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Forschungsfrage

Der vorliegende Forschungsauftrag SVI 2014/007 “Shared Economy und der Verkehr in
der Schweiz» geht der Frage nach, welche verkehrlichen Wirkungen von neuen Sharing-
Angeboten ausgehen. Bisherige Untersuchungen in anderen Landern zeigen unterschied-
liche Effekte. Einerseits werden positive Effekte identifiziert: z.B. durch CO2-Reduktion,
Reduzieren des MIV durch den Verzicht auf Autobesitz, Modal Split-Verlagerung zu Guns-
ten OV und LV. Andererseits kdnnen auch negative Effekte wie Umsteigeeffekte vom of-
fentlichen Verkehr und Velo auf das Auto oder Mehrverkehr durch sinkende Preise nach-
gewiesen werden. Ausserdem ist unklar, in welchem Umfang sich durch neue Sharing-
Ansatze das Mobilitatsverhalten von Menschen andert.

Vorgehen

Ausgehend von einer breit angelegten Analyse verschiedenster Sharing-Ansatze, die einer
Systematisierung (vgl. Kapitel 3) und einer ersten Grobabschatzung der Wirkungen dient
(vgl. Kapitel 4), wird die Anzahl der untersuchten Sharing-Ansétze sukzessive reduziert.
Fur neun Sharing-Ansétze (Bike Sharing, Stationsbasiertes Car Sharing, Free-Floating Car
Sharing, Peer-to-Peer Car Sharing, Ride Selling, Ride Sharing, Parkplatz Sharing, Ac-
comodation Sharing und Content Sharing) werden die verkehrlichen Wirkungen hergeleitet
und analysiert (vgl. Kapitel 5). Anschliessend werden auf Grundlage einer SWOT-Analyse
und eines Discrete Choice Experiments zur Verkehrsmittelwahl zwei Sharing-Anséatze
(Free-Floating Car Sharing und Ride Selling) sehr detailliert analysiert (vgl. Kapitel 6).
Schlussendlich werden aus den Analysen konkrete Handlungsempfehlungen fiir die han-
delnden Akteure im Verkehrssektor abgeleitet (vgl. Kapitel 7).

Marktanalyse

Die Marktanalyse zeigt, dass die Verbreitung der meisten Sharing-Ansatze in der Schweiz
geringer als in anderen Landern ist. Dies kann unter anderem auf Schweiz spezifische
Grinde, wie im internationalen Vergleich eher kleinere Stadte, die topographische Lage
oder das hohe Wohlstandsniveau zuriickgefuhrt werden. Bei einigen Anséatzen kann aber
auch davon ausgegangen werden, dass sie sich mit einer gewissen Verzégerung noch
weiterentwickeln.

Es zeigt sich, dass die Sharing Economy noch immer ,in den Kinderschuhen® steckt. Das
zuklnftige Sharing-Verhalten wird durch die Gestaltung der Plattformen (Geschéaftsmodell-
frage) und (ggf. staatliche) Anreizmechanismen beeinflusst. Aber auch exogene Trends
(demografische Entwicklung, Regulierung etc.) kbénnen einen entscheidenden Einfluss ein-
zelne Sharing-Ansatze haben.

Verkehrliche Wirkungen

Auf Grundlage der Marktanalyse werden neun Sharing-Ansétze identifiziert, die hinsichtlich
ihrer verkehrlichen Leistung und Wirkung analysiert werden. Die verkehrlichen Leistungen
und Wirkungen dieser Anséatze in der Schweiz werden auf Grundlage von bereits beste-
henden Untersuchungen und ergdnzenden Auswertungen des Mikrozensus Mobilitéat und
Verkehr 2010 abgeschatzt.

Hierzu werden in einem ersten Schritt die Sharing-Anséatze in Bezug auf die zuriickgelegte
Distanz je Nutzungsvorgang untersucht und gruppiert. In einem zweiten Schritt wird dann
die aktuelle und erwartete Verkehrsleistung der einzelnen Sharing-Ansétze bestimmt.
Hierzu wird neben den pro Teilungsvorgang zuriickgelegten Distanzen auch die Haufigkeit
der Teilungsvorgange, die Anzahl Nutzer sowie die erwarteten Veranderungen dieser bei-
den Grdssen bestimmt und es wird eine Kategorisierung der Ansatze vorgenommen. In
Abb. 1 werden alle untersuchten Sharing-Ansatze im Querschnittsvergleich dargestellt.
Wahrend die Positionierung der Kreise im Koordinatensystem eine Einschatzung der Nut-
zungshaufigkeit pro Nutzer und der zuriickgelegten Distanzen pro Nutzungsvorgang er-
moglicht, ist die Grdsse der Kreise ein Indikator fur die Zahl der aktuellen (dunkelgriin) und
der zukunftigen Nutzer (hellgrun).
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Abb. 1 Querschnittsvergleich der untersuchten Sharing-Ansétze in der Schweiz (Stand 1.
Halbjahr 2017)

Es zeigt sich, dass die ausserverkehrlichen Ansatze Accomodation Sharing und Content
Sharing zwar die hochsten Nutzerzahlen aufweisen, ihre verkehrliche Wirkung jedoch ge-
ring ist. Der bereits etablierte Ansatz des stationsbasierten Car Sharing ist der am weites-
ten verbreitete Sharing-Ansatz im Verkehrsbereich (bezogen auf Nutzerzahlen) und konnte
bisher als einziges Sharing-Modell auch erfolgreich ausserhalb der grossen Stadte etabliert
werden. Insgesamt ist das verkehrliche Aufkommen der Sharing-Ansatze im Vergleich zum
Gesamtverkehrsaufkommen noch sehr gering.

Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass bei einigen der untersuchten Anséatze
die Nutzerzahlen stark zunehmen und damit auch die Verkehrsleistung (induzierte Effekte
und Verlagerungseffekte) wachst.

Neben der Quantifizierung der Verkehrsleistung je Sharing-Ansatz wird auch eine Abschét-
zung der verkehrlichen Wirkung vorgenommen. Diese Ergebnisse sind in Tab. 1 zusam-
mengefasst. Es zeigt sich, dass alle Sharing-Ansétze in einem geringen Umfang Mehrver-
kehr generieren. Gleichzeitig lasst sich feststellen, dass tendenziell mehr OV-Fahrten als
MIV-Fahrten durch neue Sharing-Angebote substituiert werden.
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Tab. 1 Verkehrliche Wirkungen je Sharing-Ansatz

Substitutionseffekte Keine 1-5% 5-25%  25-50% >50%  Weitere Effekte

0 & GE g
Stationsbasiertes Car Sharing Ay n ﬁ : g&:gggk;/
Free-Floating Car Sharing n ﬁ zi! ¥ Autobesitz
Peer-to-Peer Car Sharing m ﬁ

Ride Selling !ﬂ n ﬁ g I gVDistanz pro Fahrt
Ride Sharing (Ferien & Freizeit) Ay n ﬁ

Parkplatz Sharing - I ¥ Anzani Patkpize.

Legende

am MV ov ﬁ LV & Taxi n Mehrverkehr (induziert)
5

A Zunahme v Abnahme

Lesebeispiel: 25 bis 50% der Fahrten eines stationsbasierten Car Sharings substituieren den OV oder den
MIV. Die Substitution von Velo- und Fussverkehr ist marginal einzustufen (< 5%). Zudem kann
stationsbasiertes Car Sharing zwischen 5 bis 25% induzierten Verkehr erzeugen und hat einen positiven
Einfluss auf den OV und den Langsamverkehr. Ausserdem kann stationsbasiertes Car Sharing dazu fiihren,
dass langfristig der Autobesitz abnimmt.

Detailanalyse: Discrete Choice Experimente zur Verkehrsmittelwahl

Im Rahmen eines Discrete Choice Experiments zur Verkehrsmittelwahl, wurden die Deter-
minanten des Sharing-Verhaltens an Hand von zwei Sharing-Ansatzen (Free-Floating Car
Sharing und Ride-Selling) detailliert untersucht. Dabei konnte festgestellt werden, dass
zwischen der OV-Nachfrage und den beiden Sharing-Angeboten erhebliche Wechselwir-
kungen bestehen. So kann auf der einen Seite ein attraktives Sharing-Angebot die Wett-
bewerbsfahigkeit des OV gegeniiber dem MIV erhdhen, auf der anderen Seite erhdhen
tiefere Preise im OV und die Verbreitung von OV-Abos die Attraktivitat von Sharing-Ange-
boten im Vergleich zum MIV.

Implikationen fur die Planung von Sharing-Angeboten

Entsprechend der Ergebnisse in dieser Forschungsarbeit zeigt sich, dass die meisten Sha-
ring-Ansétze entweder gleich viel oder sogar mehr OV- als MIV-Fahrten substituieren. Den-
noch kénnen Sharing-Angebote einen Beitrag zur Starkung des OV leisten. Dazu miissen
die Sharing-Angebote so konzipiert werden bzw. die regulatorischen und organisatorischen
Rahmenbedingungen so gesetzt werden, dass eine komplementéare Beziehung zwischen
den bestehenden OV-Angeboten und neuen Sharing-Angeboten entsteht.

Bei der Planung resp. der Auseinandersetzung mit den Rahmenbedingungen fur Sharing-

Anséatze missen demnach die folgenden Punkte berticksichtigt werden:

 Sharing-Angebote sollten als Bestandteil und somit Ergéanzung des OV betrachtet wer-
den.

* Eine Integration von Sharing-Angeboten in den 6ffentlichen Verkehr kann dazu beitra-
gen, dass die gewiinschten Modal-Split-Wirkungen realisiert werden.

* Die Minimierung mdglicher negativer Nebeneffekte darf nicht dazu fuhren, dass die
Sharing-Angebote keinen Nutzen mehr fur die potenziellen Nutzer stiften kénnen und
somit auch die positiven Effekte nicht mehr realisiert werden kénnen.
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Um die positiven Effekte von Sharing-Angeboten im Verkehr nutzen zu kénnen, missen
die Stadte und Gemeinden die regulatorischen und organisatorischen Rahmenbedingun-
gen so gestalten, dass Sharing-Anbieter die Mdglichkeit erhalten, ihre Angebot erfolgreich
zu etablieren. Ohne eine gewisse Unterstiitzung von Stadten und Gemeinden ist dies oft
nicht mdglich, da die Verfugbarkeit von glinstig gelegenen Abstellmdglichkeiten der Sha-
ring-Fahrzeuge, oft auch im 6ffentlichen Raum, einen wesentlichen Erfolgsfaktor darstel-
len. So ist es fiir die Anbieter von Free-Floating Car Sharing von zentraler Bedeutung, dass
offentliche Parkplatze genutzt werden dirfen, ohne dass eine individuelle Parkgebihr er-
hoben wird.

Allerdings mussen viele kleinere Stadte und Gemeinden eine noch aktivere Rolle einneh-
men, wenn sie die mdglichen positiven verkehrlichen Effekte von Sharing-Angeboten rea-
lisieren wollen. Bisherige Erfahrungen zeigen, dass ein kostendeckender Betrieb wohl nur
in dicht besiedelten R&umen moglich ist und der Aufbau eines Sharing-Angebotes mit ei-
nem relativ hohen finanziellen Aufwand verbunden ist. Ob und in welchem Umfang ein
Engagement der Stadte und Gemeinden beim Aufbau und dem Betrieb von Sharing-An-
geboten sinnvoll ist, hangt von verschiedenen Faktoren wie dem bestehenden OV-Ange-
bot, der Bevolkerungsdichte und dem bisherigen Mobilitdtsverhalten der Wohnbevélkerung
ab und muss im Einzelfall gepruft werden.
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Question de recherche

Le présent mandat de recherche SVI 2014/007 « Shared Economy » porte sur la question
des effets de trafics causés par de nouveaux offres de sharing. Les études effectuées
jusqu’a présent dans d’autres pays montrent de différents effets. D’une part, elles identi-
fient des effets positifs: ex. la réduction d’émissions de COZ2, la réduction de transports
individuels par le renoncement a la voiture privée, le déplacement de la répartition modale
en faveur des transports publics et de la mobilité douce. D’autre part, les études ont dé-
montrées des effets négatifs comme le transfert des transports publics et du vélo a la voi-
ture, ou méme une augmentation de trafic causé par une baisse des prix. De plus, 'impact
des nouvelles approches de sharing sur le comportement des personnes face au transport
n’est pas clair.

Démarche

Sur la base d'une analyse approfondie de différentes approches de sharing, qui vise a
systématiser (voir chapitre 3) et & estimer approximativement les effets (voir chapitre 4), le
nombre d’approches sont réduit graduellement. Les effets de trafics ont été déduits et ana-
lysés pour neuf approches (partage de vélo, autopartage basé sur un systéme de stations,
autopartage « free-floating », autopartage « peer-to-peer », Ride Selling, chevaucher, par-
tage de parking, partage d’hébergement et partage de contenu) (voir chapitre 5), avant
d’analyser en détail deux approches de partage par une analyse SWOT et une méthode
de choix discrets parmi les moyens de transport choisis (voir chapitre 6). Finalement, des
recommandations d’actions ont été déduits a partir des analyses.

Etude de marché

L’étude de marché montre que les approches d’autopartage sont moins répandues en
Suisse que dans d’autres pays. Cela pourrait s’expliquer par des raisons spécifiques a la
Suisse, comme des villes plutdt petites au niveau international, la situation topographique
ou le haut niveau de prospérité. Pour certaines approches, on peut supposer qu’elles se
développeront avec un certain décalage.

Il s’avére que la « Sharing Economy » est toujours au stade préliminaire. Le futur compor-
tement par rapport au partage est influencé par le design des plateformes (question de
modele commercial) et par les mécanismes incitatifs (éventuellement publics). Mais des
tendances exogénes (évolution démographique, réglementations etc.) peuvent aussi avoir
un impact important sur les approches de sharing.

Effets de trafics

Sur la base de I'étude de marché, neuf approches de sharing ont été identifiées, dont la
performance et I'impact sur le trafic ont donc été analysés. La performance et I'impact sur
le trafic de ces approches en Suisse ont été évalués sur la base d’études existantes et
d’évaluations complémentaires du microrecensement mobilité et transports 2010.

