als Zu-

/Abbringer zum

ov

19% der

multimodalen

Wege ersetzten

OV-Teilstrecke

36% der reinen

E-Scooter-

Fahrten

ersetzten eine

gesamte OV-

Strecke

(260)

Mitfahrten/Carpooling

Tabelle 75 Direkte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich

Auspragung Wirkung

Quellen

Verkehr

o.Def Besetzungsgrad Erhohung

(332) (335)
(337) (334)
(USA) (355)

OV- und MIV-Umverlagerung (337) (3)
Zeiteinsparung (334)(UsA)
Pkw-Nutzungsreduktion (3)
Fahrzeugkilometer Reduktion (356)(USA)
OV-Anbindungsverbesserung (357)

o.Def Induzierter Verkehr

(336) (337)
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Tabelle 76 Indirekte verkehrliche Wirkungen

Wirkungsbereich  Auspragung  Wirkung Quellen
" o.Def Soziale Interaktion (337)
Q
-g Stressreduktion (334)(UsA)
(%]
2 Klimagerechtigkeit (356)(USA)
>
q_‘cj Komfort durch Fahraufgabenteilung (356)(USA)
k%)
@ Zugang zu Incentives (356)(USA)
(]
(U]
Bewusstseinsbildung (357)
o.Def Emissionsreduktion (335) (334)
(USA) (356)
g (USA) (3)
§ Energieverbrauchsreduktion (334)(USA)
§ (356)(USA)
©
= Treibstoffverbrauchsreduktion (334)(UsA)
= (356)(USA)
£
-] Larmreduktion (337)
o.Def Stellplatzbedarfsreduktion (334)(UsSA)
c (356)(USA)
=]
©
e Peer 2 Peer Ineffizienz bei Pendel-Parkraumbelegung (3)
o.Def Kosteneinsparungen (335) (355)
(356)(USA)
Produktivitatssteigerung durch Zufriedenheit beim Pendeln (356)(USA)
&£
-g Steuererleichterungen durch Incentives (356)(USA)
(%)
'!gz Arbeitsplatz-Erreichbarkeitsverbesserung, Inklusion (356)(USA)
Wohlfahrtsgewinne durch Umweltwirkung (355)
o.Def Einnahmeausfille OV (357)
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Tabelle 77 Wirkungen

Sharing Form Erkenntnis Methodik Jahr Quelle
Mitfahrten Reduzierte Fahrleistung Metaanalyse 2020 (262)
(Israel)

Staureduktion

Emissionsreduktion

Parkplatzbedarfsreduktion
Mitfahrten Substitution bestehender  Dokumentenanalyse 2020 (263)
(Deutschland) Verkehrsmittel

Verkehrsinduktion

Wohlfahrtsgewinne

Erhéhung der Resilienz

des Verkehrssystems
Mitfahrten Szenario: generelle 50% Szenarienbildung, 2018 (261)
(Paris) Erhoéhung der Trendextrapolation

Fahrzeugbesetzung:

Senkung des Kfz-
Aufkommens morgens um
23% und abends um 21%,
Senkung des
Netzstaugrades um 11%
morgens und 5% abends

Szenario: Ridesharing
vorrangig bei langeren
Pendelstrecken

Senkung des Kfz-
Aufkommens morgens um
29%, abends um 28%,
Netzstaugrades um 20%
morgens und 15% abends

Steigung des Pkw-Anteils
im Modalsplit um 2-6
Prozentpunkte (50% aus
OPNV und 50% Rad-
/FuBverkehr)
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Anhang 3: Indikatorenblatter

Indikatorenbldtter — Monitoring

Tabelle 78 Indikatorenblatt: Mitgliedschaft — Sharing-Angebote

Indikator Mitgliedschaft — Sharing-Angebote

Definition Anteil der Personen mit Registrierung bei einem oder mehreren Sharing-
Anbietern

Analysedimension nachfrageorientiert

Zweck Erfasst die potenzielle Nutzer*innenbasis und die Marktdurchdringung

von Shared-Mobility-Angeboten sowie die Verbreitung nach Sharing-Typ
und Angebotsform

Datengrundlage Kundendaten der Anbieter, Nutzer*innendaten aus
Haushaltsbefragungen, Mobilitatserhebungen

Berechnung e  Anzahl registrierter Nutzer*innen aller Sharing-Angebote /
Gesamtbevolkerung x 100

e  Anzahl registrierter Nutzer*innen differenziert nach Sharing-Typ /
Gesamtbevolkerung x 100

Einheit Prozent (%)

Bewertungsvorschrift Mitgliedschaften pro 1000 Einwohner*innen

N N VAL 8 0 (S GG EL | Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

Bemerkungen Mehrfachmitgliedschaften erfassen und berticksichtigen (z.B.:

stationsbasiertes und freefloating Carsharing)

