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Themen im Uberblick

1. Status Quo und Dynamik und Carsharing und Ridepooling

2. Psychologie der Mobilitatsentscheidung

3. Modal Split und Klimawirkungen in Metropolen und landlichen Raumen
4. Erfolgsfaktoren vernetzter Mobilitat

5. Fazit: Bedeutung fiir die Zukunft flichendeckender OPNV-Angebote

—
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Einfuhrung Beispiel: - |
AT Maogliche Entwicklungen des Carsharings in Deutschland bis 2030
Was bedeutet neue Mobilitat: Extreme Prognose (A3): 0,14 Fahrzeuge/1000 Einw.

Was wir schon lange kennen: OEntwicklungsszenarien Carsharing

160

= Mietwagen, Leihfahrrader und Taxidienste seit der Verbreitung des o 140.0 Deutschland je 100 000 EW (Quelle: bcs)
Automobils = - o= A1: Gebremstes Wachstum
= Mitfahrzentralen und private Mitnahme (Trampen) S 120.0 —e=Trendprognose
= Carsharing: Geteilte Autos seit Mitte der 1970er Jahre in der Schweiz o S —e— A3 Niveau Stadte >250 T.EW 2021
= Flexible Bedienformen im OPNV: Anruf-Sammeltaxis und Rufbusse ggoo.o
seit xx in vielen Gegenden. o
S £ 800
Was ist jetzt neu und anders? £ 2
= £ 60.0
= Sofortige Buchung mit Positionsinformationen und Austausch von &E 40.0
Daten zwischen Kunden und Anbietern S
= Geschaftsmodelle fUr private Anleger durch Werbung und - 200
Risikokapital
= Vernetzung der Verkehrssysteme: Verschwimmen von IV und OV 0.0
= Label Umwelt- und Klimafreundlichkeit 2006 2011 2016 2021 2025 2030

= Wirtschaftliche Situation
Quelle: Fraunhofer ISI (2022) im Auftrag der E.Fl
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Wer kennt neue Mobilitatsformen?
....und wie werden diese genutzt?

Reprasentative Umfrage in Deutschland

= Ca. 3.000 Menschen in Stadten Uber 100.000 Einwohner in zwei
Befragungswellen: Herbst 2020 und Frihjahr 2021 durch das
Fraunhofer ISI
= Fragen:
Welche neuen Mobilitatssysteme kennen Sie?
Welche davon konnten Sie sich fir bestimmte Wegezwecke
vorstellen? (Wahlexperimente)

Und was haben wir erfahren?

= Bekanntheit >> tatsachliche Nutzung
= Insbesondere die neueren Formen Scooter-Sharing und Ridepooling
trotz medialer Aufmerksamkeit wenig bekannt

Seite 4 23.10.2022 © Fraunhofer ISI

Offen

Nutzungsbereitschaft geteilter Mobilitatsdienste in deutschen Stadten

m Kenne ich nicht. mKenne ich. mHabe ich schon einmal genutzt. ® Nutze ich immer wieder.

BIKESHARING 31% 61% Z
MITFAHRGELEGENHEITEN A%
RIDEPOOLING 53% 39% Z

Nutzungsbereitschaft geteilter Mobilitatsdienste in deutschen Stadten

msicher nicht meher nein weif3 nicht mmaoglicherweise ja  m auf jeden Fall

CARSHARING -27% 23%

BIKESHARING -24% 34%
E-SCOOTERSHARING -22% 44%

RIDEPOOLING -27% 19%

Quelle: Fraunhofer ISI (2022) im Auftrag der E.Fl
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Psychologische Faktoren
Sharing Mobility bietet einfache Losungen

Das Versprechen:

Verkurzte Reisezeit

Weniger komplexe Planung und Durchflhrung von Fahrten
Personalisierung durch Vermittlung zwischen Anbietern und
Nachfragern

Preisersparnis, Komfort

Pflege und Sorgfaltspflicht entfallt (Auto)

Nutzerorientierte Konzepte verringern Verhaltenskosten fur Reisen von
A nach B. = Dadurch enorme Wachstumsraten gegenuber klassischen
Verkehrsmitteln.
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Fahrberechtigte in Tsd.