Pour ce faire et dans un premier temps, les approches de sharing ont été analysées et
regroupées par rapport a la distance parcourue par utilisation. Dans un deuxiéme temps,
la performance actuelle et estimée des approches individuelles a été déterminée. A cet
égard, outre la distance parcourue par partage, la fréquence de partage, ainsi que le
nombre d’utilisateurs et de changements attendus des deux indicateurs ont été déterminés.
De plus, les approches ont été catégorisées. Figure 1 montre toutes les approches étu-
diées en forme d’analyse transversale. La position des cercles dans le systéeme de coor-
données permet une évaluation de la fréquence d’utilisation ainsi que de la distance par-
courue par utilisation. La taille des cercles est un indicateur du nombre de futurs utilisateurs
(vert clair) et d'utilisateurs actuels (vert foncé).
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Fig. 1: analyse transversale des approches de sharing analysées en Suisse (1° semestre
2017)

fréquence d’utilisation

Il s’avere que les approches « partage d’hébergement » et « partage de contenu » qui ne
concernent pas le transport regroupent le nombre le plus importants d’utilisateurs, mais ont
cependant un impact limité sur le transport. L’approche bien établi d’autopartage basé sur
un systéme de stations est I'approche la plus répandue dans le domaine des transports
(par rapport au nombre d’utilisateurs) et la seule approche de transport qui fonctionne en
dehors des grandes villes. Au total, I'importance des approches de partage est trés limitée
par rapport au volume total de trafic.

On peut néanmoins supposer que le nombre d’utilisateurs augmentera pour certaines ap-
proches étudiées et ainsi également la performance (effets induits et effets de transfert).

Outre la quantification de la performance par approche de sharing, une évaluation de I'im-
pact sur le trafic a été effectuée. Les résultats figurent dans le tableau 1. Il s’avére que
toutes les approches générent une faible augmentation de trafic. Il peut également étre
constaté que l'offre de partage remplace I'utilisation de transport public davantage que
I'utilisation de transports individuels.
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Tab. 1 Effet de trafic par approche de sharing

Pas d’ef-

Effet de substitution fet 1-5% 5-25%  25-50% >50%  D’autres effets
V¥ @ Distance par trajet
Partage de vélos n = Ay A Transports publics
et vélo
A Transports publics
’ et mobilité douce
Autopartage (stations) m ﬂ ﬁ V¥ Possession d’'une
voiture
. V¥ Possession d’'une
Autopartage « Free-Floating » n ﬂ zi! voiture
Autopartage « Peer-to-Peer » m L=
. . V¥ @ Distance par trajet
Ride Selling (NS ﬂ ﬂ é A Transports publics
Ride Sharing (vacances & loisir) m ﬂ =
V O Distance par trajet
Partage de parking Al ﬂ ¥ Nombre de places
de stationnement
Légende
a Transports Transports Mobilité douce & Taxi Augmentation de
individuels publics (NS trafic (induit)
A Augmentation v Réduction

Exemple : 25 a 50% des trajets d’autopartage basé sur un systéme de stations substituent les transports
publics ou les transports individuels. La substitution de vélo ou de piétons est négligeable (<5%). De plus,
I'autopartage basé sur un systéme de stations peut produire entre 5 et 25% de trafic induit et a un effet positif
sur les transports publics et la mobilité douce. L'autopartage basé sur un systéme de stations peut aussi
entrainer une réduction de possession de voiture.

Analyse approfondie : méthode de choix discrets parmi les moyens de transport
choisis

Sur la base d’'une méthode de choix discrets parmi les moyens de transports choisis, les
déterminants du comportement de partage ont été étudiés avec deux approches de sharing
(autopartage « free floating » et Ride-Selling). On a pu alors constater des interdépen-
dances importantes entre la demande de transports publics et les deux offres de partage.
Ainsi, une offre attrayante peut d’une part augmenter la compétitivité des transports publics
par rapport au transport individuel. D’autre part, des prix de transports publics plus bas et
la diffusion d’abonnement de transports publics augmentent I'attractivité de I'offre par rap-
port aux transports individuels.

Implication pour la planification d’offres de partage

En fonction des résultats de cette étude, il s’avere que la plupart des approches de sharing
substitue autant ou méme plus de trajets en transports publics qu’en transports individuels.
Les offres de partage peuvent tout de méme contribuer au renforcement des transports
publics. Pour ce faire, les offres de partage et/ou le cadre réglementaire et organisationnel
doivent étre congus de telle maniére qu’une relation complémentaire entre les transports
publics et les offres de partage nouveaux puisse s’établir.

Les points suivants doivent étre pris en compte lors de la planification et du traitement des
conditions cadre pour le partage :

* Les offres de partage doivent étre considérées comme faisant partie et ainsi comme
complément des transports publics.

* L’intégration des offres de partage dans les transports publics peut contribuer a réaliser
les effets modal-split désirés.
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¢ La réduction d’effets secondaires négatifs ne doit pas pour autant mener a ce que les
offres de partage n’aient plus de valeur pour les utilisateurs potentiels et qu’ainsi les
effets positifs ne puissent pas étre réalisés.

Pour pouvoir exploiter les effets positifs des offres de partage pour le trafic, les villes et
municipalités doivent concevoir le cadre réglementaire et organisationnel de maniére telle
que les fournisseurs de sharing aient la possibilité d’établir leur offre avec succés. Ceci
n’est pas possible sans le support des villes et municipalités, car il est indispensable pour
les fournisseurs de pouvoirs garer les vélos, voitures ou scooters dans I'espace public.
Ainsi, il est essentiel pour les fournisseurs d’autopartage « free-floating » de pouvoir utiliser
les parkings publics sans que des taxes de stationnement individuelles soient prélevées.

Cependant, les petites villes et municipalités doivent jouer un réle plus actif, si elles veulent
réaliser les effets positifs du sharing sur le trafic. Les expériences montrent qu’un service
qui couvre ces colts est possible seulement dans des zones a forte densité et le dévelop-
pement de I'offre de sharing implique un effort financier important. Si et comment une par-
ticipation des villes et des municipalités a la mise en place et a I'exploitation d’offres de
sharing est raisonnable, dépend des facteurs comme par exemple des transports publics
existants, de la densité de population et du comportement dans le domaine des transports
et doit étre vérifier individuellement.
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Research question

The research project SVI 2014/007 “Shared Economy and traffic in Switzerland" investi-
gates the effects of new sharing services on transport in Switzerland. Previous studies in
other countries show divergent effects. On the one hand, positive effects are identified: e.
g. CO2 reduction, reduction of the motorised private transport (MPT) by renouncing car
ownership, modal split relocation in favour of public transport and slow-moving traffic. On
the other hand, negative effects such as transfer effects from public transport and bicycles
to cars or increased traffic due to falling prices can also be proven. It is also unclear to what
extent new sharing approaches will change people's traffic behaviour.

Procedure

Starting from a wild ranging analysis of the most diverse sharing approaches, which serves
to systematize (cf. Chapter 3) and provide an initial rough estimate of the impacts (cf. Chap-
ter 4), the number of sharing approaches examined is successively reduced. For nine shar-
ing approaches (bike sharing, station-based car sharing, free-floating car sharing, peer-to-
peer car sharing, ride selling, ride sharing, car park sharing, parking lot sharing, accommo-
dation sharing and content sharing) the traffic effects are derived and analysed (cf. Chapter
5), before, on the basis of a SWOT analysis and a discrete choice experiment, two sharing
approaches (free-floating car sharing and ride selling) are analysed in great detail (see
Chapter 6). Finally, concrete recommendations for action are derived from the analyses
(see chapter 7).

Market analysis

The market analysis shows that the prevalence of most sharing approaches is lower in
Switzerland than in other countries. This can be attributed, among other things, to Switzer-
land's specific reasons, such as the rather smaller cities, the topographical location or the
high level of prosperity. However, some approaches can also be expected to develop fur-
ther with a certain delay.

It shows that the sharing economy is still in its infancy. Future sharing behaviour will be
influenced by the design of the platforms (business motives) and (possibly state) incentive
mechanisms. But also exogenous trends (demographic development, regulation, etc.) can
have a decisive influence on individual sharing approaches.

Traffic-related effects

On the basis of the market analysis, nine sharing approaches are identified which are an-
alysed with regard to their traffic performance and effect. The traffic performance and ef-
fects of these approaches in Switzerland will be estimated on the basis of existing studies
and complementary evaluations of the 2010 “Mobility and Transport Microcensus”.

In a first step, the sharing approaches are examined and grouped in relation to the distance
travelled per sharing process. In a second step, the current and expected traffic perfor-
mance of the individual sharing approaches is then determined. In addition to the distances
covered per sharing process, the frequency of sharing processes, the number of users and
the expected changes in these two quantities are also determined and a categorization of
the approaches is carried out. Fig. 1 shows a cross-sectional comparison of all the sharing
approaches studied. While the positioning of the circles in the coordinate system makes it
possible to estimate the frequency of use per user and the distances travelled per usage
process, the size of the circles is an indicator of the number of current (dark green) and
future users (light green).
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Fig. 1 Cross-sectional comparison of sharing approaches in Switzerland

It can be seen that the non-traffic-based approaches Accomodation Sharing and Content
Sharing have the highest number of users, but their traffic impact is limited. The already
established approach of station-based car sharing is the most widely used sharing ap-
proach in the transport sector (based on user numbers) and is the only one of the traffic
approaches that has so far also worked outside of the large cities. Overall, the traffic volume
of the sharing approaches is still very low compared to the total traffic volume.

However, it can be assumed that for some of the approaches examined, the number of
users is increasing sharply and thus traffic performance (induced effects and relocation
effects) is also growing.

In addition to quantifying the traffic performance per sharing approach, an estimation of the
traffic impact is also carried out. These results are summarized in Table 1. It shows that all
sharing approaches generate a small amount of additional traffic. At the same time, it can
be observed that more public transport journeys than non-motorized traffic journeys tend
to be substituted by new sharing offers.
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Tab. 1 Traffic Impact per sharing approach

substitution effects nonee 1-5% 5-25%  25-50% >50%  Additional effects
. . V¥ @ Distance per trip
Bike Sharing B = Ak A PT and bike
) . . A PT and SM
Stationsbasiertes Car Sharing Ay n ﬁ ¥ car ownership
Free-Floating Car Sharing n = zi! ¥ car ownership
Peer-to-Peer Car Sharing Ay L=
. . V¥ @ Distance per trip
Ride Selling Ay n = g A PT
Ride Sharing (Ferien & Freizeit) A n ﬁ
. ¥ @ Distance per trip
Parkplatz Sharing (NS n ¥ Num. of parking lots
Legend
MPT PT non motorized Taxi increased traffic (induced
i @ ™ 0 (nduce)
A increase ¥  decrease

Reading example: 25 to 50% of the journeys of a station-based car sharing replace public transport or the MIV.
The substitution of bicycle and foot traffic is marginal (< 5%). In addition, station-based car sharing can gener-
ate between 5 to 25% of induced traffic and has a positive impact on public transport and slow-moving traffic.
In addition, station-based car sharing can lead to a long-term decline in car ownership

Detailed analysis: Discrete choice experiments on the choice of means of transport
As part of a Discrete Choice experiment on the choice of means of transport, the determi-
nants of sharing behaviour were examined in detail using two sharing approaches (free-
floating car-sharing and ride selling). It was found that the demand for public transport and
the two sharing offers have significant interactions. On the one hand, an attractive sharing
offer can increase the competitiveness of public transport compared to the MPT, on the
other hand, lower prices in public transport and the distribution of public transport subscrip-
tions increase the attractiveness of sharing offers compared to the MPT.

Implications for the planning of sharing offers

According to the results of this research, most sharing approaches replace either the same
or even more public transport journeys than MPT journeys. Nevertheless, sharing offers
can make a contribution to strengthening public transport. To this end, the sharing-offers
have to be designed and the regulatory and organisational framework conditions have to
be set in such a way that a complementary relationship between the existing public
transport offers and new sharing-offers is created.

Therefore, the following points must be taken into account when planning or dealing with
the framework conditions for sharing approaches:

* Sharing offers should be considered as part of and thus complementing public transport.

* Integrating sharing offers into public transport can help to achieve the desired modal
split effects.

In order to take advantage of the positive effects of sharing offers in traffic, cities and mu-
nicipalities must design the regulatory and organisational framework conditions in such a
way that sharing providers are given the opportunity to successfully establish their offers.
Without the appropriate support of cities and municipalities this is not possible, because
the suppliers are usually dependent on being able to park the bicycles, cars or scooters in
the public space. For example, it is of central importance for the providers of free-floating
car sharing that public parking spaces can be used without paying an individual parking
fee.
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However, many smaller cities and municipalities must play an even more active role if they
want to reactivate the possible positive traffic effects of sharing offers. Experience to date
has shown that cost-covering operation is probably only possible in densely populated ar-
eas and that the development of a sharing offer is associated with high financial costs.
Whether and to what extent an involvement of the cities and municipalities in the develop-
ment and operation of sharing offers is meaningful depends on various factors such as the
existing public transport offer, the population density and the current traffic behaviour of the
residential population and must be examined on a case-by-case basis.
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Ausgangslage

Shared Economy, Sharing Economy oder Share Economy. Drei Begriffe, die als Schlag-
worter in den deutschen Sprachgebrauch eingegangen sind und alle das gleiche Phano-
men beschreiben: Eine ,Okonomie des Teilens*, die insbesondere durch App-basierte Ge-
schéaftsmodelle an wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Bedeutung gewinnt. Durch die
technologische Entwicklung (Smartphone Apps, mobiles Internet) hat sich das Internet in
den letzten Jahren zu einer globalen Plattform fir den weltweiten Austausch von Informa-
tionen und Gitern verandert [1]. Dank der Social Networks gewinnt die Shared Economy
in verschiedenen Bereichen an Bedeutung [2] und es entstehen neue Geschaftsmodelle,
die auf den Ansatzen des ,Teilens®, ,Tauschens®, ,Leihens® oder ,Mietens“ beruhen. Die
neuen Technologien haben die Transaktionskosten solcher Plattformen stark gesenkt und
reduzieren dank einer erh6hten Transparenz gleichzeitig die bestehenden Informationsde-
fizite der beteiligten Personen. Die Bereitschaft, auf Eigentum zu verzichten, und lediglich
fur die Nutzung zu bezahlen, ist ein weiterer Treiber der Entwicklung der Shared Economy-
Geschéaftsmodelle [2].

In Hinblick auf die zukinftige Entwicklung der Shared Economy wird Mobilitdtsangeboten
eine besondere Bedeutung beigemessen, da diesen grosse Wachstumspotenziale zuge-
sprochen werden [3]. Dies ist unter anderem darauf zurtickzufihren, dass im Mobilitatsbe-
reich auf etablierte kommerzielle (Mobility Car Sharing Schweiz) und nicht-kommerzielle
(Ausleihen innerhalb der Familie oder unter Freunden) Sharing-Ansatze zurlickgegriffen
werden kann. So gaben im Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2010 beispiels-
weise 16.5% der Haushalte an, dass sie Uber eine PW-Verfligbarkeit nach Absprache ver-
fugen [4].