Beispielfragen e Sind Sie derzeit Mitglied bei einem oder mehreren Sharing-
Angeboten? (Ja / Nein) — (Filterfrage)

e  Bei welchen Sharing-Angeboten sind Sie angemeldet?
(Mehrfachnennung méglich: Carsharing / Bikesharing /
Scootersharing / Mitfahrbérsen; stationsbasiert / freefloating)

e Seit wann nutzen die genannten Sharing-Angebote? (Monat/Jahr)
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Tabelle 79 Indikatorenblatt: Nutzungsintensitat - Sharing-Angebote

Indikator
Definition

Analysedimension

Zweck
Datengrundlage

Berechnung

Bewertungsvorschrift
Differenzierungsmerkmale

Bemerkungen
Beispielfragen

Tabelle 80 Indikatorenblatt:

Indikator
Definition
Analysedimension
Zweck

Datengrundlage

Berechnung

Bewertungsvorschrift
Differenzierungsmerkmale

Bemerkungen

Nutzungsintensitit - Sharing-Angebote

Haufigkeit der tatsdchlichen Nutzung von Shared-Mobility-Angeboten
durch registrierte Nutzer*innen (taglich/wdchentlich/monatlich)

nachfrageorientiert

Messung der tatsachlichen Inanspruchnahme und Auslastung der
Angebote

Nutzungsstatistiken der Anbieter, Mobilitatserhebungen,
Mobilitatstagebiicher

e Nutzungsdaten der Anbieter: Gesamtanzahl der Fahrten / Anzahl
registrierter Nutzer*innen

e  Mobilitdtserhebungen: Fahrten pro Person in definierter Zeiteinheit
(Tag/Woche/Monat)

durchschnittliche Anzahl an Fahrten pro registrierte Person;
Fahrten/Zeiteinheit pro Person

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

Saisonale Schwankungen berticksichtigen

e  Wie oft nutzen Sie Sharing-Angebote?
(taglich/wochentlich/monatlich/nie)
e Wie lange dauern Ihre Fahrten im Durchschnitt? (Minuten)

Modalsplit-Anteil aller Sharing-Angebote

Modal-Split-Anteil aller Sharing-Angebote in Wegen

Anteil der Wege, die mit einem Sharing-Angebot zurlickgelegt werden

nachfrageorientiert

Messung des Modal-Split-Anteils von Shared-Mobility-Angeboten im
Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln

Mobilitatstageblicher bestehende Mobilitatserhebungen

e Anzahl Wege mit Shared Mobility / Gesamtanzahl Wege x 100

Anteil der mit Sharing-Angeboten zurlickgelegten Wege

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale

Mobilitatstageblicher: Intermodalitat bertcksichtigen
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Tabelle 81 Indikatorenblatt:

Indikator
Definition

Analysedimension

Zweck
Datengrundlage
Berechnung

Einheit
Bewertungsvorschrift

Differenzierungsmerkmale

Beispielfragen

Tabelle 82 Indikatorenblatt:

Indikator
Definition

Analysedimension
Zweck

Datengrundlage
Berechnung

Einheit

Bewertungsvorschrift

Differenzierungsmerkmale

Bemerkungen
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Fahrleistung - Sharing-Angebote

Fahrleistung — Sharing-Angebote

Anzahl der Kilometer die mit den Shared-Mobility-Angeboten im
Erhebungszeitraum zuriickgelegt wurden

nachfrageorientiert

Erfassung der tatsachlichen Fahrdistanzen mit Sharing-Angeboten;
Ableitung 6kologisch-raumlichen Wirkungen

Nutzungsstatistiken der Anbieter, Nutzer*innenbefragungen,
Mobilitatserhebungen

Summe der zuriickgelegten Kilometer aller Fahrten mit Shared-Mobility-
Angeboten in einem definierten Zeitraum

Kilometer (km)

Fahrleistung in km pro 1000 Einwohner*innen / Jahr

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

e  Wie viele Kilometer haben Sie in den vergangenen 7 Tagen mit
Sharing-Angeboten zurlickgelegt?

Erreichbarkeit - Sharing-Angebote

Erreichbarkeit — Sharing-Angebote

Raumlich-zeitliche Erreichbarkeit von Shared-Mobility-Angeboten
innerhalb einer definierten Distanz vom Wohnort

angebotsorientiert

Bewertet die raumliche Abdeckung und den Zugang zu Shared-Mobility-
Angeboten

Standortdaten der Anbieter, Wohnort aus Melderegister

GIS-Erreichbarkeitsanalyse: Anteil der Bevélkerung im Einzugsbereich
von Sharing-Stationen innerhalb einer definierten Distanz

Prozent (%)

Abdeckung - Anzahl Einwohner*innen die in x Min. eine Sharing Station
erreichen

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

Berechnung gilt nur fiir stationsbasierte Systeme
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Tabelle 83 Indikatorenblatt: Anzahl Sharing-Stationen und E-Sharing-Stationen