Mittleres jahrliches
Wachstum der
Umsatze/Kunden:

UBER +116%
stationsbasiert 14%
stationsunabhangig 54

mmm UBER Umsatze
weltweit

= Anzahl Kunden
stationsbasiert

= Anzahl Kunden
stationsunabhang

Quelle: Eigene Darstellung
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Nutzerorientierung im Mobilitatsbereich
Digitale Plattformen, Nutzen statt Besitzen

Digitale multimodale Plattformen

Digitale Plattformen verbinden, u W ®
vereinfachen und optimieren switchh 7N moove

die Angebote der ,Sharing

Economy” @ rminse  ®poovit
- Teilen von Sachgiitern (z. B. Mobll.ltatgﬂler_\ste: Mobllltatsopthnen:
Carsharing, Bikesharing) Service-Sharina Product-Sharing
= Teilen von Dienstleistungen m CleverShuttle e
(Ridepooling, eigentlich © Sharingis Caring. =G0 I Lk
auch OPNV) UBER _ % DriveNow
[
«' plagiaCar - AN
w stadtmobil  Nextoike®o
. cars
mytaxi - g

nutzerorientierte Mobilitatskonzepte, die die
Potenziale der Digitalisierung nutzen

\

Seite6  23.10.2022  © Fraunhofer IS| Offen % Fraunhofer

IS



Nachfrage nach geteilter Mobilitat
Modell und Szenarien

Das Simulationsmodell

= Systemdynamisches Verkehrs- und Wirtschaftsmodell ASTRA-M
= mit neu entwickeltem Modul fir Carsharing und Ridepooling

= Simulation bis 2025 und 2030 nach Regierungsbezirken

Betrachtete Szenarien

= Markthochlaufe Carsharing/Ridepooling:

(1) Referenz/moderat, Kombination
(2) dynamisch und Markthochlaufe
(3) extrem X

= Umfeldfaktoren Verkehrspolitik Umfeldfaktoren
Besserer und giinstigerer OPNV _

Hohere Gebuhren fur den Pkw
Internalisierung externer Kosten

Szenarien S1..510

Seite 7 23.10.2022 © Fraunhofer ISI Offen

Modellierung der Nachfrage nach geteilten Mobilitdtsdiensten

Plattform: Systemdynamisches Simulationsmodell ASTRA-M des Fraunhofer ISI
Dynamische Fortschreibung von Mobilitat, Wirtschaft und Bevolkerung bis 2060
Alle Verkehrstrager inkl. Modelle fir Carsharing und Ridepooling

Regionale Gliederung nach 38 NUTS-2-Zonen (Regierungsbezirke)
Referenzszenario aus Mobilitats- und Kraftstoffstrategie (MKS) des BMDV

Szenarien zu verschiedenen Markthochlaufen geteilter Dienste und
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen in Ansprache mit der E.FI

ZielgroBe: Regionale Nachfrage nach geteilten Diensten 2020, 2025 und 2030

Einfluss-Variablen Modellierung
* Bevolkerungsniveau 1. Verkehrserzeugung (NUTS-II)
* Altersstruktur Wege und Wegezwecke

* Regionale Struktur

) Bfeschéiftigungs_status 2. Verkehrsverteilung (Wege)
¢ Elnkommen, Zeltwert Inter- und Intra=-NUTS-II, Distanz, Quelle-Zielwahl

[Logit-Funktionen]

* Energiepreise

* \Verkehrspreise 3. Verkehrsaufteilung (PKM)

¢ PKW-Preise PKW, .Bus, Bul'm, Curshuring,' Rid'epooling,

» PKW-Flotte u. Effizienz e e

» Besetzungsgrade 4. Fahrleistungen (Fzg.-km)
—
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Szenarien zur Ermittlung von Potenzialen geteilter Mobilitat
Definition in Kooperation mit der Expertenkommission Forschung und Innovation E.Fl

Umfeldszenarien: Verkehrspolitik

Umweltpreise (Umw.)