Aus 6konomischer Sicht ist die Shared Economy zunachst grundsatzlich positiv zu bewer-
ten, da Ressourcen effizienter eingesetzt werden, wenn Gegenstande haufiger und inten-
siver genutzt werden [5]. Gleichzeitig werden bestimmte Konsummaglichkeiten fir gros-
sere Personenkreise geoffnet, da die finanziellen Belastungen fir den Einzelnen geringer
sind, wenn ein Gegenstand geteilt und nicht gekauft wird (Nutzung statt Eigentum). Der
volkswirtschaftliche Nutzen eines effizienteren Ressourceneinsatzes kann jedoch durch
Mehrkonsum (Rebound-Effekt) entstehende negative externe Effekte vermindert oder gar
Uberkompensiert werden.

Im Verkehrssektor stellt sich daher grundsatzlich die Frage, ob die positiven Wirkungen
von Sharing-Ansatzen auf den Verkehr (CO2-Reduktion, Reduzieren des MIV durch den
Verzicht auf Autobesitz, Modal Split-Verlagerung zu Gunsten OV und LV) ([6] und [7]) de-
ren negativen Auswirkungen durch Umsteigeeffekte vom 6ffentlichen Verkehr und Velo auf
das Auto Uberwiegen [8]. Unklar ist ausserdem, in welchem Umfang sich durch neue Sha-
ring-Anséatze die Konsummuster und das Verkehrsverhalten von Menschen &ndern. So
zeigen einige Studien eine bessere Nutzung des 6ffentlichen Raums [9] oder einen Riick-
gang von Fahrzeugbesitz ([10]-[12]) dank Car Sharing. Andere kritisieren Sharing-Sys-
teme, da diese Mehrverkehr oder Verlagerungseffekte zu Gunsten des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) generieren [8].

Forschungsfrage

Da sich auf Grund des aktuellen Stands der Forschung kein eindeutiges Bild zu den ver-

kehrlichen Auswirkungen einer Shared Economy ergibt, werden im Rahmen dieser Arbeit

die folgenden Forschungsfragen untersucht:

*  Wie lasst sich der Begriff der Shared Economy definieren und die verschiedenen Sha-
ring-Ansétze systematisch strukturieren?

* Wie wirken sich inner- und ausserverkehrliche Sharing-Ansétze auf die Verkehrsmittel-
nutzung, resp. das Verkehrsverhalten aus?
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¢ Welche Trends und Marktentwicklungen beeinflussen die weiteren Entwicklungen der
Shared Economy?

* Unter welchen Bedingungen sind verkehrliche Verédnderungen durch Sharing-Ansétze
auszumachen (Mengen- und Leistungseffekt) und in welchem Bereich sind reine Verla-
gerungs- bzw. Substitutionseffekte zu erwarten?

e Wann fiihren verkehrliche Sharing-Ansatze zu einem effizienteren Ressourceneinsatz,
wann zu nicht gewiinschtem Mehrverkehr oder zu einer Verénderung im Modal Split zu
Gunsten des MIV?

* Wie sollen relevante Akteure (z.B. Entwickler, Investoren, Gesetzgeber, Behorden) an-
gebotsseitig bei der Implementierung auf rechtliche Rahmenbedingungen und Anforde-
rungen an die verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen reagieren?

Vorgehen

Die Forschungsfragen werden mithilfe eines sukzessiven Verdichtungsprozesses beant-
wortet (vgl. Abb. 2). Ausgehend von einer breit angelegten Analyse verschiedenster Sha-
ring-Ansatze, die einer grundsatzlichen Systematisierung und einer ersten Grobabschét-
zung der verkehrlichen Wirkungen dient, verdichten wir die Anzahl der untersuchten Sha-
ring-Anséatze. Dabei wird die Analysetiefe laufend erhéht, um schlussendlich fir zwei ver-
kehrliche Sharing-Ansatze die verkehrlichen Auswirkungen sehr prazise prognostizieren
zu kénnen und aus den Analysen insgesamt konkrete Handlungsempfehlungen fir die
handelnden Akteure im Verkehrssektor ableiten zu kénnen.

Definition ,.Share Economy™ Analyscbm’w

1. Marktanalyse

. Hypothesen-
entwicklung

5

3. Vertiefung

Analysetiefe

@ ... Sharing-Ansatz n

Abb. 2 Sukzessiver Verdichtungsprozess und Erhéhung der Analysetiefe

Die Arbeiten werden dabei in vier Arbeitspakete (AP) unterteilt (vgl. Abb. 3). In AP 1 erfolgt
eine grundlegende Systematisierung der bereits existierenden Sharing-Ansétze. Ein be-
sonderer Fokus wird darliber hinaus auf eine internationale Literaturrecherche zu den De-
terminanten der Nachfrage nach Sharing Angeboten und eine Abschatzung der zukinfti-
gen Entwicklungen gelegt. Als Ergebnis von AP 2 liegen fur ausgewdhlte verkehrliche und
ausserverkehrliche Ansatze grobe Schatzungen der verkehrlichen Wirkungen vor. Die
Analysen in AP 3 liefern ein tiefgehendes Verstandnis fir den Einfluss von zwei verkehrli-
chen Sharing-Anséatzen auf die Mobilitdtsentscheidung der Schweizer Wohnbevélkerung
und den daraus abgeleiteten verkehrlichen Konsequenzen.
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AP1 Marktanalyse
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L AP3 Vertiefung
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Abb. 3 Struktur der Arbeitspakete

Daneben bilden die ebenfalls in AP 3 erarbeiteten erfolgskritischen Faktoren fur die Um-
setzung der ausgewahlten Anséatze einen wesentlichen Bestandteil fir die Ableitung der
strategischen Handlungsempfehlungen zu Handen von Behérden und Gesetzgebern, die
in AP 4 erarbeitet werden.

Abgrenzung NFP 71

Mit ahnlichen Fragestellungen, wie sie im Rahmen dieses Projektes beantwortet werden,
beschaftigt sich auch ein parallel laufendes Forschungsprojekt im Rahmen des Nationalen
Forschungsprogramms "Steuerung des Energieverbrauchs” (NFP 71). In dem Projekt
»Hype or Promise? The Contribution of Collaborative Consumption to Saving Energy*“, dass
unter der Leitung Klaus Jonas und Jirg Artho von der Sozialforschungsstelle der Universi-
tat Zurich in Zusammenarbeit mit INTERFACE Politikstudien durchgefuhrt wird, werden die
energetischen Folgen der Shared Economy untersucht. Da hierbei auch verkehrliche As-
pekte untersucht werden, wurden in zwei Gesprachen mogliche Uberschneidungen in den
Arbeiten diskutiert und das Arbeitsprogramm dieses Projektes leicht angepasst. Dartiber
hinaus wurden uns durch das Projektteam des NFP-Projektes die Ergebnisse einer Exper-
tenbefragung zur Verfligung gestellt, die insbesondere dazu genutzt wurde, die aus ande-
ren Quellen gewonnenen Erkenntnisse zu validieren oder anzupassen.

Struktur des Berichtes

Im folgenden Kapitel 2 wird das methodische Vorgehen je Arbeitspaket im Detail vorgestellt
und diskutiert. In Kapitel 3 werden die relevanten Begrifflichkeiten abgegrenzt und eine
Typologisierung entwickelt, an Hand der sich verschiedenen Ansétzen einer Shared Eco-
nomy kategorisieren lassen. Ausgehend von einer Einordnung zur aktuellen 6konomischen
Bedeutung einer Shared Economy, werden in Kapitel 4 neun Anséatze hinsichtlich ihrer An-
gebotsgestaltung, den Nutzerzahlen und des Nutzungsverhaltens, den (nicht-verkehrli-
chen) Wirkungen, den Determinanten der Nachfrage und der zukiinftigen Entwicklung un-
tersucht und miteinander verglichen. Im folgenden Kapitel 0 werden dann die verkehrlichen
Auswirkungen dieser Ansatze detailliert analysiert. Die vertiefende Untersuchung von zwei
Sharing-Ansatzen (Free-Floating Car Sharing und Ride Selling) ist in Kapitel 6 dokumen-
tiert bevor in Kapitel 7 mdgliche Handlungsoptionen fiir die zustandigen Behérden und die
Politik abgeleitet werden.
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Methodik

Die Arbeiten in diesem Projekt wurden in vier Arbeitspakete aufgeteilt, die in den folgenden
Kapiteln genauer dargestellt werden.

Marktanalyse

In diesem Arbeitspaket wird der Stand der Literatur zur Sharing Economy aufgearbeitet.
Das Arbeitspaket hat dabei den Zweck, (1) generische Outputs zu schaffen, indem die
bestehenden Erkenntnisse zur Sharing Economy vermittelt werden und (2) Inputs fiir die
nachfolgenden Arbeitspakete zu liefern (vgl. Abb. 4).

. . Input fir nachfolgende
Generische Outputs « Arbeitspaket 1 » Arbaitspakete

Entscheidungsgrundlage fir die

und Sharing-Typen

Ubersicht iiber Sharing-Ansatze *  Sharing-Ansétze

*  Sharing-Typologie

Auswahl der Sharing-Ansétze fir
eine spezifischere Analyse

Ubersicht iiber Wirkungsweisen
in spezifischen Bereichen der
Sharing Economy

Ausfuhrliche Darstellung von:
Bike Sharing
Accomodation Sharing
Peer-to-Peer Car Sharing

Content Sharing
Shared Parking

*  Car Sharing
*  Food Sharing

in Bezug auf:

*  Verbreitung

*  Nutzungsverhalten
*  Wirkungen

Determinanten . . .
Inputzahlen fur Schatzungen in

den folgenden APs
Gesamtmodell tiber die Aggregierende Zusammenfassung:
Wirkungsweisen der Sharing *  Verbreitung
Economy Nutzungsverhalten

*  Wirkungen
+  Determinanten

Ausblick auf die Entwicklung der *  Zukunftsprognose und Rolle von
Sharing Economy Trends

Input fur die Schatzungen in den
folgenden APs

Abb. 4 Methodisches Vorgehen AP 1

Im ersten Teil wird die Vielfalt der Sharing-Ansétze aufgezeigt und es wird eine Typologi-
sierung von Sharing-Ansatzen vorgenommen, auf deren Grundlage schliesslich systema-
tisch einzelne Sharing-Ansétze fir die weitere Analyse ausgewahlt werden.

Im zweiten Teil werden die ausgewahlten Sharing-Ansatze vertieft betrachtet. Die Logik
der Untersuchungsbereiche folgt dabei folgendem Muster: Sharing Economy kann von der
Angebotsseite (Verbreitung) und der Nachfrageseite (Nutzungsverhalten) betrachtet wer-
den. Zum Verstandnis des Nutzungsverhaltens dient die Analyse der Kette Nutzungsde-
terminanten -> Nutzung -> Nutzungswirkungen (vgl. Abb. 5). Im Einzelnen werden die Er-
kenntnisse zu Verbreitung, Nutzungsverhalten, Wirkungen und Determinanten ausfihrlich
und systematisch zusammengefasst.
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Einflussfaktoren

Angebotsmerkmale

Regulatorische und
politische Faktoren

Umfeldfaktoren

Soziodemogra-
fische Merkmale

Personlichkeits-
merkmale

Abb. 5 Wirkungskette

Verhalten

Sharing-Teilnahme:

Angebot und
Nachfrage/Nutzung

Wirkung

Direkte verkehrliche

Wirkung

nachgelagerte

Nachhaltigkeitswirkungen

Okologische
Nachhaltigkeit

/

Okonomische
Nachhaltigkeit

-

Soziale
Nachhaltigkeit

Im dritten Teil werden die Erkenntnisse zu den spezifischen Sharing-Ansatzen (zweiter
Teil) zu einem Gesamtmodell der Wirkungsweise der Sharing Economy aggregiert. Im vier-
ten Teil wird schliesslich die Auswirkung von Zukunftstrends auf die Sharing Economy dis-

kutiert.

Abschétzung der verkehrlichen Auswirkungen

In diesem Arbeitspaket werden die in der Marktanalyse untersuchten Sharing-Ansétze hin-
sichtlich ihrer erwarteten verkehrlichen Wirkung untersucht. Darauf aufbauend werden
Aussagen fur die Schweiz abgeleitet und in einem Workshop mit Experten aus den Berei-
chen Mobilitat, Verkehrsplanung und Sharing validiert. Die folgende Abb. 6 zeigt das me-
thodische Vorgehen in diesem Arbeitspaket.

Resultate aus Marktanalyse (AP1)

Grobabschatzung verkehrliche Wirkung (AP2)

A |
[ | |
Schritt 1 i i
Aktuelle Nutzung Zuklinftige Nutzung Schritt 2 Schritt 3
Stand der Aussagen fiir Validierung
Forschung zu die Schweiz Grob-
» verkehrlichen » » abschéatzungen
Zusatzliche Determinanten, Rahmenbedingungen, Wirkungen von und Aussagen
Entwicklungen, Hauptnutzungsraum (Raumtyp), Sharing- in Experten
Représentativitat des Sharing-Ansatzes fir die Ansétzen Workshop

Kategorie

Abb. 6 Methodisches Vorgehen AP 2
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Stand der Forschung zur verkehrlichen Wirkungen

Im Rahmen eines ausfuhrlichen Desk Research werden eine umfassende Erhebung der
Datenbasis und eine systematische Auswertung des erhobenen Informationsmaterials vor-
genommen. Hierzu werden alle online und offline verfiigbaren einschlagigen Fachinforma-
tionen, wie Datenbanken, Fachzeitschriften, Geschéftsberichte, einschlagige Marktunter-
suchungen und Studien etc. analysiert und systematisch ausgewertet.