Indikator
Definition

Analysedimension

- Zweck

Datengrundlage
Berechnung

Einheit
Bewertungsvorschrift
Differenzierungsmerkmale
Bemerkungen

Tabelle 84 Indikatorenblatt:

Indikator
Definition

Analysedimension
Zweck

Datengrundlage
Berechnung

Einheit
Bewertungsvorschrift

Differenzierungsmerkmale

Bemerkungen

Anzahl Sharing-Stationen und E-Sharing Stationen

Anzahl von Sharing-Stationen und E-Sharing-Stationen in einem
definierten Untersuchungsgebiet

angebotsorientiert

Messung der rdumlichen Verfligbarkeit und Dichte von Sharing-
Angeboten; Grundlage fiir die Vergleichbarkeit mit anderen Stadten,
Regionen etc.

Daten der Anbieter

Alle registrierten Sharing-Stationen im Untersuchungsgebiet

Anzahl Sharing-Stationen / Anzahl E-Sharing-Stationen

Stationen pro 10.000 Einwohner*innen

Sharing-Typ, Raumtyp, Angebotsform

Bei freefloating-Systemen nur eingeschrankt anwendbar
Stationsanzahl kombinieren mit Bevélkerungsdichte

Anzahl Sharing-Fahrzeuge und E-Sharing-Fahrzeuge

Anzahl Sharing-Fahrzeuge und E-Sharing Fahrzeuge

Anzahl von Sharing-Fahrzeugen und E-Sharing-Fahrzeugen in einem
definierten Untersuchungsgebiet

angebotsorientiert

Messung des Angebotsumfangs und der potenziellen Verfligbarkeit von

Sharing-Angeboten; Vergleichbarkeit der Angebotsdichte in
unterschiedlichen Gebieten

Fahrzeugdaten der Anbieter

Alle registrierten Sharing-Fahrzeuge und E-Sharing-Fahrzeuge im
Untersuchungsgebiet

Anzahl Sharing- Fahrzeuge / Anzahl E-Sharing- Fahrzeuge

Fahrzeuge pro 10.000 Einwohner*innen

Sharing-Typ, Raumtyp, Angebotsform

Free-floating Fahrzeuge konnen raumlich ungleich verteilt sein
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Indikatorenblatter - Wirkungsanalyse

Tabelle 85 Indikatorenblatt: Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch die Nutzung von

Sharing-Angeboten

Indikator Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch die Nutzung von
Sharing-Angeboten
Definition Anteil der Haushalte, die im Zuge ihrer Sharing-Nutzung einen privaten

Pkw abgeschafft oder die Anschaffung eines zusatzlichen Pkws
vermieden haben, im Vergleich zu einer gematchten Kontrollgruppe von
Nicht-Nutzer*innen

Zweck Quantifizierung der Wirkung von Sharing-Angeboten auf den privaten
Pkw-Besitz

Datengrundlage und Design: quasi-experimentelles Ziel- und Kontrollgruppendesign mit

Methodik Propensity-Score-Matching (PSM)

Befragung zum Mobilitatsverhalten von Nutzer*innen und Nicht-
Nutzer*innen

Berechnung getrennt fur Ziel- und Kontrollgruppe:

- Pkw-Besitzrate: Pkw/Haushalt (Mittelwert) bzw. Anteil Haushalte mit
mehr als einem Pkw

- Abschaffungsrate: Anteil Haushalte, die einen Pkw abgegeben haben,
- Vermeidungsrate: Anteil Haushalte, die geplante Anschaffung
unterlassen haben

Wirkungsschatzung: Vergleich der gematchten Gruppen
Messung des Anteils, der das Sharing-Angebot als Hauptgrund nennt (bei
Nutzer*innen; sonst mogliche Uberschitzung

Einheit Prozent (%) der Haushalte

Bewertungsvorschrift Reduktion des Pkw-Besitzes pro 1000 Haushalten

1 = AL E GG ELEN - Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

Fragenbogen Gemeinsame Fragenblock fir Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen:

e  Aktueller Pkw-Besitz im Haushalt: 0 / 1 /2 / 23 Fahrzeuge

e Pkw in den letzten 12 Monaten abgeschafft? ja/nein

e Anschaffung eines zusatzlichen Pkw vermieden? ja/nein

e  Hauptgrinde fir Abschaffung/Vermeidung: Kosten, geringer Bedarf,
gutes OV-Angebot, Carsharing/Mikromobilitit, Parkplatzmangel,
Okologische Griinde, Sonstiges

e  Aktuelles Mobilitatsverhalten: Wege & km nach Modus
(Woche/typischer Monat), Wegezwecke, Arbeitswegdistanz/-
haufigkeit