= CO2-Preis fur alle Kraftstoffe: 25€/t 2020 — 200€/t 2030
= Energiesteuer Benzin: 0,57 €/1 2020 — 1,30 €/ 2030

= Energiesteuer Diesel: 0,41 €/1 2020 - 1,35 €/ 2030

= Subventionen ZEV 2030: 2454 — 4091 €/Fahrzeug

Spezifische Pkw-Abgaben (Pkw)
= City-Maut in Metropolen 2030: 5,00€ je Fahrt
= Parkgebuhren flachendeckend 2,00€ 2020 — 5,00€ 2030 ‘je Fahrt

OPNV-Férderung (OPNV)

= Subventionierung Ticketpreise 2030: 50%
= Taktverdichtung 2030: -25% Wartezeit

= Beschleunigung 2030: -25% Fahrzeit

Seite 8 23.10.2022 © Fraunhofer ISI
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Angebotsentwicklung der Sharing-Dienste

Hintergrund: ASTRA-M hat kein Modul zu betriebswirtschaftlichen
Entscheidungen der Mobilitatsanbieter. Entsprechend mussen
Angebotsentwicklungen exogen vorgegeben werden.

Referenz
= Fahrzeuge bis 2030: +200%
= Konstante Zeit- und Entfernungstarife.

Dynamisch

= Fahrzeuge 2030 +190% Carsharing) bzw. +130% (Ridepooling)
gegenUber Referenz (= Vorreiterregionen heute)

= Konstante Zeit- und Entfernungstarife.

Extrem
= Fahrzeugdichte wie ,, Dynamisch”
= Tarife -40% gegenuber , Referenz”
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Modalanteile Carsharing bis 2030
Verdopplung 2030 durch ausgeweitetes Angebot auch auf dem Land

Carsharing: Modalanteil
3.50
Wesentliche Treiber:

= Metropolen: Angebot und Pkw-Preise

3.00

= Landl. Rdume: Angebot o

% 2.00 1 86
Potenziale (2030 / 2020): ;
* Bei moderatem Hochlauf ohne MaBnahmen: S

+96% in Metropolen,
+106% in landlichen Raumen IS
. . Q Q v v

= Bei extremem Hochlauf und Pkw-Preisen: v S

1.50 1. 24 1. 23 1 15
: 1.00 — - B 083 091
+19% in Metropolen, 2 o067 0.76 070
+94% in landlichen Raumen 0.50 II II II
= Bei moderatem Hochlauf und Pkw-Preisen: 0.00
@Q’&

O &
o/ % Q
+215% in Metropolen, &
o/ . . .
+250 A) In |and|IChen Raumen m Deutschland ~ m Metropolen Kleinstadtisch-landl. Regionen

Quelle: Fraunhofer ISI (2022) im Auftrag der E.Fl
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Modalanteile Ridepooling bis 2030

20 mal mehr Ridepooling-Nachfrage im landlichen Raum moglich

Wesentliche Treiber:
= In allen Fallen: Angebot, aber:
= weniger deutlich als bei Carsharing

Potenziale (2030 / 2020):

= Bei moderatem Hochlauf ohne MaBnahmen:
+89% in Metropolen,
+1300% in landlichen Raumen

= Bei moderatem Hochlauf und Pkw-Preisen:
+122% in Metropolen,
+1300% in landlichen Raumen

= Bej extremem Hochlauf und Pkw-Preisen:
+59% in Metropolen,
+1800% in landlichen Raumen

Seite 10 23.10.2022 © Fraunhofer ISI

Modalanteil [%]
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Ridepooling: Modalanteil