Um die verkehrlichen Wirkungen abschétzen zu kdnnen werden in einem ersten Schritt die
Sharing-Ansétze hinsichtlich der zurtickgelegten Distanz pro Teilungsvorgang untersucht
und gruppiert. Die durchschnittlichen Etappendistanzen betragen innerhalb der Schweiz
gemass dem Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) im Fussverkehr 0.9 km, im Velo-
verkehr 3.2 km, im Auto als Fahrer 13.0 km (als Mitfahrer 16.0 km), im Taxi 6.8 km, im
Bahnverkehr 28.5 km und im OV-Nahverkehr rund 3.3 km. Uber alle Verkehrsmittel hinweg
betragt die durchschnittliche Etappendistanz in der Schweiz 7.3 km (ARE, 2012). In stad-
tischen Gebieten (Start und Ziel in derselben Agglomerationskerngemeinde) betragt die
durchschnittliche Etappendistanz tber alle Verkehrsmittel hinweg 1.4 km und bei Fahrten
von ausserhalb der Kerngemeinde (Ubrige Agglomerationsgemeinden, isolierte Stadt und
landliche Gemeinde) in eine Kerngemeinde 17.1 km (MZMV, eigene Auswertungen, 2010).
Bei Fahrten von einer Kerngemeinde in eine andere Kerngemeinde sind es 48.5 km
(MZMV, eigene Auswertungen, 2010). Bei Reisen mit Ubernachtung sind es rund 304 km,
wobei es hier Reisen mit verschiedenen Verkehrstragern und nicht Etappen sind (MZMV,
eigene Auswertungen, 2010).

Basierend auf den durchschnittlichen Etappendistanzen werden Kategorien (sehr kurz,
kurz, mittel, hoch, sehr hoch) fur die Streckenlénge je Teilungsvorgang festgelegt. Es wird
pro Sharing-Ansatz gepriift, ob je Teilungsvorgang eine sehr kurze (25m? bis 2 km), kurze
(2-5 km), mittlere (5-10 km), hohe (10-25 km), sehr hohe (>25 km) oder keine Distanz (0O
km) zurtickgelegt wird. Wenn bei einem Teilungsvorgang keine Distanz zuriickgelegt wird,
bleibt der jeweilige Ansatz in der weiteren Analyse unberucksichtigt. Dies ist insbesondere
bei einigen Sharing-Anséatzen ausserhalb des Verkehrssektors zu erwarten.

In einem zweiten Schritt werden die Sharing-Anséatze nach ihrem Volumen (gesamte Ver-
kehrsleistung) gruppiert. Grundséatzlich werden dafir die folgenden Einflussfaktoren be-
ricksichtigt:

* Haufigkeit Teilungsvorgang (aus AP1): Wird der entsprechende Gegenstand resp. die
entsprechende Dienstleistung maximal jahrlich, mehrmals jahrlich, wdchentlich/monat-
lich oder mehrmals wdchentlich geteilt.

* Anzahl Nutzende in der Schweiz (aus AP1): Ist die Anzahl Nutzende in der Schweiz tief
(bis 5000), mittel (5001-50’000), hoch (50°001-200'000) oder sehr hoch (> 200'000). Die
festgelegte Kategorisierung der Nutzerzahlen basiert auf der Einschétzung von Exper-
tenmeinungen zum Sharing Markt Schweiz im NFP 71 Projekt ,Hype or Promise? The
Contribution of Collaborative Consumption to Saving Energy“(2016) und wurde an die
spezifischen Bedurfnisse dieses Projektes angepasst.

* Veranderung Haufigkeit Teilungsvorgang und Anzahl Nutzende: Ist die Haufigkeit des
Teilungsvorgangs und/oder der Anzahl Nutzende zukunftig tiefer oder gleich, leicht ho-
her (+0-25%), héher (+25-75%) oder viel héher (+>75%) zu erwarten.

Ansétze, die eine geringe Teilungshéaufigkeit, eine tiefe Anzahl Nutzende und/oder geringe
Distanzuberwindung pro Teilungsvorgang vorweisen, weisen gesamthaft eine geringe Ver-
kehrsleistung aus und werden im Folgenden weniger ausfuhrlich diskutiert. Bei der Analyse
wird nicht nur die heutige Situation, sondern auch die zu erwartende zukinftige Entwick-
lung des entsprechenden Sharing-Ansatzes beriicksichtigt.

Um auf Grundlage der Verkehrsleistung je Sharing-Ansatz eine Abschéatzung der verkehr-
lichen Wirkung vorzunehmen, werden weitere Faktoren beriicksichtigt. Insbesondere wird
analysiert, ob sich durch ein Sharing Angebot die Nutzung eines Verkehrstragers oder aber

1 25m entspricht der Mindestlange einer Etappe gemass Definition des ARE (MZMV, 2010).
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das Verhalten der Konsumenten verandert. Auf Grundlage der vorliegenden Studien wer-

den daher fir jeden Sharing-Ansatz die folgenden Fragen beantwortet und die Sharing-

Ansatze entsprechend kategorisiert:

e Auswirkung Nutzung auf andere Verkehrsmittel: Findet durch den Sharing-Ansatz ein
Wechsel von einem Verkehrstréger zu einem anderen statt (Substitutionseffekt)? Un-
terschieden wird dabei, ob die Fahrten, die durch den Sharing-Ansatz entstehen, ein
konkurrenzierendes Verkehrsmittel leicht (0-5%), mittel (5-25%), stark (25-50%) oder
sehr stark (>50%) substituieren.

* Induzierte Nutzung: Fuhrt der Sharing-Ansatz dazu, dass ein Produkt oder eine Dienst-
leistung haufiger ,konsumiert® wird und dadurch Mehrverkehr (zuséatzliche Etappen)
ausgelost wird (Mengeneffekt)? Auch hier werden vier Kategorien unterschieden, je
nachdem ob der Sharing-Ansatz zu leicht (0-5%), mittel (5-25%), stark (25-50%) oder
sehr starkem (>50%) Mehrverkehr fihrt.

* Gefahrene Strecke: Verandert sich durch den Sharing-Ansatz die Lange der gefahre-
nen Strecke (Leistungseffekt)? Analoge Kategorisierung, je nachdem ob die gefahrene
Strecke langer (+>25%), leicht l&anger (0-25%), leicht kirzer (-0-25%) oder kirzer
(->25%) wird.

* Neben derim Rahmen des Desk Research gewonnenen Erkenntnisse werden auch die
Einschatzungen der Experten im NFP 71 Projektes ,Hype or Promise? The Contribution
of Collaborative Consumption to Saving Energy“ berticksichtigt. Die Resultate werden
in einer Datenbank erfasst und in Kapitel 0 ausgewertet.

Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen je Sharing-Ansatz in der
Schweiz

Auf Grundlage der im ersten Arbeitsschritt definierten verkehrlichen Auswirkungen je Sha-
ring-Ansatz, werden nun die erwarteten Auswirkungen fir die Schweiz abgeschétzt. Dabei
wird auch auf die zukinftige Entwicklung eingegangen.

Dazu wird untersucht, inwiefern und unter welchen Rahmenbedingungen sich die im vor-
herigen Arbeitsschritt gewonnenen Erkenntnisse auch auf die Schweiz Ubertragen lassen.
Beispielsweise sind der entsprechende Nutzungsraum (Raumtyp), die gesetzlichen Rah-
menbedingungen, soziodemografische Voraussetzungen oder der entsprechende Mo-
dalsplit im Untersuchungsperimeter (Stadt, Agglomeration, Land) einer Studie relevant.
Bestehen bei gewissen Sharing-Ansatzen Forschungsliicken, wird auf die Einschatzung
der Experten in Schritt 3 zurlickgegriffen.

Die Abschéatzung der verkehrlichen Wirkungen in der Schweiz erfolgt dann anhand der
bekannten Kategorien (vgl. Kapitel 2.2.1) und differenziert nach den Verkehrstragern MIV,
OV, Velo und Fussverkehr. Dariiber hinaus werden der Substitutionseffekt, der induzierte
Verkehr und der Leistungseffekt je Sharing-Ansatz in Kategorien ausgewiesen.

Neben einer Darstellung des Status quo werden auf Grundlage der in AP 1 identifizierten
Trends Aussagen zur zukinftigen Entwicklung der identifizierten Effekte abgeleitet. Hierbei
wird schwerpunktmassig analysiert, ob die bekannten Trends die beobachtet verkehrlichen
Auswirkungen verstarken, abschwéachen oder nicht beeinflussen.

Expertenworkshop

Die im vorangegangen Schritt generierten Aussagen zu den verkehrlichen Auswirkungen
ausgewabhlter Sharing-Ansatze werden in einem Workshop validiert. Dazu wurde ein halb-
tagiger Expertenworkshop mit projektexternen Personen aus den Bereichen Verkehrspla-
nung, Sharing und Mobilitéat durchgefihrt. Ziel des Workshops war die Validierung der er-
arbeiteten Ergebnisse zu den verkehrlichen Leistungen und Wirkungen der untersuchten
Sharing-Ansétze. Die Experten wurden dazu aufgefordert, die aktuelle und zukiinftige Ver-
kehrsleistung (zuriickgelegte Distanz, Teilungshaufigkeit und Anzahl Nutzende) einzu-
schatzen und ihr Ergebnis auf einer 4x5 — Felder — Matrix zu platzieren. Im Anschluss
werden die Experteneinschétzungen mit den Ergebnissen des Projektteams verglichen,
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allféllige Abweichungen identifiziert und die unterschiedlichen Einschatzungen diskutiert.
Darliber hinaus werden auch die verkehrlichen Wirkungen jedes Ansatzes diskutiert.

Neben den Mitgliedern der Begleitkommission haben die folgenden Experten an dem
Workshop teilgenommen: Thomas Sauter-Servaes (ZHAW School of Engineering), Maik
Homke (Mobilitatsakademie AG), Milena Scherer (Stadt Luzern) und Robert Muller (Kon-
textplan).

Vertiefung von zwei ausgewéahlten Anséatzen

Auswahl der beiden Ansatze

Die Auswahl der beiden Ansétze, die im Rahmen des AP 3 vertieft untersucht werden,
erfolgte auf Vorschlag der Forschungsstelle in Abstimmung mit der Begleitkommission
nach Abschluss der Marktanalyse.

Grundsatzlich sollten die beiden Ansatze ausgewahlt werden, bei denen die gréssten
Marktpotenziale zu erwarten sind. Gleichzeitig bestand die Vorgabe mdgliche Doppelspu-
rigkeiten zu dem Forschungsprojekt aus dem NFP71 (Steuerung des Energieverbrauchs)
zu vermeiden. Da in diesem Projekt Ridesharing Ansétze (BlaBlaCar) und Accomodation
Sharing-Ansatze (Airbnb) vertieft untersucht werden, wurden diese Ansétze bei der Aus-
wahl in diesem Projekt nicht berlcksichtigt.

Neben den verkehrlichen Auswirkungen sollte auch berticksichtigt werden, in welchen Be-
reichen sowohl positive als auch negative Effekte des Sharing zu beobachten sind. Hier-
durch entstand ein Fokus auf Ansatze aus dem MIV, bei denen sich positive Effekte insbe-
sondere aus dem fur den MIV sowohl im fliessenden als auch im ruhenden Verkehr ver-
gleichsweise grossen Raumbedarf ergeben. Durch eine effizientere Organisation (Sharing)
kann die Nutzung des knappen Raums optimiert werden. Dem gegenlber steht mdéglich-
erweise durch die Sharing-Anséatze induzierter Mehrverkehr mit entsprechend hdheren
Emissionen und geringfugiger ausgelasteten und finanzierten 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
was den verkehrspolitischen und verkehrsplanerischen Bestrebungen der letzten Jahre
entgegenlaufen wirde.

Auf Grundlage diese Uberlegungen wurden der Begleitkommission von Seiten der For-
schungsstelle die beiden folgenden Ansatze fur die Vertiefung vorgeschlagen:

* Free-Floating Car Sharing (catch-a-car)
* Rideselling (Uber)

Dieser Vorschlag beruht auf den folgenden Uberlegungen:

* Bei beiden Anséatzen sind in der Schweiz steigende Nutzerzahlen zu erwarten bzw. in
den Stadten, in denen diese Ansatze bereits verflgbar sind, zeigt sich eine hohe Nut-
zung.

* Auch wegen der unklaren verkehrlichen Auswirkungen hat sich noch kein einheitliches
bzw. koordiniertes Verhalten hinsichtlich der Zulassung dieser Ansétze in der Schweiz
ergeben.

* In beiden Bereichen ist eine sehr grosse Marktdynamik zu beobachten, da neben gros-
sen Automobilherstellern (BMW, Peugeot, Mercedes) weitere sehr finanzstarke Anbie-
ter (Uber, Google) im Markt aktiv sind.

* Eine Untersuchung dieser Anséatze erlaubt auch einige Schlussfolgerungen auf das
Sharing von selbstfahrender Autos zu ziehen, da durch den Einsatz von selbstfahren-
den Autos eine Konvergenz dieser beiden Anséatze zu beobachten sein wird.

In der 2. Sitzung der Begleitkommission wurde dieser Vorschlag diskutiert und beschlos-

sen, dass die beiden von der Forschungsstelle vorgeschlagenen Sharing-Anséatze im Rah-
men des 3. Arbeitspaketes vertieft untersucht werden sollen.
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Angebotsseitige Analysen

Als Grundlage fir die Empfehlungen an die handelnden Akteure wird untersucht, unter
welchen Bedingungen die ausgewdahlten Ansatze bereits erfolgreich implementiert werden
konnten. Dabei werden sowohl die Starken und Schwéchen dieser Ansatze, als auch die
Chancen und Gefahren aus Anbietersicht herausgearbeitet und im Rahmen einer SWOT-
Analyse verdichtet. Konkret werden die bestehenden Ansétze im Hinblick auf die drei fol-
genden Dimensionen analysiert:

* Rechtliche Rahmenbedingungen
* Anforderungen an die verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen
* Produkt- und Preisgestaltung

Als Quellen werden neben spezifischen Untersuchungen, Geschéftsberichten und Blog-
Beitragen der jeweiligen Anbieter herangezogen. Die Ergebnisse der SWOT-Analyse er-
lauben es, die erfolgskritischen Faktoren bei der Umsetzung der beiden untersuchten An-
séatze zu identifizieren. Gleichzeitig bildet diese Analyse die Grundlage fiir die Entwicklung
von strategischen Handlungsempfehlungen zuhanden der relevanten Akteure, die in AP 4
erfolgt.

Nachfrageseitige Analyse

Die Analyse der Nachfrage erfolgt tiber eine quantitative Konsumentenbefragung, die aus

zwei Teilen besteht:

* Standardisierter Fragebogen zu den Determinanten des Sharing Verhaltens, der Ver-
flgbarkeit von Mobilitatswerkzeugen und dem Mobilitatsverhalten.

* Discrete Choice Experiment (DCE).

Mit Hilfe des standardisierten Fragebogens werden die soziodemografischen Determinan-
ten des Sharing Verhaltens und ergdnzenden Informationen zur Mobilitdtsentscheidung
der befragten Personen identifiziert. Sharing Verhalten wird dabei als Verhaltensabsicht in
Bezug auf unterschiedliche Sharing Angebote gemessen (z.B. Absicht, Car Sharing zu
nutzen; Absicht, Privatwohnungen im Urlaub zu mieten).