Zusatzfragen nur fir Carsharing-Nutzer*innen:

e Registrierung bei Carsharing-Anbieter: ja/nein; Jahr/Monat
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e  Wurde ein Pkw wegen Carsharing abgeschafft? ja/nein
e Wenn ja, Hauptgrund der Abschaffung/Vermeidung: hohe Kosten,
Umweltbewusstsein, guter OV-Anschluss, kein Bedarf

Bemerkungen

Balance-Checks nach PSM (Selektionsbias priifen)

Tabelle 86 Indikatorenblatt:
Angebote

Indikator

Definition

Reduktion des privaten Pkw-Fahraufwands durch Sharing-

Reduktion des privaten Pkw-Fahraufwands durch Sharing-
Angebote

Differenz in der jahrlich privat mit dem Pkw gefahrenen Kilometerzahl
zwischen Sharing-Nutzer*innen und einer gematchten Kontrollgruppe
von Nicht-Nutzer*innen. Analyse auf Haushalte bzw. Personen mit
mindestens einem privaten Pkw beschrankt, um Nutzungseffekte von
Besitzunterschieden zu trennen

Differenz in der jahrlich privat mit dem Pkw gefahrenen Kilometerzahl
zwischen Sharing-Nutzer*innen und einer gematchten Kontrollgruppe
von Nicht-Nutzer*innen. Analyse auf Haushalte bzw. Personen mit
mindestens einem privaten Pkw beschrankt, um Nutzungseffekte von
Besitzunterschieden zu trennen

Datengrundlage und
Methodik

Design: quasi-experimentelles Ziel- und Kontrollgruppendesign mit
Propensity-Score-Matching (PSM)

Befragung zum Mobilitatsverhalten von Nutzer*innen und Nicht-
Nutzer*innen

Berechnung

getrennt fur Ziel- und Kontrollgruppe:

- Durchschnittliche jahrliche private Pkw-Fahrleistung (km/Person bzw.
Haushalt)

- Prozentuale Differenz zwischen Ziel- und Kontrollgruppe

Wirkungsschatzung:
A = Fahraufwand — privat Pkw Zielgruppe— Fahraufwand privat Pkw

Kontrollgruppe (gematchte Paare)

CO,-Ableitung: km x Emissionsfaktor

Einheit

Kilometer/Jahr (absolut) und Prozentdifferenz

Bewertungsvorschrift

Eingesparte Kilometer pro 1.000 Einwohner*innen

Differenzierungsmerkmale

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren, Verfligbarkeit von Mobilitatswerkzeugen

Fragebogen

Kernfragen — identisch flr beide Gruppen:

e Anzahl privater Pkw im Haushalt

e  Gesamtfahrleistung mit privatem Pkw in den letzten 12 Monaten
(km) — offener Wert

e Fahrleistung nach Wegezwecken (Arbeit, Freizeit, Einkauf, Sonstiges)
in %
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e Carsharing-Fahrleistung (km/Jahr) — separat erheben
e Kontextvariablen laut PSM-Kovariaten

Zusatzfrage fiir Nutzer*innen: Haben Sie |hr Auto weniger genutzt, weil
Sie Carsharing verwenden? (ja/nein + Begriindung)

Bemerkungen

Nur Personen bzw. Haushalte mit 21 privatem Pkw, um Verzerrung durch
Haushalte ohne Pkw zu vermeiden

Tabelle 87 Indikatorenblatt:

Indikator
Definition

Veranderung des Modal Splits durch Sharing-Angebote

Veranderung des Modal Splits durch Sharing-Angebote
Veranderung des Modal Splits (Anteile zurtickgelegter Wege oder
Personenkilometer) nach Verkehrsmitteln bei Sharing-Nutzer*innen im
Vergleich zu einer gematchten Vergleichsgruppe ohne Sharing-Nutzung

Erfassung der Wirkungen von Sharing-Angeboten auf die
Verkehrsmittelwahl. Grundlage, um Verlagerungen vom MIV hin zu
Umweltverbund und Shared Mobility zu quantifizieren

Datengrundlage und
Methodik

Design: quasi-experimentelles Ziel- und Kontrollgruppendesign mit
Propensity-Score-Matching (PSM)

Befragung zum Mobilitdtsverhalten von Nutzer*innen und Nicht-
Nutzer*innen

Berechnung

Differenz in %-Punkten zwischen Ziel- und Kontrollgruppe je Modus

Einheit

Prozentpunkte (Wegeanteile oder km-Anteile) je Modus

Bewertungsvorschrift

Reduktion des Pkw-Besitz pro 10.000 Einwohner*innen

Differenzierungsmerkmale

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

Fragenbogen

Gemeinsame Fragenblock fiir Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen:

e Anzahl der Wege in einer typischen Woche nach
Hauptverkehrsmittel (MIV, OV, Rad, FuB, Carsharing, andere)

e  Geschatzte Gesamtdistanz pro Modus (km) in einer typischen
Woche

e Hauptwegezwecke (Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, Sonstiges)
pro Modus

e Besitz und Nutzung von OV-Zeitkarten, Fahrridern, Pedelecs etc.
(fur Matching)

e  Pkw-Besitz und Stellplatzsituation (fir Matching)