I 0. 34
I 0. 31 0. 31 0. 3
0.30 i o 26 0. 27 0281 558
0.2% 0. 23
0.21
0.20
|
0.10
0.10 II
0.00
o Q}Q}\/\/ ¥ Q}é\/‘/ Q,Q/\/ OQ Q®
¢ & ® 0 “) N \$~ > >< Q- NS \.
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v \3@ ’19 0@
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N .
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m Deutschland ~ m Metropolen Kleinstadtisch-landl. Regionen

Quelle: Fraunhofer ISI (2022) im Auftrag der E.Fl
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Klimaeffekte geteilter autobasierter Mobilitat
Geteilte Mobilitat verbessert die Klimabilanz kaum, erhoht jedoch die Mobilitat der Menschen

= Potenzial aller MaBBnahmen im Paket: -24% THG-Emissionen im Personenverkehr
= GroBter Treiber: OPNV-Forderung und Preise fir Pkw-Nutzung und Umwelt
= Hochlauf von Carsharing und Ridepooling verbessert die Klimabilanz im Personenverkehr nicht

o o N
Deutschland: Relative Anderung CO2-Emissionen zu 2020 -61%
AN £
> <
o &
N < D N
& & & Q& & S & S
* * N Q N) Q
& & S s S R & % % % R
S < o o o

3 ‘OQ@J QQ@, 008 § Qél QQS QQS QQ% QQA QQ% QQ)?
= S Y % Q) Q Q Q) %5 5 5 S
5 v N N V) ~ ) ~V ~ N N o
5 0
o
-g -5 I I
-
3 ) 6.6
S 10 8.2
g 15
5 41 <139 4140 132 39
()
l= -20
KCE 186 -19.4
()

-25
5 -24.0 -24.0
& -30

Quelle: Fraunhofer ISI (2022) im Auftrag der E.Fl
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Kostenbestandteile
Kostenarten autobasierter Dienste

Carsharing

= Uber 60% Fixkosten:

Leasing und Versicherung (fix) und

Betrieb (Wartung, Reinigung, etc.) variabel
= Hohe Nutzungsdichte notwendig

Ridepooling

= Variable Kosten weit dominant:
Betrieb inkl. Fahrer: 75 (variabel)
Fahrzeugleasing 15% (fix)

= Hohe Besetzungsgrade notwendig

Wirtschaftlichkeit im landlichen Raum bedarf gesicherter Nachfrage
oder (Quer)-Subventionierung.

Quelle: Fraunhofer ISI (2022) im Auftrag der E.Fl

Seite 12 23.10.2022 © Fraunhofer ISI Offen

Carsharing

Ridepooling

3°o

0%

m 1.1 Fuel/electricity (incl. all oth.
liquids)
1.2 Payment provider

m 2.1 Vehicle leasing

m 2.3 Tax & Insurance

m 2.4 loT & Software

m 3.2 Operations
(recharge/rebalancing/maintenance)

m 1.1 Fuel/electricity (incl. all oth.
liquids)
1.2 Payment provider

: m 2.1 Vehicle leasing

W 2.2 Tax & Insurance
m 2.3 loT & Software

m 3.1 Operations (incl. drivers)

\
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Exkurs: Mobilitatsplattformen
Integration des Umweltverbunds

Chancen

= Alternative zum , Alleskonner Auto”
= Selbstverstandliche Nutzung des Umweltverbunds im Alltag
= Bessere Mobilitat fir weniger Geld far alle

Risiken

= Verlagerung von Rad- und FuBverkehr auf motorisierte Alternativen
= Hohe EinfUhrungskosten: Neuentwicklung vermeiden!