Im Zentrum der Befragung steht ein Discrete Choice Experiment. Ein solches ,diskretes
Wahlexperiment (im Folgenden wird der auch in der deutschsprachigen Literatur tbliche
Fachbegriff Discrete Choice Experiment (DCE) verwendet) stellt eine labormassig simu-
lierte hypothetische Wahlentscheidung von Probanden dar. Dieser Ansatz erméglicht eine
erhohte Flexibilitat in der Gestaltung des Entscheidungskontextes und eine Préazisierung
der Fragestellung (Louviere et al. 2000). DCE werden seit Anfang der 70iger Jahren zur
Modellierung von Mobilitdtsentscheidungen und der Verkehrsmittelwahl im Verkehrssektor
angewendet.

Die Vorgehensweise bei einem DCE wird in folgende Arbeitsschritte unterteilt:

* Design eines DCE mit der Definition des Untersuchungsobjektes, dessen Produktei-
genschaften und Auspragungen als auch die Zusammenstellung der Produktalternati-
ven (Erhebungsdesign).

* Datensammlung (Art des Interviews) und die Generierung der Stichprobe.
* Auswertungen und Festlegung der Modellspezifikation.

Design des Experiments

Das Ziel dieses DCE besteht darin, den Einfluss von zwei neuen Mobilitditsangeboten
(Free-Floating Car Sharing und Ride Selling) auf die Mobilitatsentscheidung und die Ver-
kehrsmittelwahl der Konsumenten zu messen.

Auf Grund bekannter Forschungsergebnisse zu Mobilitdtsentscheidungen und den Anfor-

derungen an dieses Forschungsvorhaben, werden die unterschiedlichen Verkehrsmittel als
Produktalternativen definiert. D.h. es wird untersucht, unter welchen Umstanden sich die
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Konsumenten fir das neue Mobilitdtsangebot, das eigene Auto oder Velo bzw. den 6ffent-
lichen Verkehr entscheiden. Als weitere entscheidungsrelevante Produkteigenschaften
werden, die Fahrtdistanz, die erwartetet Fahrzeit, der Verkehrszweck, Gepacktransport
(ja/nein), die Parkplatzsituation, die Verfligbarkeit von Sharing Angeboten, die Kosten und
die Vertrauenswirdigkeit des Anbieters beim Design des Experiments berticksichtigt.

Datensammlung und Design der Stichprobe

Eine grundlegende methodische Schwache vieler Untersuchungen zur Share Economy
besteht darin, dass meist nur die Nutzer solcher Angebote befragt werden. Hierdurch ent-
stehen systematische Verzerrungen der Ergebnisse und eine Uberschatzung der verkehr-
lichen Wirkungen. Um dies zu vermeiden und die Potenziale richtig einschatzen zu kénnen,
mussen auch aktuelle Nichtnutzer in der Befragung bericksichtigt werden (Schad et al.,
1999). Entsprechend wird im Rahmen dieses Experiments eine fur die Schweizer Wohn-
bevdlkerung reprasentative Stichprobe gezogen. Neben den besser zu interpretierenden
Ergebnissen wird somit auch sichergestellt, dass die erhobenen Ergebnisse zum Mobili-
tatsverhalten mit den Ergebnissen aus dem MZMV 2010 vergleichbar sind.

Der Online-Fragebogen besteht aus zwei Teilen:

» Standardisierter Fragebogen zur Verfligbarkeit von Mobilitatswerkzeugen, zum aktuel-
len Mobilitatsverhalten, der grundsétzlichen Affinitat zu Sharing-Ansétzen im Mobilitats-
sektor und zur Erhebung soziodemografischer Merkmale.

* Choice Experiment mit unterschiedlichen Wahlmdglichkeiten (Choice-Sets), die abhéan-
gig von privater Verflgbarkeit von Mobilititswerkzeugen (GA, Mobility, Velo, E-Bike,
etc.) generiert werden.

Die Befragung wurde in Zusammenarbeit mit LINK durchgefuhrt. Ein Pretest des Fragebo-
gens und des Choice Experiments wurde an der Hochschule Luzern-Wirtschaft im Ba-
chelorstudiengang Tourismus und Mobilitat durchgefthrt.

Auswertungen und Festlegung der Modellspezifikation

Die Schatzung der Koeffizienten selbst erfolgte mittels des Maximum-Likelihood-Verfah-
rens (Hahn, 1997). Die Koeffizienten kdnnen dann dazu genutzt werden, die Zahlungsbe-
reitschaft der Konsumenten und den Effekt von sich @&ndernden Produkteigenschaften auf
die Wahlentscheidung zu berechnen (,marginale Effekte®).

Hieraus lasst sich dann ein sehr konkretes Bild der Konsumentscheidungen ableiten, da
nun konkrete Informationen zu den Determinanten der Nachfrage nach Sharing Angeboten
im Verkehrssektor und in Bezug auf entscheidungsrelevante Parameter dieser Ansatze
vorliegen

Praxistransfer

Grundsatzlich stehen alle beteiligten Akteure aktuell vor der Problematik, dass die genauen
verkehrlichen Wirkungen der Sharing-Ansétze bisher nicht bekannt sind. So wurde in der
Diskussion um die Einfiihrung von Parkplatzsharing von den Betreibern argumentiert, dass
deren Angebote unter anderem zu weniger Suchverkehr fiilhren wirden und daher 6kolo-
gisch sinnvoll seien. Aus Sicht der Kritiker stand aber die mit dem induzierten Mehrverkehr
einhergehende Umweltbelastung im Zentrum der Argumentation.

Auf Grundlage der in den vorherigen Arbeitspaketen gewonnenen Erkenntnisse werden
nun Handlungsfelder und Handlungsoptionen identifiziert, welche dazu beitragen kénnen,
die positiven Effekte einer Shared Economy im Verkehr zu nutzen, ohne dass diese durch
negative Nebeneffekte Uberlagert werden.

Hierzu werden in einem ersten Schritt die wichtigsten Ergebnisse der vorgelagerten Ar-

beitspakete zusammengefasst, um in einem zweiten Schritt darzustellen, warum und in-
wieweit es aus Sicht der 6ffentlichen Hand unabhéngig von den jeweiligen strategischen
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Zielen der Verkehrspolitik notwendig ist, sich mit dem Thema Sharing und den daraus ent-
stehenden neuen Geschéaftsmodellen auseinanderzusetzen.

Abschliessend wird ein Prozess beschrieben, der es als Leitfaden fir eine mégliche Pla-
nung der Sharing Aktivitdten von Schweizer Stadten dienen kann und der aufzeigt, wie die
Erkenntnisse dieser Forschungsarbeit in die Planungspraxis einfliessen kénnen. Insbheson-
dere wird exemplarisch dargestellt, welche Handlungsoptionen in welchen Handlungsfel-
dern bestehen.
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Begriffe und Definitionen

Der Begriff Share Economy wurde erstmals vom amerikanischen Wirtschaftswissenschaft-
ler Martin Weitzman verwendet. In seinem 1984 veroffentlichten Buch ,The share eco-
nomy: Conquering Stagdflation” forderte Weitzman neue Kompensationsmodelle auf Basis
von Mitarbeiterbeteiligungen am Gewinn, das sogenannte ,Share System*® [13]. Einen Pa-
radigmenwechsel vom Besitzen hin zum Teilen sagte der bekannte US-amerikanische
Okonom Jeremy Rifkin bereits in seinem im Jahr 2000 verdffentlichten Buch ,The Age of
Access” [14] voraus und in seinem neuen Buch ,The Zero Marginal Cost Society” spricht
er sogar von ,der Befreiung vom Diktat des Eigentums*® [15]. Andere Autoren wie Botsman
& Roo [2] sprechen von einer neuen soziodkonomischen Bewegung, in der Menschen das
Teilen und Tauschen wiederentdecken.

In der Literatur finden sich verschiedene Definitionen der Share Economy bzw. benachbar-
ter Phanomene wie die Collaborative Economy. Folgende Definitionen kdnnen u.a. ge-
nannt werden:

* “Collaborative economy refers to business models where activities are facilitated by col-
laborative platforms that create an open marketplace for the temporary usage of goods
or services often provided by private individuals. The collaborative economy involves
three categories of actors: (1) service providers who share assets, resources, time
and/or skills- these can be private individuals offering services on an occasional basis
(peers) or service providers acting in their professional capacity; (2) users of these; (3)
intermediaries that connect — via online platform — providers with users and that facilitate
transactions between them (collaborative platforms).” [16]

» ,People coordinating the acquisition and distribution of a resource for a fee or other
compensation® or “Collaborative Consumption as an activity which is enabling people
to realise the enormous benefits of access to products and services over ownership,
and at the same time save money, space, and time; make new friends; and become
active citizens again” [17].

* “Sharing economies allow individuals and groups to make money from underused as-
sets. In this way, physical assets are shared as services.” [18]

* “For Actors who seek to empower the niche employ three framings — the sharing econ-
omy is: An economic opportunity, a more sustainable form of consumption, a pathway
to a decentralised, equitable and sustainable economy. For actors who resist the devel-
opment of the niche employ three framings - the sharing economy is: Creating unregu-
lated marketplaces, reinforcing the neoliberal paradigm, an incoherent field of innova-
tion.” [19]

* “The sharing economy refers to forms of exchange facilitated through online platforms,
encompassing a diversity of for-profit and non-profit activities that all broadly aim to
open access to under-utilised resources through what is termed ‘sharing’.” [20]

* “The Peer-to-Peer-based activity of obtaining, giving, or sharing the access to goods
and services, coordinated through community-based online services.” [21]

In der Consumer-Intelligence-Studie von PQC wird hingegen auf eine Definition des Be-
griffes Shared Economy verzichtet und auf Charakteristika der Shared Economy verwiesen
[18]:

* Gemeinschaftliche Formen des Konsums

* Transaktionen, bei welchen der Zugang mehr Nutzen bringt als der Besitz (kostengiins-
tiger, grossere Auswahlmadglichkeiten)

* Digitale Plattformen, welche freie Kapazitdt und Nachfrage verbinden (Real Time mea-
surement)

* Erlebnisse, welche es ermdglichen, emotionale Verbindungen mit einer Marke herzu-
stellen
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Tats&chlich zeigt sich, dass die viele unterschiedliche Begriffe etwas Ahnliches bedeuten,
jeder Autor aber unterschiedliche Schwerpunkte bei der Definition bzw. der Abgrenzung
setzt. Um den Untersuchungsgegenstand dieser Forschungsarbeit sinnvoll einzugrenzen,
musste demnach eine Abgrenzung gewahlt werden, die im Hinblick auf die hier untersuch-
ten Forschungsfragen zielfiihrend ist.

Im Rahmen der ersten Sitzung der SVI-Begleitkommission vom 21.01.2016 wurde dann
beschlossen, auf eine abschliessende Definition fiir den Begriff Shared Economy zu ver-
zichten. Stattdessen wurden Charakteristika aufgefiihrt, die von Anséatzen / Geschaftsmo-
dellen erflllt sein missen, um zur Shared Economy gezéahlt zu werden.

Im Rahmen dieser Arbeit werden Shared-Economy-Geschéaftsmodelle analysiert, die sich
durch folgende Charakteristika auszeichnen:

¢ Nicht exklusive Ressourcennutzung: Ressourcen wie bspw. Fahrzeuge werden von
mehreren Nutzer verwendet (nicht nur vom Eigentimer).

¢ Dezentrale Bereitstellung: Giter und Dienstleistungen werden dezentral fir eine vor-
Ubergehende Nutzung bereitgestellt.

e Zugang via Plattform mit Netzwerkexternalitaten: Bereitstellung und Nutzung erfolgt
durch Akteure, die Uber eine Internet-Plattform organisiert und miteinander verbunden
sind. Je mehr Nutzer, desto grosser der Nutzen fir alle (Nutzer und Anbieter) des An-
gebots.

e Das ,Teilen“ Giber die Plattform ist sozial und/oder wirtschaftlich motiviert.

Typologisierungskriterien

Eine Typologisierung von Sharing-Ansatzen tragt dazu bei, in den folgenden Kapiteln dif-
ferenzierter zu argumentieren, welche Verhaltens- und Wirkungsweisen bei welchen Sha-
ring-Typen mehr oder weniger relevant sind.

In der Literatur werden verschiedene Typologisierungskriterien vorgeschlagen und ver-
wendet ([22]-[25]), die sich in drei Kategorien von Kriterien einordnen lassen:

1. Kriterien bezuglich des Sharing-Gegenstands

2. Kriterien bezlglich der Sharing-Teilnehmer

3. Kriterien beziglich der Sharing-Organisation (im Sinne ,wie das Sharing organisiert ist®)

Kriterien beziglich des Sharing-Gegenstands

Der Sharing-Gegenstand bezeichnet das Objekt, das geteilt wird (z.B. Auto). Die Art des
Sharing-Gegenstands hat einen wesentlichen Einfluss auf den Sharing-Prozess, beispiels-
weise die Logistik und den Transport des Sharing-Gegenstands (z.B. Car Sharing versus
File Sharing).

Branchenzugehorigkeit

Die am haufigsten anzutreffende Form von Typologien ist jene nach der Branchenzugeho-
rigkeit des Sharing-Ansatzes. Eine weit verbreitete Typologie ist die sog. Honeycomb-Ty-
pologie (vgl. Abb. 7).

Gluterarten

Wenn es um grundsétzliche Konsequenzen der Sharing-Typen geht, ist eine Branchenein-
teilung nicht immer hilfreich. Auf aggregierterem Niveau und unter Beriicksichtigung von
generischen Charakteristika des Sharing-Gegenstands bietet sich eine Einordnung nach
Glterarten an. Danach kénnen materielle und immaterielle Guterarten unterschieden wer-
den (vgl. Abb. 8).
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Inner- versus ausserverkehrliche Ansatze

Aufgrund der spezifischen Fragestellung des Projekts ist eine Differenzierung nach inner-
und ausser-verkehrlichen Ansétzen sinnvoll.