Zusatzfragen nur fur Sharing-Nutzer*innen:

e Jahr/Monat der Registrierung

e  Hauptzwecke der Sharing-Nutzung

e Wahrgenommene Verdanderungen im Modal Split seit Nutzung
(Selbsteinschatzung, qualitative Zusatzinfo)

Bemerkungen

Unbeobachtete Faktoren (z. B. Umweltbewusstsein) kdnnen auch nach

Matching Einfluss haben = Berticksichtigung psychologischer Faktoren
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Tabelle 88 Indikatorenblatt: Verkehrsmittelspezifische Substitutionseffekte durch Sharing-

Angebote
Indikator Verkehrsmittelspezifische Substitutionseffekte durch Sharing-
Angebote
Definition Anteil der Sharing-Fahrten, die Fahrten mit anderen Verkehrsmitteln

(Pkw, OV, Fahrrad, FuR) ersetzt haben, im Vergleich zu einer gematchten
Kontrollgruppe von Nicht-Nutzer*innen, die diese Fahrten ohne Sharing
zuriickgelegt haben

Quantifizierung der Wirkung von Sharing-Angeboten auf die
Verkehrsmittelwahl; Ermittlung, ob Sharing-Angebote zur Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs beitragen oder vorrangig nachhaltige
Verkehrsmittel substituieren.

Datengrundlage und Design: quasi-experimentelles Ziel- und Kontrollgruppendesign mit
Methodik Propensity-Score-Matching (PSM)

Befragung zum Mobilitdtsverhalten von Nutzer*innen und Nicht-
Nutzer*innen

Berechnung getrennt fur Ziel- und Kontrollgruppe:

e  Erhebung der substituierten Verkehrsmittelanteile pro Sharing-Fahrt
(Nutzer*innenangaben

e  Aggregation nach Verkehrsmittelkategorien (Pkw, OV, Rad, FuR)

e Vergleich Zielgruppe und Kontrollgruppe

Wirkungsschatzung: Anteil der Sharing-Fahrten, die anstelle einer Pkw-
Fahrt durchgefiihrt worden wiren vs. Anteil der Fahrten, die OV, Rad
oder Ful substituieren

Einheit Prozent (%) der Sharing-Fahrten, differenziert nach ersetztem
Verkehrsmittel

Bewertungsvorschrift Anteil der Sharing-Fahrten, die private Pkw-Fahrten ersetzen (pro 1.000
Sharing-Nutzer*innen)

1 = A LA G ELEN - Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Faktoren

Fragenbogen Sharing-Nutzer*innen:

Fragen zu Substitution (,Wie hatten Sie die Fahrt ohne Sharing
gemacht?“)

Fragen zu allgemeinem Mobilitatsverhalten (Wege, Distanzen,
Moduswabhl)

Sharing-Nicht-Nutzer*innen:

Nur Fragen zum allgemeinen Mobilitatsverhalten (Wege, Distanzen,
Moduswabhl)

Bemerkungen wiederholte Erhebung zur Erfassung von Trends
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Tabelle 89 Indikatorenblatt: Verkehrsbedingte Reduktion der CO,-Emissionen durch

Sharing-Angebote

Indikator Verkehrsbedingte Reduktion der CO,-Emissionen durch
Sharing-Angebote
Definition Verdnderung der Treibhausgasemissionen infolge der Nutzung von

Sharing-Angeboten, berechnet anhand der Fahrleistung von Sharing-
Angeboten und der durch Modal Shift ersetzten Verkehrsmittel

Zeigt, in welchem AusmaR Sharing-Angebote tatsachlich zu einer
Reduktion klimarelevanter Emissionen beitragen. Es werden nicht nur
die Emissionen der Sharing-Fahrzeuge bericksichtigt, sondern auch die
verdrangten Verkehrsmittel.

Datengrundlage und Direkte verkehrliche Indikatoren — Reduktion Pkw-Fahraufwand,
Methodik Veranderung Modal Split
CO2-Emissionen im Erhebungsprozess bereits mitbertcksichtigen

Berechnung e Erhebung der durch Sharing-Angebote zurilickgelegten Kilometer je
Person

e  Erhebung des Modal Shifts: Anteil der Fahrten, die jeweils Pkw, OV,
Rad oder Ful’ ersetzen

e  Zuordnung spezifischer Emissionsfaktoren je Modi

e Berechnung der Differenz zwischen den Emissionen der ersetzten
Verkehrsmittel und den Emissionen der Sharing-Fahrten