Voraussetzungen:

= Vollstandigkeit: Integration aller Anbieter und Dienstleistungen
Verlasslichkeit: qualitativ hochwertige Daten

Offene Datenschnittstellen bei allen Anbietern

Frei zugangliche, qualitativ hochwertige Echtzeitdaten
RegelmaBige Evaluierung

Seite 13 23.10.2022 © Fraunhofer ISI
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V. Infermation .
=0 Single point R ] Lvr:
f ietrati eserviernung von —

of registration %, Mebiltitdtsdienst-

C% Routing N [ leistungen |

[ S ;__ »l
— MOBILITY ~

SERVICE

PLATFORM muml

e e ng

OV Tickets
= Autorisierung/Karten

Echtzeitdaten &

Quelle: Fraunhofer Verkehr, Infras, BBG & Partner (2022) im Auftrag des DZSF
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Erfolgskriterien
Carsharing und Ridepooling im landlichen Raum konnen Erfolg haben, wenn ...

Die Verkehrsunternehmen ... Die Politik ...
... sich nicht gegenseitig Konkurrenz machen ... den Pkw-Verkehr sinnvoll reguliert und bepreist
= Dies gilt insbesondere flr Ridepooling und OPNV = Internalisierung der Klimafolgekosten (200 €/t CO2) bei Kraftstoff
= Hier konnten flexible Bedienformen (Ridepooling anstelle fixer Linien) und/oder Kfz-Steuer (BEHG)
als Standardmodell des OPNV auf dem Land auch 6konomisch = Reduktion freier Parkplatze in Stadten
interessant sein
= Carsharing und flexible Bedienformen kdnnen sich erganzen, da sie ... Angebote fiir den Verzicht auf den privaten Pkw schafft
unterschiedliche Zielgruppen ansprechen = P+R-Stationen mit attraktiven Umsteigemaoglichkeiten

= Betriebliches und o6ffentliches Mobilitatsmanagement
... gemeinsame integrierte Angebote schafft

= Rabatte fUr die Nutzung mehrerer Angebote Den OPNV inklusive flexibler Angebote (Ridepooling)

= Mobilitatsplattformen/Apps mit multimodaler diskriminierungsfreier auskommlich finanziert
Buchungs- und Bezahlfunktion = Subventionierung privater Sharing-Dienste bei Erfullung

= Attraktive Wechselmaoglichkeiten (Hubs) zwischen Sharing-Diensten, vorgegebener ZielgroBen (Daseinsvorsorge, Diskriminierungsfreiheit,
OPNV und Fahrrad Nachhaltigkeit, etc.)

\

[ ]
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Key Messages
Das Wichtigste in fuUnf Punkten

Besonders Ridepooling hat auf dem Land ein groBes Potenzial
= 20-faches Wachstum flexibler geteilter Mobilitatsdienste auf den Land maoglich
= Mix aus kommerziellen Diensten und Angebotsformen des OPNV

Wesentlicher Einflussfaktor: Preise und Gebiihren fiir die Pkw-Nutzung
= Wachstumspotenziale geteilter Dienste hangen im Wesentlichen von der Regulierung des (privaten) Pkw-Verkehrs ab.
= Hohe Preise und Gebihren mussen durch flexible alternative Bedienformen erganzt werden.

Emissionsreduktion im Personenverkehr bis -24% maoglich
= Carsharing und Ridepooling spielen hierfdr nur eine untergeordnete Rolle
= Dieses Potenzial wird durch die Verlagerung auf den OPNV getragen

Hohe Fixkosten erfordern eine kluge Kombination der Verkehrsangebote auf dem Land

= Geteilte Mobilitatsdienste bieten nur bei ausreichend dichten Angebot eine echte Alternative zum ,, Alleskonner Auto”.
= Sie rechnen sich allerdings nur bei hohen Nutzungsraten.

= Parallele Angebote (liniengebundener) OPNV und Sharing-Dienste sind durch Integration zu vermeiden.