« MAKER MOVEMENT »

EMPOWERED PEOPLE
MAKERS, CO-CREATORS
CROWDFUNDERS,

PEERS. QUSTOMERS

Abb. 7 Honeycomb-Typologie, Quelle: Crowd Companies 2014

Art des Sharing-Gegenstands

S

Materielle Giiter Immaterielle Giiter
- Immobilien (z.B. Accomodation Sharing) - Dienstleif.mngen (z.B. Ride Sha:ing]‘
- Gebrauchsgilter (z.B. Bike Sharing) - Informationen (z.B. Erfahrungs-Sharing)
- Verbrauchsgiiter (z.B. Food Sharing) - Digitale Giiter (z.B. Video-Sharing)

Abb. 8 Einordnung nach Giterarten
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Kriterien beziglich der Sharing-Teilnehmer

Es existiert zunéchst eine grosse Heterogenitit an Sharing-Ansétzen im Hinblick auf die
Art der Sharing-Teilnehmer. Hier kénnen grundsatzlich Private (,C*“ fur Consumer) oder
Unternehmen (,B“ flr Businesses) Sharing-Teilnehmer sein. Danach lassen sich grund-
sétzlich folgende Sharing-Konstellationen unterscheiden:

* C2C: z.B. Private stellen anderen Privaten ihr Auto zur Verfigung.

e B2B: z.B. Car Sharing Unternehmen vermietet stundenweise Autos an Firmen, als Er-
satz fur die firmeneigene Flotte (vgl. Mobility-Business-Car Sharing).

* B2C: z.B. Car Sharing Unternehmen vermietet stundenweise Autos an Privatpersonen
(klassisches Car Sharing).

« C2B: z.B. Private stellen ihre Fahrzeuge Unternehmen zur Verfligung; Private stellen
Hotels Wohnraum zur Verfiigung, damit diese Ubernachfrage decken kdnnen.

Es ist festzustellen, dass in der gleichen Produktkategorie unterschiedliche Teilnehmer-
Konstellationen Anwendung finden kénnen. Car Sharing kann beispielsweise in den vier
Ausgestaltungsformen stattfinden, und dies auch auf der gleichen Sharing-Plattform. Bei-
spielsweise bieten bei Sharoo sowohl Private als auch Unternehmen ihre Autos zur geteil-
ten Nutzung an.

Kriterien beziglich der Sharing-Organisationsform

Die geteilte Nutzung von Ressourcen kann auf unterschiedliche Art und Weise organisiert
sein. Dabei konnen folgende Kriterien zur Differenzierung unterschiedlicher Organisations-
formen herangezogen werden:

Eigentumsverteilung / -struktur

* Gemeinsame Anschaffung: Die Sharing-Partner schaffen den Sharing-Gegenstand ge-
meinsam an.

* Gemeinsame Nutzung: Anbieter und Nutzer unterscheiden sich, der Sharing-Gegen-
stand wird auch von Nutzern in Anspruch genommen, die kein Eigentum an diesen ha-
ben.

* Zweitverwertung: Die Zweitverwertung von durch den bisherigen Eigentimer nicht mehr
bendtigten Ressourcen ist eine weitere Form der Eigentumsstruktur beim Sharing.

Rolle der Sharing-Plattform
* Sharing ohne Plattform: z.B. Zwei Nachbarn schaffen einen gemeinsamen Rasenméaher
an.

¢ Plattform als Vermittler: P2P-Plattformen? bringt Anbieter und Nutzer von Sharing-Ge-
genstanden zusammen.

* Plattform als Bereitsteller: Die Sharing-Plattform stellt die Sharing-Gegensténde bereit
(z.B. bei mobility).

Beziehungsintensitat zwischen den Sharing-Partnern

Zwischen den Sharing-Partnern kénnen unterschiedliche Beziehungsintensitaten beste-

hen. Diese Einteilung ist nicht Gberschneidungsfrei und nicht zwingenderweise vollstandig,

beinhaltet aber mindestens:

* Anonyme Beziehung.

e Community-Beziehung: Es bestehen keine persénlichen Bekanntschaften, aber durch
gemeinsame Werte und Einstellungen entsteht ein Gemeinschaftsgefihl.

* Personliche Beziehung: Es kénnen auch personliche Beziehungen zwischen Sharing-
Partnern bestehen.

2 peer-to-Peer (P2P) (von englisch peer ,Gleichgestellter*, ,Ebenbiirtiger”) ist eine Bezeichnungen fiir eine Kom-
munikation unter Gleichen, hier bezogen auf ein Privatpersonen, die untereinander etwas leihen oder verleihen.
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Formalisierung

Die Formalisierung spricht die Stérke der vertraglichen Bindung des Sharing an. Hier sind
zwischen losen (z.B. Organisation gemeinsamer Wanderungen) und sehr ausgefeilten Ver-
tragen (z.B. gemeinsamer Bau eines Kraftwerks) viele Variationsméglichkeiten gegeben.

Kommerzialisierung

Dieses Kriterium besagt, inwiefern eine Partei aus dem Sharing finanziellen Profit zieht.
Dies kann sowohl die Sharing-Plattform als auch der Sharing-Anbieter sein.

Integrierte Typologie von Sharing-Anséatzen

Durch eine Zusammenfuhrung der Typologisierungskriterien resultiert eine integrierte Ty-
pologie von Sharing-Anséatzen (vgl. Abb. 9). Dabei lassen sich die Giterart und Rolle der
Plattform als zwei generische Merkmale identifizieren, die einen wesentlichen Einfluss auf
die Grundmerkmale eines Sharing-Ansatzes haben. Die weiteren Kriterien stellen variable
Differenzierungskriterien dar, die bei jedem der generischen Sharing-Typen Anwendung
finden kann.

Generische Typen Differenzierte Sharing-Gestaltung

Rolle der Plattform

Sharing-Teilnehmer

jemi - 3| [Bc] [cm]| [ex|
Vemmnittler Bereitsteller | BIB BIC CiB cc
8. Ewischen- " e
Immobilie zB. Airbab mutzung von offentl Eigentoms-Vertziluag
Gebdnden = | —
I 7 Fweit-
institutionali- | AnschafTumg | Gem. Notzeng I verweriun |
Gebrauchs- und 2B, PIPCar :IBﬂ:‘:i'ﬁfgﬁ::; - 2
[ - i k
Verbranchsgat Sharing " (dobility) 2
< - Beziechungsintensita
= z.B Ridp.sbring
;‘3 Diens.!kismng z.B. Ride-Sharing bereitgestellt dorch
—1 Platiform | Andarym H Commumsity H Persbalich |
e
2 z.B. Erfshrungs zB. Wissen
Informationen Sharing beseitgestellt dorch Formabsierimng
[(TripAdvisor) Plattform
Digitales Gut i bereitgestellt durch
= (MNapster) v
N Platiform

Kommerzialisierong

‘Nicht-_ Voll
kommerzicll kommerziell

Abb. 9 Integrierte Typologie von Sharing-Anséatzen

Nachfolgende Abbildung (vgl. Abb. 10) zeigt exemplarische Konstellationen von drei kon-
kreten Schweizer Sharing-Anbietern (PubliBike, Sharoo und EatSmart):
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PubliBike Sharoo EatSmart

@~

Sharing-Teilnehmer

4

Eigentums-Verteilung

Gem o Zweit-
I Anschaffung J l Qém. Nyizung l [ verwertung
Beziechungsintensitit < = - B >
| Anonym I \ [ Community l [ Personlich l

Formalisierung = 9, >

Kommerzialisierung < @ — >
N

Nicht- Voll |
kommerziell kommerziell

Abb. 10 Exemplarische Konstellationen von Sharing-Typologien

Es lasst sich feststellen, dass bestimmte Auspragungen der differenzierenden Merkmale
bei bestimmten Auspragungen der generischen Merkmale wahrscheinlicher sind oder hau-
figer vorkommen.

Kommerzialisierung: Der Grad der Kommerzialisierung ist bei materiellen Gutern (Im-
mobilie, Verbrauchs- und Gebrauchsgut) meistens hoch. Im Rahmen der Transaktion
erfolgt eine Gegenleistung (bspw. Preis bei Airbnb Unterkunft oder fiir Bike Sharing
Nutzung) und der Anbieter hat wirtschaftliche Interessen.

Eigentumsverteilung: Eine Zweitverwertung kommt mehrheitlich bei Gebrauchs- oder
Verbrauchsgiter vor (bspw. Verkauf von Gitern Uber Ebay).

Beziehungsintensitat: Allgemein sind anonyme Beziehungen oder Community-Bezie-
hungen wahrscheinlicher und haufiger als persénliche Beziehungen.

Formalisierung: Fungiert die Plattform als Bereitsteller, ist der Formalisierungsgrad ten-
denziell hdher, da der Bereitsteller oft als Verein, Genossenschaft oder Unternehmen
organisiert ist (bspw. Mobility Car Sharing Schweiz). Ist die Plattform der Vermittler,
besteht beim Anbieter grosseren Spielraum zur Gestaltung des Angebots und ist somit
weniger formalisiert.
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Marktlbersicht tber Sharing-Angebote

Wie die Ubersicht auf der nachsten Seite zeigt, existieren inzwischen zahlreiche Plattfor-
men, die der Shared Economy zuzurechnen sind (vgl. Tab. 2).

Dabei zeigen die Erfahrungen der letzten Jahre, dass sich Anbieter teilweise innerhalb
kurzer Zeit sehr erfolgreich am Markt platzieren kénnen und mitunter gleich schnell auch
wieder an Bedeutung verlieren. Fur die weiteren Analysen werden demnach auch nicht
einzelne Anbieter ausgewahlt, sondern der jeweilige Sharing-Ansatz als Bezugsgrosse de-
finiert.

Im Sinn einer ersten Fokussierung wurden auf Grundlage der Marktubersicht Sharing-An-
sétze ausgewabhlt, die im weiteren Verlauf vertieft untersucht werden. Dabei wurde die Re-
levanz der Ansatze als Auswahlkriterium herangezogen. Die Relevanz wurde dabei im
Kontext des Projekts durch folgende Kriterien operationalisiert:

* Marktpotenzial

* Verbreitung CH

* Verbreitung international

* Behandlung als Forschungsopjekt
* Verkehrliche Auswirkung

Die Relevanz der existierenden Sharing-Ansétze wurde anhand dieser Merkmale bewertet.
Dazu wurde ein interner Workshop durchgefiihrt, wobei spezifische Sharing-Ansatze (nicht
Sharing-Typen) bewertet wurden. Der Minimalwert im Bewertungssystem ist —2, der mitt-
lere Wert ist 0 und der Maximalwert ist +2. Das Ergebnis der Bewertung findet sich in An-
hang I.

Ausgehend von der Relevanzbewertung der Sharing-Ansatze werden folgende Anséatze
zur tiefergehenden Betrachtung auf Basis einer Literaturanalyse vorgenommen:

* Bike Sharing

* Accomodation Sharing
* Car Sharing

* Car Pooling

* Content Sharing

» Shared Parking

* Food Sharing

Shared Parking wurde trotz geringerer Relevanzbewertung (+1) fir eine tiefergehende Be-
trachtung aufgenommen, weil diesem Sharing-Ansatz grosse verkehrliche Auswirkungen
zugeschrieben werden. Ebenso wurde Food Sharing aufgenommen (Relevanzbewertung:
—-3), weil dies ein Zukunftstrend ist, welcher oft genannt wird. Der Ansatz des Glterweiter-
verkaufs wird trotz hoher Bedeutung nicht tiefer analysiert, da er beziiglich der Charakte-
ristika kein typischer Sharing-Ansatz ist.
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Tab. 2 Ubersicht verschiedene Sharing-Ansétze mit Beispielen

Branche Sharing-Ansatz Beschrieb Praxisbeispiele
Money Crowdfunding Finanzierung Uber eine Crowd Indiegogo, crowd-
funder
Peer-to-Peer-Kredite Vermittlung von Peer-to-Peer-Kredi- LendingClub
ten
Kryptowahrung Zahlungssystem im Peer-to-Peer- Bitcoin, Peercoin
Netzwerk (digitales Zahlungsmittel)
Services Crowd Ser- Private Crowd Vermittlung von privaten Arbeitskraf- Mila, TaskRabbit
vices _ ten _ _
Professionelle Vermittlung von professionellen Ser- crowdSpring, Free-
Crowd vices und Arbeitskréften lancer.com
Information Teilen von Bildern, Videos, Musik, Facebook, Insta-
Social Media News, Blogs gram, Tumblr,
c sh YouTube
-ontent Sha- Bewertungsportale Teilen von Erfahrungsberichten und  Triadvisor, Holiday-
ring .
Bewertungen zu diversen Angebo-  Check
ten/Produkten auf Bewertungsporta-
len
Food Social Dining Vermittlung von Platzen fir Abendes- EatWith, MealSha-
sen von Privatkdchen ring
) Lebensmittel wei- Weitergabe von lberschiissigen Le- Foodsharing.ch
Food Sharing :
tergeben bensmitteln
Meal Sharing Mahlzeiten zum Abholen, gekocht EatSmart
von Privatpersonen
Transporta-  personentransport (Ride Selling) ~ Vermittlung von Chauffeurfahrten von Uber
tion Privatpersonen
Ride Sharing Vermittlung von Mitfahrmdglichkeiten Mitfahrgelegenheit,
lyft, BlaBlaCar
Peer-to-Peer Gemeinschaftliche Nutzung von pri-  Sharoo
vaten Fahrzeugen
Car Sharing Institutionell Gemeinschaftliche Nutzung von Au- Mobility, Catch a
tos (Free-Floating und stationsgebun- Car, DriveNow
den)
Bike Sharing Gemeinschaftliche Nutzung von Bi-  nextbike, PubliBike
kes
Scooter Sharing Gemeinschaftliche Nutzung von scoot
Scooters
Boat Sharing Gemeinschaftliche Nutzung von Boo- boatbound
ten
Shared Parking Untervermietung von Parkpléatzen ParkU
Space Accomodation €ntgeltlich Untervermietung von privaten Unter-  Airbnb, HomeAway
Sharing kiinften
unentgeltlich Angebot von gratis Ubernachtungs-  Couchsurfing
maoglichkeiten
Biroraum-Sharing Gemeinschaftliche Nutzung von Bi- ShareDesk
roraumen
Garten-Sharing Gemeinschaftliche Nutzung von Gar- GardenShare
ten
Goods Vermietung von Alltagsgegenstanden Sharley, Neighbor-

Guter-Sharing

goods

Guter-Weiterverkauf

Online-Verkauf von gebrauchten Gii-
tern

Ebay, yerdle

Darstellung ausgewahlter Sharing-Ansatze

Bike Sharing

Beim Bike Sharing werden Fahrrader gemeinschaftlich genutzt. Dabei gibt es die folgenden
Erscheinungsformen [26]:
* Free-Floating Bike Sharing: Es bestehen keine fixen Stationen zur Ausleihe und Riick-
gabe. Innerhalb eines definierten Stadtgebiets konnen die Bikes Uberall ausgeliehen
und abgestellt werden. Die Transaktion erfolgt normalerweise via Mobile Phone oder
Mobile App.