Einheit g CO,-Aquivalente pro Personenkilometer
t CO,-Aquivalente pro Jahr

IRV S (G EIEE Sharing-Typ, Raumtyp

Bemerkungen Ergebnisse sind stark abhangig von der Substitutionsstruktur: Ersetzt
Carsharing private Pkw, entstehen Einsparungen; ersetzt es OV oder Rad,
kénnen Emissionen steigen (Rebound)

Elektrifizierung der Flotte reduziert direkte Emissionen, erfordert aber
die Beriicksichtigung von Emissionen in der Herstellung und dem

Strommix

390 von 399 CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren




Tabelle 90 Indikatorenblatt:

Indikator

Definition

Reduktion der CO,-Emissionen durch Sharing-Angebote

Veranderung der Flacheninanspruchnahme des ruhenden
Verkehrs durch Sharing-Angebote

Veranderung des Stellplatzbedarfs infolge einer Verringerung des
privaten Pkw-Bestands. Ermdglicht die Neuverteilung und Umnutzung
von 6ffentlichen Flachen

Zeigt, in welchem Umfang Sharing-Angebote durch die Reduktion des
Pkw-Bestands Flachen fir alternative Nutzungen (z. B. Radwege,
Grinflachen, Aufenthaltsraume) freisetzen.

Datengrundlage und

Methodik

Datengrundlage: Indikator — Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch
die Nutzung von Sharing-Angeboten

Berechnung

e  Erhebung der Reduktion des privaten Pkw-Bestands — Indikator liegt
bereits vor
e  Multiplikation mit standardisierten Flachenwerten fiir Stellplatze

Einheit

m? freigesetzte Stellfliche

Differenzierungsmerkmale

Sharing-Typ, Raumtyp

Bemerkungen

Nicht jede potenziell freigesetzte Flache wird real umgenutzt.
Unterscheidung zwischen Potenzial und tatsachlicher Umnutzung

Tabelle 91 Indikatorenblatt:

Indikator
Definition

Reduktion der Mobilitatskosten durch Sharing-Angebote

Reduktion der Mobilitatskosten durch Sharing-Angebote

Veranderung der durchschnittlichen Mobilitdtsausgaben pro Nutzer*in
pro Haushalt durch Shared-Mobility-Angebote im Vergleich zu privatem
Pkw-Besitz

Der Indikator misst die 6konomische Wirkung von Sharing-Angeboten
und anderen Shared-Mobility-Angeboten auf Haushalte. Er zeigt, ob
Nutzer*innen durch geteilte Mobilitat finanziell entlastet werden oder
ob zusatzliche Kosten entstehen

Datengrundlage und
Methodik

e  Haushaltsbefragungen zu Mobilitatsbudget
e Indikator — Reduktion des privaten Pkw-Besitzes durch die Nutzung
von Sharing-Angeboten

Berechnung

e  Erhebung der Mobilitatskosten pro Haushalt/Nutzer*in

e Shared Mobility: Mitgliedsgebiihren, Nutzungsgebiihren (Zeit/km)

e  Berechnung der durchschnittlichen monatlichen oder jahrlichen
Ausgaben

Einheit

Euro pro Nutzer*in/Haushalt und Jahr

Differenzierungsmerkmale

Sharing-Typ, Raumtyp

Bemerkungen

Ergebnisse hdangen stark von Nutzungsintensitat ab
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Tabelle 92 Indikatorenblatt: Zufriedenheit mit der Verfligbarkeit von Sharing-Angeboten

Indikator
Definition

- Zweck

Datengrundlage
Berechnung

Einheit
Bewertungsvorschrift

Differenzierungsmerkmale

Beispielfragen fiir
Carsharing

Bemerkungen
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Zufriedenheit mit der Verfiigbarkeit von Sharing-Angeboten

Zufriedenheit der Nutzer*innen mit der rdumlichen und zeitlichen
Erreichbarkeit von Sharing-Angeboten (z. B. Dichte der Stationen,
Fahrzeugverfligbarkeit, Fahrzeugtypauswahl)

Erfasst die Qualitat und Zuganglichkeit des Angebots aus Sicht der
Nutzer*innen, dient als Indikator zur Bewertung der Angebotsabdeckung
und Akzeptanz von Sharing-Angeboten

Standardisierte Befragungen von Sharing-Nutzer*innen

e Durchschnittliche Zufriedenheit (Likert-Skala)
e Anteil zufriedener bzw. sehr zufriedener Nutzer*innen (%)

e Anteil der Nutzer*innen, die haufig/regelmaRig keine Fahrzeuge
finden (%)

Mittelwert (1-5) bzw. Prozent (%)