= Mobilitatsplattformen mit qualitativ hochwertigen und frei verfigbaren Daten konnen die Integration gewahrleisten.
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Kontakt

Dr. Claus Doll
Geschaftsbereich Mobilitat
Tel. +49 721 6809-354

Fax +49 721 6809-135
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Anhang

Verkehrstrageranteile in Metropolregionen, Referenz 2020 und Szenarien 2030
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Anhang

Verkehrstrageranteile in kleinstadtisch-landlichen Raumen, Referenz 2020 und Szenarien 2030

|
Kleinstadtisch-landliche Regionen: Modal-Split
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Anhang

Zusammenhang Verkehrsmittelwahl lokal und im Fernverkehr

Daten: ASTRA-M-Modell des Fraunhofer ISI / Verkehrsverflechtungsmatrix des BMDV

Rolle des OPNV fiir den SPV Rolle des Umweltverbunds fiir den SPV
20% 20%
é 18% § 18%
S = S -
& 16% S 16%
o [ o |
';' 12% 2 2 ';‘ 12% - -
2 10% - a B 2 10% .y
3 8% u f. .’ = = 8% .‘L; m
> 6% | > 6% ..l.ﬁ
S 4% -y, S 4% Py a"
2 2% 2 2%
S 0% S 0%
§ 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% g 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
Wegeanteil OPNV in der Quellregion Wegeanteil Umweltverbund in der Quellregion

Quelle: Fraunhofer Verkehr, Infras, BBG & Partner (2022) im Auftrag des DZSF
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Anhang

Evaluierung der Wirkung von Mobilitatsplattformen auf die Verkehrsmittelwahl

Beispiel: Evaluierung der Plattform Smile (Wien), 2017

Wirkung von Smile auf Entscheidungsparameter Beeinflussung des Mobiltatsverhaltens
(N=314, Keine Angaben:1,6%) durch Smile (N=314, Keine Angabe:
24%)
Bessere Einschatzung der Wegezeit |GG 32%
Einfachere Planung von Routen I EEEG—_—— N 7 %) Haufigere Nutzung Gifentlicher . <o/
Verkehrsmittel

Forderung der Pinktlichkeit NG 64 %

Bessere Einschatzung des FuBwegs [ IININEGEGEGE 27 % Haufiger zu FuB gehen _ 37%

Verkehrsmittelvergleich [ NNRNRNEGEE 2 1%

Haufigeres Radfahren - 16%

Haufige Kombination von Verkehrsmitteln | NN 18%

Berechnung der Kosten | 2% Haufigeres Fahren mit dem Pkw,

o)
Motorrad o0.a. I 1%

Wabhl barrierefreier Routen | 1%
Anzahl der Nennungen

Sonstiges Ml 5%

Anzahl der Nennungen

Quelle: Fraunhofer Verkehr, Infras, BBG & Partner (2022) im Auftrag des DZSF
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Anhang
Bestimmungsfaktoren fur die OPNV-Nutzung: Takt, Flexibilitat, Erreichbarkeit.& Kosten

Vergleich der Bestimmungsfaktoren fir die OPNV-Nutzung nach dem VCO-Barometer 2021 und
USEmobility 2011

(1) OPNV-Kernangebot

Generell: haufigere Verbindung, Taktfahrplan, etc.
Reisedauer

Reiseaufwand (Umstiege, Wartezeiten)

Taktung der Verbindung

Flexibilitat der Nutzung

Verlasslichkeit und Plnktlichkeit

(2) Zu- und Abgang

Angebote zur Bewaltigung der ersten/letzten Meile
Erreichbarkeit von Haltestellen und Reiseziel

(3) Vertriebsplattform

Einfach zu bedienende Buchungsplattformen
Komplexitat der Nutzung (Ticketkauf, Planung, etc.)
(4) Tarifsystem

Attraktive Ticketpreise fur alle Nutzungsformen

Niedrige Fahrtkosten
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® USEmobility: Push-Out ~ mUSEmobility: Pull-In VvCO: Sehr wichtig  ®VCO: Eher wichtig

Quelle: Fraunhofer Verkehr, Infras, BBG & Partner (2022) im Auftrag des DZSF
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