* Standortbasiert: An mehreren fixen Stationen innerhalb eines Gebiets (Stadt/Stadtteil)
werden mehrere Bikes in Selbstbedienung zur Verfigung gestellt. Die Ausleihe und

September 2018



1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

Ruckgabe kann an jeder beliebigen Station erfolgen. Die Transaktion erfolgt normaler-
weise an der Ausleihstation oder via Mobile App.

* E-Bike Sharing: E-Bikes kdnnen an mehreren fixen Stationen innerhalb eines Gebiets
in Selbstbedienung genutzt werden. Bei Beendigung der Miete missen die Bikes an die
Stromladestation angeschlossen werden. Die Transaktion erfolgt normalerweise an der
Ausleihstation oder via Mobile App.

* Bike Sharing fir Unternehmen: Bikes werden am Unternehmensstandort fir Mitarbei-
tende zur Ausleihe zur Verfligung gestellt.

Weiter lassen sich die Erscheinungsformen unterscheiden in manuelle oder automatisierte
Systeme. Bei manuellen Systemen ist die Transaktion (Ausleihe, Riickgabe) durch Perso-
nal geregelt. Die Mehrheit der weltweiten Bike-Sharing-Systeme sind automatisiert. Diese
funktionieren in Selbstbedienung, unterstitzt durch Smartcard-Technologie oder Mobile-
Phone-Technologie [27].

Fur die Nutzung werden von den meisten Bike-Sharing-Anbietern Mitgliedschaftsgebuhren
(Jahresgebiihren oder Genossenschaftsanteile) und Mietgebiihren erhoben. Bei den meis-
ten Anbietern besteht die Méglichkeit einer langerfristigen Mitgliedschaft (Jahres- oder Mo-
natsabonnement) oder einer Tages- oder Mehrtages-Registrierung. Je nach Langfristigkeit
variieren die Mietgebihren (Stundenpreise). Eine bestimmte Zeitdauer (z.B. die ersten 30
Minuten) ist meistens in der Grundgebihr enthalten, mit variablen Kosten flr weitere Zeit-
einheiten. Teilweise steigt der Preis pro Einheit mit zunehmender Nutzungsdauer. Damit
wollen die Anbieter Kurzzeitmieten fordern [28].

Ein erfolgreiches Bike-Sharing-System muss nach dem ITDP Bike-share Planning Guide
folgende Merkmale erflllen [29]:

* 10 bis 16 Stationen pro km?

* Netzgrosse / Systemabdeckung: 10 km?

* Anzahl Fahrrader: 10-30 Bikes pro 1‘000 Einwohner im Geschéaftsgebiet
* Einfachheit / Easy-to-use (Anmeldung, Ausleihe und Rickgabe)

e Gute Qualitat der Fahrrader

* Attraktive Preise

» Standort/Lokalisierung der Stationen: Einfacher Zugang und geographische Nahe zu
OV-Stationen und Transitstellen
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Tab. 3 Marktiibersicht Bike Sharing Schweiz

PubliBike (www.PubliBike.ch) Angebot von
PostAuto, Rent a Bike, SBB

Stédte: Lugano, Zirich, Basel, Bern, Agglo Fribourg, Sion,
Chablais, Lausanne-Morge, La Cote, Yverdon-les-Bain, Ag-
glo Fribourg

Total Anzahl Velos und E-Bikes: mehr als 900
Total Anzahl Stationen: 113

Jahres- und Tagesabonnemente, Spontanmiete ohne Abo
(QuickBike)

Fur Abonnenten: Zugang via PubliBike Kundenkarte
Fir Spontannutzer (QuickBike): Zugang via SMS Code

Velospot (www.velospot.ch)

Stadte (Anzahl Stationen): Biel (40), La Chaux-de-Fonds
(16), Le Locle (6), Neuchétel (16), Thun (24), Genf (20), Lo-
carno (15)

Total Anzahl Velos: ca. 1500

Total Anzahl Stationen: 137
Jahresabonnemente und Tageskarten
Zugang via Zugangskarte

Nextbike (www.nextbike.ch)

Stadte: Luzern, Sursee

Total Anzahl Bikes: 300

Total Anzahl Stationen: 90

Verleih tUber Telefon oder App

Saisonabonnement , Einzahlfahrten, Abo fur Mitarbeitende
Zugang via SMS Code

Schweiz rollt/Rent-a-Bike
(http:/iwww.schweizrollt.ch/)

7 Stadte/Regionen: Zirich, Bern, La Chaux-de-Fonds, Le
Locle, Neuchatel, Genéve und Region Valais

Total Anzahl Bikes: 999 Velos

In der Schweiz gibt es aktuell vier Bike-Sharing-Anbieter vorwiegend in fur Schweizer Ver-
haltnisse mittelgrossen bis grossen Stadten (vgl. Tab. 3). Durch die Fusion mit velopass
im Jahr 2012 hat PubliBike seine Position ausgebaut, und scheint dies auch fortzusetzen.

Aufgrund der erkannten Vorteile von Bike Sharing (Emissionsreduktion, Verhinderung von
Verkehrschaos und verstopften Strassen, gesundheitliche Vorteile, Untersttitzung von Mul-
timodalitat) und der dadurch erhéhten Aufmerksamkeit in der offentlichen Politik, sowie
aufgrund der technologischen Fortschritte (GPS-Tracking, ICT) ist Bike Sharing in den letz-
ten Jahren enorm gewachsen [28]. Hauptsachlich in Europa und China und zu einem klei-
neren Ausmass auch in den USA und Australien. Abb. 11 zeigt das Wachstum der Bike-

Sharing-Systeme weltweit:
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Abb. 11 Wachstum der Bike-Sharing-Systeme weltweit (Quelle: MetroBike 2015)
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Accomodation-Sharing

Accomodation-Sharing-Angebote wie Airbnb, HomeAway oder wimdu sind Online-Peer-to-
Peer-Marktplatze, welche es Nutzern ermdglicht, Unterkiinfte (Wohnung, Zimmer, Haus)
auf Kurzzeitbasis zu vermieten oder zu mieten [19]. Die Verantwortlichkeiten sind limitiert
auf die Tatigkeiten des Online-Marktplatzes: ,Airbnb does not own, sell, resell, furnish, pro-
vide, rent, or control properties. Airbnb’s responsibilities are limited to facilitating the avail-
ability of the site, application and services and serving as the limited payment collection
agent of each host for the purpose of accepting payments from guests on behalf of the
hosts” [17].

Weitere Accomodation-Sharing-Anbieter sind:
* OFlats

* Gloveler

e TripAdvisor

*  World Travel Holdings

*  Wyndham Worldwide

Markt weltweit

Der weltweite Markt verzeichnet grosse Wachstumsraten. Nachfolgend werden die jahrli-
chen Wachstumsraten von Vermietungen von Privatunterkiinften von 2009-2014 festge-
halten:

* Deutschland: 28%
* Niederlande: 89%
* Spanien: 18%

e ltalien: 2%

* Frankreich: 3%

Der weltweite Marktanteil von Privatvermietungen betrug im Jahre 2014 10% (vgl 2008:
8%) [30].

Auch die Anzahl der Ubernachtungsmoglichkeiten, welche tiber Airbnb angeboten werden,
haben in den letzten Jahren stark zugenommen. Wahrend im Jahre 2011 0.12 Millionen
Ubernachtungsmaoglichkeiten angeboten wurden, waren es im Jahr 2015 bereits rund 2
Millionen. Damit ist Airbnb der grosste Anbieter. Die Zahlen von wimdu betragen flr das
Jahr 2015 rund 300°000 Angebote und die Zahlen von 9flats.com ca. 225°000 Angebote
[31].

Abb. 12 zeigt die Entwicklung der Anzahl der Inserate des Ubernachtungsanbieters Airbnb
weltweit von 2011 bis 2015.
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Abb. 12 Entwicklung der Anzahl Inserate (in Mio.) fir angebotene Ubernachtungsmaglich-
keiten Unterkiinfte des Ubernachtungsanbieters Airbnb weltweit (Quelle: Handelsblatt)

Markt Schweiz

Die Airbnb-Sharing-Plattform fiir Unterkinfte verzeichnete 2015 in der Schweiz rund
17‘000 Zimmer- und Wohnungsangebote [32]. Geméss Schegg betrug die Anzahl Objekte
Ende Oktober 2015 12937 Objekte (im Vergleich Ende Oktober 2014: 6'033 Objekte) [33].
Die Abbildung Abb. 13 zeigt die Anzahl der Wohnungsangebote aufteilt nach Schweizer
Stadten im Marz 2016.
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Abb. 13 Anzahl Wohnungsinserate von Airbnb in Schweizer Stadten (2016). Quelle: [34]

Betrachtet man die Airbnb-Objekte nach Kanton, ist Zurich mit 2117 der Kanton mit den
meisten gefolgt vom Wallis mit 1737 Objekten. Der Preis fur eine Ubernachtung in einem
Airbnb-Objekt in der Schweiz ist im Durchschnitt CHF 162.- (Median CHF 104.-).

Der Kanton Wallis zeigt im vergangenen Jahr das gréosste Wachstum (+1°034 Objekte,
147%). Schweizweit betragt das Wachstum der Airbnb-Objekte von Oktober 2014 bis Ok-
tober 2015 rund 114%, was 6‘870 Objekten entspricht. Das grosste Wachstum wird in stad-
tischen Gebieten verzeichnet [33].
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Die Bereitschaft der gesamtschweizerischen Bevélkerung, selbst eine Unterkunft Giber Air-
bnb zu vermieten, sieht wie folgt aus [35]:

* 62.2% konnen sich es nicht vorstellen, eine Unterkunft zu vermieten.
* 14.8% konnen es sich vorstellen, eine Zweitwohnung zu vermieten.

* 16.3% kdnnen es sich vorstellen, nur ein Zimmer/einen Teil der Wohnung zu vermie-
ten.

* 6.7% konnen es sich vorstellen, die eigene Wohnung zu vermieten.

Car Sharing

Car Sharing im engeren Sinne beschreibt die institutionalisierte (B2C-)Konstellation, in der
ein Unternehmen die zu teilenden Fahrzeuge bereitstellt. Beim institutionalisierten Car
Sharing ist das Unternehmen Eigentiimer der Flotte, stellt die Fahrzeuge zur gemeinsamen
Nutzung bereit und ist fiir die Versicherung, Pflege und Reparatur der Fahrzeuge verant-
wortlich. In diesem Bereich lassen sich drei verschiedene Car Sharing Systeme unterschei-
den, welche sich im Markt etabliert haben [36] (vgl. Abb. 14):

» Stationsbasiert / Round-Trip: Ausleihe und Riickgabe wird am gleichen Ort und an fixen
Stationen getatigt.

» Stationsbasiert / One-way: Ausleihe und Riickgabe kdnnen an verschiedenen fixen Sta-
tionen getatigt werden.

* Free-Floating: Ausleihe und Riickgabe innerhalb eines definierten Stadtgebiets, ohne
fixe Stationen.

Im Hinblick auf institutionalisiertes Car Sharing ist stationsbasiertes Car Sharing bereits
lange im Markt etabliert. In der Regel wird ein ausgeliehenes Fahrzeug am selben Ort ab-
gestellt, wo es auch ausgeliehen wurde (Round-Trip Prinzip). Pilothaft werden in der
Schweiz auch One-way Angebote getestet. In diesem Fall wird das Fahrzeug an Ort A
ausgeliehen und an Ort B abgestellt. Der institutionelle Car Sharing Anbieter stellt sicher,
dass entsprechende Fahrzeuge ausgeglichen an potenziellen Start- und Zielorten verteilt
sind. Eine weitere Auspragung des institutionalisierten Car Sharing ist das sogenannte
Free Floating. In typischerweise fix definierten Raumen (z.B. Kernstadte) kénnen Fahr-
zeuge an beliebigen Orten ausgeliehen und abgestellt werden.

Neben dem institutionellen, durch Unternehmen betriebenen Car Sharing existiert die Form
des Peer-to-Peer Car Sharing (vgl. Abb. 14). In den letzten Jahren haben sich einige Peer-
to-Peer-Angebote am Markt etabliert. Bei Peer-to-Peer Car Sharing sind verschiedenste
Unternehmen oder/und zahlreiche Privatpersonen Eigentimer der jeweiligen Fahrzeuge.
Durch die Nutzung einer Plattform fiir Peer-to-Peer Car Sharing werden die Eigentiimer
der Fahrzeugflotte zu Anbietern der Car Sharing Dienstleistungen, indem sie ihre Fahr-
zeuge via eine derartige Plattform zur Verfiigung stellen. Nachfrager missen diese Platt-
form ebenfalls nutzen. Die Plattform, welche als Intermediar agiert, ist professionell orga-
nisiert und verlangt eine Provision fur die Vermittlungsleistung. Bei den professionellsten
Angeboten wird eine Unfallversicherung abgeschlossen, um den Besitzer bei durch den
Mieter verursachten Schaden abzusichern. Die Bezahlung erfolgt direkt zwischen den
Peers [25]. Dieses System ist in Deutschland und Frankreich bereits etablierter als in der
Schweiz.
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Car Sharing
Institutionalisiert l Peer to Peer

Stationsbasiert l Free Float
Round Trip l One Way

Abb. 14 Formen des Car Sharing, (Quelle: [36])

Markt weltweit

Car Sharing Systeme verbreiten sich in grossen stadtischen Gebieten in Industriestaaten
und auch in weniger entwickelten Landern. Der grésste Markt ist der asiatisch-pazifische
Raum (Australien, China, Hong Kong, Japan, Malaysia, Neuseeland, Singapur, Sudkorea
und Taiwan) mit 33‘'000 Fahrzeugen. Europa weist mit 31‘000 Fahrzeugen die hdchste
Anzahl an Car Sharing Fahrzeugen pro Kopf auf. Weiter wird fur den europaischen Car
Sharing Markt eine Wachstumsrate von 30% pro Jahr prognostiziert. Nordamerika ist mit
22000 Fahrzeugen der kleinste Markt [37]. Die Anzahl an Car Sharing Fahrzeugen hat in
den letzten Jahren weltweit stark zugenommen. Die Abb. 15 zeigt das Wachstum der Car-
sharing Fahrzeuge auf dem weltweiten Carsharing Markt von 2006 bis 2014:
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Abb. 15 Anzahl Car Sharing Fahrzeuge weltweit von 2006 — 2014 (in 1000) (Quelle: [38])

Nachfolgend werden einzelne européische Stadte mit der Anzahl an Carsharing-Autos der
jeweiligen Anbieter aufgelistet (Die Angebote sind teils stationsbasiert, im Free-Floating-
oder One-Way-Modell angesiedelt [36]:

e Paris: 3'5645 (Autolib, Zipcar, Communauto)
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* Berlin: 3254 (Car2go, DriveNow, Flinkster, Greenwheels, CiteeCar, Stadtmobil, Cam-
bio)

* London: 2’224 (ZipCar, City Car Club, DirveNow, E-Car Club, Godrive)

*  Wien: 1°260 (Car2go, DriveNow, Flinkster, Zipcar)

* Kopenhagen: 780 (DriveNow, LetsGo, Car2go)

e Zurich: 496 (Mobility)

e Barcelona: 199 (ZipCar, unter dem Namen Avancar)

Aber auch im Bereich des Peer-to-Peer-Carsharing gibt es einer Reihe von Anbietern.
Nachfolgend werden einige Praxisbeispiele aus dem weltweiten Peer-to-Peer-Carsharing-
Markt aufgelistet [39]:

* Drivy (www.drivy.de), Deutschland, Frankreich, Spanien
e Tamyca (www.tamyca.de), Deutschland

e Car Next Door (www.carnextdoor.com.au), Australien

* Carshar.HK (www.carshare.hk), Hong Kong

¢ FlightCar (www.flightcar.com), USA

e Turo, friher RelayRides (www.turo.com), USA

e Getaround (www.getaround.com) USA

e easyCar Club (www.carclub.easycar.com), UK

In Deutschland gibt es zwei Anbieter von Peer-to-Peer Carsharing (Tamyca und Drivy).
Tamyca verzeichnet per 2014 rund 5°000 Autos und Drivy 11°000 Autos. In Frankreich zahlt
Drivy rund 27000 Fahrzeuge [24].