Bewertung im Vergleich Giber Zeit, Regionen, Anbietende oder
Nutzer*innengruppen

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Merkmale

e  Wie zufrieden sind Sie mit der Verfligbarkeit von Carsharing-
Fahrzeugen in Ihrer Ndhe? (1 = sehr unzufrieden, 5 = sehr zufrieden)

e  Wie oft kommt es vor, dass kein Fahrzeug verfligbar ist, wenn Sie
eines bendtigen? (nie / selten / manchmal / hdufig / sehr haufig)

e Wie weit mussen Sie durchschnittlich gehen, um ein Carsharing-
Fahrzeug zu erreichen?” (<5 Min / 5-10 Min / >10 Min)

e  Wie zufrieden sind Sie mit der Verfligbarkeit der gewlinschten Fahr-
zeugtypen (z. B. Transporter, E-Fahrzeuge)?“ (1-5)

Subjektiver Indikator, daher méglichst in Kombination mit Monitoring-
Indikator Erreichbarkeit von Sharing-Angeboten interpretieren
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Tabelle 93 Indikatorenblatt:

Sharing-Angeboten

Indikator

Definition

Datengrundlage

Berechnung

Einheit
Bewertungsvorschrift

Differenzierungsmerkmale

Beispielfragen fiir

Carsharing

Zufriedenheit mit der Information Uber die Verfligbarkeit von

Zufriedenheit mit der Information Uber die Verfiigbarkeit von
Sharing-Angeboten

Subjektiv wahrgenommene Qualitat und Zuverlassigkeit der
Informationsangebote, wie Apps oder Websites, zur Verfligbarkeit von
Sharing-Angeboten. Zufriedenheit der Nutzer*innen mit den
bereitgestellten Informationen (Fahrzeugstandort, Buchbarkeit,
Fahrzeugtyp, Ladezustand bei E-Fahrzeugen)

Ist ein Qualitadtsindikator fiir die Nutzer*innenfreundlichkeit von Sharing-
Informationssystemen und beeinflusst Vertrauen, Nutzungsbereitschaft
und Zufriedenheit mit dem Gesamtsystem

Standardisierte Befragungen von Nutzer*innen des Sharing-Angebots,
erganzt durch Anbieterdaten

e Durchschnittliche Zufriedenheit (Likert-Skala)
e  Anteil zufriedener bzw. sehr zufriedener Nutzer*innen (%)

e Anteil der Nutzer*innen, die Informationsprobleme (z. B. ,Fahrzeug
nicht auffindbar trotz Anzeige”) berichten (%)

Mittelwert (1-5) bzw. Prozent (%)

Bewertung im Vergleich liber Zeit, Regionen, Anbietende oder Nut-zer*
innengruppen

Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale, psychologische
Merkmale

e, Wie zufrieden sind Sie mit der Information tiber die Verfiigbarkeit
von Carsharing-Fahrzeugen auf der von Ihnen genutzten
App/Website?“ (1 = sehr unzufrieden, 5 = sehr zufrieden)

e ,Wie oft stimmen die in der App angezeigten Informationen mit der
tatsdchlichen Verfliigbarkeit Gberein?“ (immer / meistens / teils-teils
/ selten / nie)

e ,Haben Sie schon einmal ein Fahrzeug nicht gefunden, obwohl es als
verfigbar angezeigt war?“ (ja/nein; falls ja: Haufigkeit)

e  Wie klar und verstandlich finden Sie die Informationen zu
Fahrzeugtyp, Standort, Ladezustand (bei E-Autos)?“ (1-5)
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Tabelle 94 Indikatorenblatt: Zugangsgerechtigkeit - Sharing-Angeboten

Indikator Zugangsgerechtigkeit - Sharing-Angeboten

Definition Misst den Anteil aus soziookonomisch benachteiligten
Bevolkerungsgruppen (z. B. niedriges Einkommen, geringe Bildung,
Arbeitslosigkeit = zu definieren), die tatsdchlich Zugang zu Sharing-
Angeboten haben. rdumliche Erreichbarkeit + 6konomische

Zugangshirden
- Zweck Dient der Bewertung sozialer Gerechtigkeit und Inklusivitdt von Sharing-
Angeboten
Datengrundlage e Verschneidung Erreichbarkeit x sozialstatistische Daten

(Erwerbsstatus, Einkommen, Ausbildung)
e Befragungsdaten zu Nutzungshirden

Berechnung e Identifizierung der Bevélkerung in soziobkonomisch benachteiligten
Gebieten

e Ermittlung des Anteils dieser Bevolkerung mit raumlichem Zugang zu
Sharing-Angeboten

Einheit Prozent (%) der Personen aus sozio6konomisch benachteiligten Gruppen

mit tatsachlichem Zugang

i (= LA GG ELEE - Sharing-Typ, Raumtyp, soziodemografische Merkmale

Tabelle 95 Indikatorenblatt: Verkehrssicherheit - Unfallrate

Indikator Verkehrssicherheit - Unfallrate
Definition Haufigkeit von Unféllen pro Nutzungseinheit von Sharing-Angeboten

Zweck Dient der Bewertung der Verkehrssicherheit sowie der Sicherheitsrisiken
von Sharing-Angeboten. Grundlage fiir gezielte MaBnahmen zur
Erhéhung der Sicherheit

Datengrundlage Unfallstatistiken, Daten der Anbieter

Berechnung Unfallrate: Anzahl der Unfélle mit Sharing-Fahrzeugen / Fahrten oder
Fahrzeugkilometer

Einheit Unfalle pro 1 Mio. Fahrten oder pro 1 Mio. km

IRV S G EIEW Sharing-Typ, Raumtyp

394 von 399 CATMOBIL — Shared Mobility durch evidenzbasierte Steuerung katalysieren



Anhang 4: Untersuchungsdesign

Tabelle 96 Ubersicht méglicher Kovariaten fiir Propensity-Score-Matching

Kovariate

Skala / Werte

Beispiel-ltem

Alter der befragten Person

metrisch (Jahre)

Wie alt sind Sie?

Geschlecht

1 = weiblich, 2 = mannlich, 3 =
divers

Welches Geschlecht haben Sie?

Hoéchster Bildungsabschluss

ordinal (1 = Pflichtschule, 2 =
Lehre, 3 = Matura, 4 = Studium)

Welchen hochsten
Bildungsabschluss haben Sie?

Erwerbsstatus

kategorial (1 = Vollzeit, 2 = Teilzeit,
3 =in Ausbildung, 4 = arbeitslos, 5
= Pension)

Wie ist |hr aktueller
Erwerbsstatus?

Haushaltsnettoeinkommen

ordinal (1 =<1.000¢€, ... 6 = >5.000
€)

Wie hoch ist das monatliche
Haushaltsnettoeinkommen?

Haushaltsgrofle

metrisch (Anzahl Personen)

Wie viele Personen leben in
lhrem Haushalt?

Kinder im Haushalt

O=nein,1=ja

Leben Kinder unter 18 Jahren in
lhrem Haushalt?

Siedlungstyp

1 =urban, 2 = suburban, 3 =
landlich

In welchem Gebiet wohnen Sie?

Bevdlkerungsdichte im
Wohnumfeld

metrisch (Einwohner/km?)

aus GIS / amtlicher Statistik

OV-Erreichbarkeit

metrisch (Minuten FuBweg zur
nachsten hochwertigen
Haltestelle)

Wie lange gehen Sie zu Ful’ zur
nachsten OV-Haltestelle?

Radinfrastruktur-Qualitat

Likert 1-5 (sehr schlecht — sehr
gut)

Wie bewerten Sie die
Radinfrastruktur in lhrem
Wohnumfeld?

Stellplatzverfiigbarkeit privat

0=nein, 1=ja

Haben Sie einen privaten
Stellplatz?

Offentliche
Parkraumbewirtschaftung

O=nein,1=ja

Gibt es bei Ihnen am Wohnort
gebihrenpflichtiges Parken?

Pendelhdufigkeit

ordinal (0 = kein Pendeln, 1 = 1-2
Tage/Woche, 2 = 3-4, 3 = 5+)

Wie oft pendeln Sie pro Woche
zur Arbeit oder zur Ausbildung?

Einfache Pendeldistanz

metrisch (km)

Wie viele Kilometer betragt |hr
einfacher Arbeitsweg?
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Kovariate

Skala / Werte

Beispiel-ltem

Fihrerscheinbesitz

O0=nein,1=ja

Besitzen Sie einen Pkw-
Fuhrerschein?

OV-zeitkarte

0=nein,1=ja

Besitzen Sie eine OV-
Jahreskarte?

Verfiigbarkeit Fahrrad im
Haushalt

metrisch (Anzahl Rader)

Wie viele Fahrrader stehen lhrem
Haushalt zur Verfigung?

Zugang zu Lastenrad

O=nein,1=ja

Haben Sie Zugang zu einem
Lastenrad?

Entfernung nachster
Carsharing-Standort /
Geschiftsgebiet

metrisch (m)

aus GIS-Daten

Carsharing-Fahrzeugdichte im

metrisch (Fahrzeuge/km?)

aus Anbieter-Daten

Umkreis

Einstellung: Kostenreduktion Likert 1-5 Mir ist es wichtig, meine
wichtig Mobilitatskosten zu reduzieren
Einstellung: Likert 1-5 Ich lege Wert auf
Umweltorientierung umweltfreundliche Mobilitat
Einstellung: Auto als Likert 1-5 Ein eigenes Auto ist flir mich

Statussymbol

ein Statussymbol
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Vorlage des Bewertungsrasters zur Bewertung ausgewahlter Interventionen hinsichtlich

Wirksamkeit, Relevanz und Umsetzbarkeit durch Stakeholder*innen

Anhang 5: Bewertungsraster ausgewahlter Interventionen
Abbildung 66 Bewertungsschema, Blatt 1 (Eigene Darstellung)
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Abbildung 67 Bewertungsschema, Blatt 2 (Eigene Darstellung)
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