Markt Schweiz
Wie der weltweite Carsharing-Markt verzeichnet auch der Schweizer Markt ein stetiges

Wachstum. Die Abb. 18 zeigt das Wachstum der Anzahl an Fahrzeugen und Standorten
von Mobility in den letzten zehn Jahren.
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Abb. 16 Anzahl der Fahrzeuge und Standorte von Mobility Carsharing von 2005 — 2015
(Quelle:[40])

In der Schweiz ist Sharoo der einzige etablierte Anbieter von Peer-to-Peer Carsharing.
Sharoo verzeichnet per 2016 rund 1‘000 Fahrzeuge.
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Car Pooling

Private Fahrdienste treten in zwei unterschiedlichen Varianten auf. Ride Sharing meint das
Bilden von privaten Fahrgemeinschaften fur eine ohnehin stattfindende Fahrt [41]; dieses
Prinzip ist auch als Mitfahrgelegenheit oder Car Pooling bekannt ([42], [43]). Dabei wird
mittels einer Onlineplattform oder mobilen App eine Fahrgemeinschaft mit einem privaten
Pkw fiur einen spezifischen gemeinsamen Weg gebildet, bei dem der Fahrer tber das Ziel
der Fahrt bestimmt. In der Regel werden die Fahrtkosten geteilt oder Uber abwechselnde
Fahrten gegenseitig verrechnet. Im Hinblick auf die Nutzungsfrequenz wird Car Pooling
sowohl regelmassig (z.B. Fahrt zum Arbeitsplatz) als auch fallweise (z.B. einmalige Reise
in eine entfernte Stadt) angewandt.

Beim Ride Selling — in der Literatur auch als , Transportation Network Company* (vgl. [44])
oder ,Ride Sourcing® (vgl. [45]) bezeichnet — bestimmt der Fahrgast, mit welchem Ziel die
onlinevermittelte Fahrt unternommen wird. Die Fahrt wiirde ohne die Nachfrage eines Drit-
ten nicht stattfinden. Das Entgelt der Fahrt wird entweder bilateral zwischen Fahrer und
Mitfahrer oder unilateral durch den Anbieter der Fahrt oder den Betreiber der Plattform
festgelegt. Dabei stehen die finanziellen Vorteile im Vordergrund, die fur Fahrer entstehen,
wenn sie hohere Fahrpreise als die Betriebskosten der spezifischen Fahrt ansetzen, und
fur Mitfahrer, wenn die Fahrt glinstiger als beispielsweise eine Taxifahrt ist.

Ride Sharing

Der Markt fur Ride-Sharing-Angebote ist sehr fragmentiert. So weist das von der Mobili-
tatsakademie geflihrte Branchenverzeichnis mehr als 50 Anbieter weltweit auf, ohne einen
Anspruch auf Vollstandigkeit zu erheben. Die wichtigsten Anbieter in der Schweiz,
Deutschland, Frankreich und den USA sind in Tab. 4 zusammengefasst.

Tab. 4 Ride-Sharing-Anbieter in der Schweiz und international

Schweiz e-covoiturage.ch, HitchHike, Tooxme, Transpool
BesserMitfahren.de, drive2day, fahrgemeinschaft.de, flinc, MiFaz,
Deutschland BlaBlaCar, Mitfahr-Monster
Erankreich Ecolutis, carpooling, coovia, BlaBlaCar, Vadrouille Covoiturage
USA Lyft, NuRide, Ridejoy, Sidecar, Uber
carpooling, CarpoolWorld, catchalift, RoadSharing, Shareling, Kar-
Global 200

Dabei zeigt sich, dass viele Angebote zwar urspriinglich in einem Land lanciert wurden, die
Nutzung sich aber nicht an nationalen Grenzen orientiert. Beispielhaft hierfur sei der in
Frankreich gegriindete Anbieter BlaBlaCar genannt, der inzwischen auch in der Schweiz
der am meisten genutzte Anbieter fur Ride Sharing ist, obwohl er bisher keine eigene
Schweizer Internetprasenz betreibt. Dennoch ist es BlaBlaCar gelungen, der Anbieter mit
den meisten Angeboten in der Schweiz zu werden (vgl. Tab. 5). So fanden sich 3. Sep-
tember 2016 mehr als 300 Angebote fir Fahrten ab Bern, Zirich und Lausanne, die am
darauffolgenden Freitag Uber die deutsche und franzdsische Webseite des Unternehmens
angeboten wurden. Die beiden anderen noch aktiven Anbieter verfiigen hingegen nicht
Uber eine nennenswerte Anzahl an Angeboten.

Tab. 5 Anzahl Angebote je Ride-Sharing-Anbieter in der Schweiz von ausgewahlten Ab-
fahrtsorten

ab Bern ab Zirich ab Lausanne
BlaBlaCar 43 111 160
e-covoiturage.ch 8 12 8
Transpool 0 1 0

Seit Ende August 2016 gibt es in den USA einen neuen Anbieter fir Ride Sharing, der
sicherlich auch Uber kurz oder lang in der Schweiz angeboten wird: Waze, ein Tochterun-
ternehmen von Google.
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Ride Selling

Zwar ist bislang nicht bekannt, in welchem Umfang welche Angebote von Uber tatsachlich
genutzt werden. Allerdings gibt es einige Anzeichen, dass der Grossteil der von Uber ver-
mittelten Fahrten durch die Ride Selling-Angebote (UberBlack, UberX) generiert wird. So
wird beispielsweise in London, wo Uber seit 2012 tber 20 Millionen Fahrten vermittelt hat,
kein Ride Sharing angeboten.

Dariber hinaus lasst sich zeigen, dass das in den letzten Jahren zu beobachtende Wachs-
tum von Uber stark auf dem Ausbau der Ride Selling-Angebote beruht. So hat sich in den
USA die Anzahl der Fahrer, die zum ersten Mal Ride Selling tiber Uber anbieten, zwischen
Januar 2013 und Januar 2015 jedes halbe Jahr mehr als verdoppelt. Im Januar 2013 waren
es nur 1°'000 neue Fahrer, die erstmals mit Uber aktiv waren. Ein Jahr spater waren es
6000, im Juni 2014 dann bereits 19°000 und im Januar 2015 fast 40°‘000 neue Fahrer (vgl.
Abb. 17).
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Abb. 17 Anzahl neuer Fahrer, die ihre Dienstleistung Uber Uber offerieren [46]

Auch wenn Uber heutzutage das Unternehmen mit dem gréssten Bekanntheitsgrad ist, war
es nicht das erste Unternehmen, das eine App fir Ride Selling auf den Markt gebracht hat.
Im Gegensatz zum ersten Anbieter Lyft, der weiterhin in den USA aktiv ist, hat Uber die
Expansion erheblich aggressiver vorangetrieben.

Neben den neuen Anbietern sind es auch die klassischen Taxis, die Ride Selling anbieten
und ihr Angebot in den letzten Jahren entsprechend angepasst haben. So gibt es inzwi-
schen eine Reihe von Apps wie mytaxi, die sich von der Funktionalitéat nicht von Uber un-
terscheiden. Auch hier erfahrt man vor der Fahrt den Preis, kann direkt in der App bezahlen
und den Fahrer und das Fahrzeug anschliessend bewerten. Unterscheiden tun sich diese
Angebote daher meist nur durch den (héheren) Preis, der in aller Regel durch die Stadte
vorgegeben wird und z.B. in der Stadt Zirich weder unter- noch tiberschritten werden darf.

Uber

Einer der bekanntesten Anbieter von Ride Sharing und Ride Selling ist das in Kalifornien
ansassige Unternehmen Uber, dem Online-Vermittlungsdienst fur Fahrdienstleistungen
des gleichnamigen amerikanischen Unternehmens. Er vermittelt Fahrgéaste an Mietwagen
mit Fahrer (Eigenbezeichnung UberX und UberBlack) sowie auch private Fahrer (UberPop)
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mit eigenem Auto. Ferner werden auch regulére Taxis vermittelt (UberTaxi). Mitte Juni
2016 ist Uber weltweit in 471 Stadten vertreten (Mitte 2014: 200 Stadte), im deutschspra-
chigen Raum in Berlin, Hamburg, Miinchen, Frankfurt am Main, Dusseldorf, Wien und Zi-
rich [Quelle: Uber com]. In den meisten Stadten wird nicht die gesamte Palette aus Uber-
Pop, UberBlack, UberX, UberTaxi, UberSUV usw. angeboten.

Die unterschiedlichen Angebote sind meist eine direkte Folge der regulatorischen Rah-
menbedingungen in den jeweiligen Stadten. Wahrend beispielsweise in Zirich UberPop,
UberBlack und UberX angeboten werden, hat Bern kirzlich entschieden, dass auch die
Fahrer von Uber Uber eine Taxilizenz verfigen mussen. Somit ist es fur Uber nicht mdglich,
UberPop in Bern anzubieten bzw. fir UberBlack und UberX einen Preis festzulegen, der
tiefer als der regulierte Taxipreis ist.

Tatséachlich ist aber die Mdglichkeit, die eigene Dienstleistung glnstiger als eine Taxifahrt
zu offerieren, ein Hauptgrund fur die Nutzung von Uber. Eine vergleichende Analyse der
Preise in 21 amerikanischen Stadten zeigt, dass Uber teilweise erheblich glinstiger als ein
reguléares Taxi ist (vgl. Tab. 6). Hierzu wurden die Fahrtpreise fur eine Fahrt von 5 Meilen
auf den Homepages Uber.com und TaxiFareFinder.com ermittelt [46].

Zu bertcksichtigen ist allerdings, dass Uber seine Preise in Zeiten mit besonders hoher
Nachfrage erhdht, um eine hohe Verfligbarkeit seiner Services auch in solchen Zeiten si-
cherzustellen. Dies kann zu Situationen fiihren, in denen Uber nicht mehr der giinstigste
Anbieter ist.

Tab. 6 Preisvergleich Taxi/Uber in ausgewdahlten amerikanischen Stadten (Anga-
ben in Dollar, Dezember 2015)

Uber Taxi Taxi/Uber
New York 17.75 18.60 1.0
Philadelphia 15.25 17.04 11
Portland 15.05 18.00 1.2
Cleveland 13.00 16.74 13
Dallas 10.30 13.50 1.3
Miami 13.25 17.40 1.3
Indianapolis 11.65 15.60 13
Phoenix 11.00 15.00 1.4
Minneapolis 12.15 17.10 1.4
Baltimore 10.75 15.66 15
Columbus 10.20 15.42 1.5
Denver 10.35 16.50 16
Detroit 12.30 19.80 16
Seattle 11.70 19.20 1.6
San Francisco 12.30 20.70 17
Chicago 9.50 16.80 1.8
Boston 11.10 19.92 1.8
Atlanta 10.00 18.00 18
Houston 9.00 16.50 18
San Diego 11.35 21.36 1.9
Los Angeles 9.40 19.62 2.1

Content Sharing

Beim Content Sharing werden Inhalte (Musik, Photo, Video, Erfahrungen und Erlebnisbe-
richte, Wissen, Newsbeitrage) zu verschiedensten Themen via Online-Plattformen geteilt,
bewertet und weiterempfohlen. Im Zusammenhang mit Content Sharing spricht man auch
von ,user-generated content' (nutzergenerierte Inhalte). Die Inhalte werden nicht vom An-
bieter eines Webangebots, sondern von dessen Nutzern erstellt, bewertet und geteilt.

September 2018



4.2.6

1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

Einige der bekanntesten Praxisbeispiele von Social-Media-Plattformen, auf welchen Con-
tent geteilt, bewertet und weiterempfohlen wird, sind folgende:

* Facebook (Erstellung von privaten Profilen zur Darstellung der eigenen Person, von
Unternehmensseiten zur geschéftlichen Prasenz, sowie von Gruppen zur privaten Dis-
kussion gemeinsamer Interessen)

* Twitter (Microblogging-Dienst, mit welchem Kurznachrichten (Tweets) verbreitet wer-
den koénnen)

* Instagram (Teilen von Fotos und Videos)
* Pinterest (Nutzer heften Bilderkollektionen mit Beschreibungen an virtuelle Pinnwénde)

* LinkedIn (Netzwerk zur Pflege bestehender Geschéftskontakte und zum Knipfen von
neuen geschaftlichen Verbindungen)

* Xing (Netzwerk zur Pflege bestehender Geschéaftskontakte und zum Knupfen von neu-
en geschaftlichen Verbindungen)

* Tumbler (Blogging-Plattform)

Nachfolgend werden einige Beispiele von Bewertungsportalen nach Branchen/Fachgebiet
aufgelistet, auf welchen Angebote bewertet und weiterempfohlen werden und Erfahrungen
und Erlebnisberichte geteilt werden [47]:

¢ Alle Branchen und Produkte

* Google+ local, www.plus.google.com (Bewertungsportal fur lokale Unternehmen, ver-
eint Features von Suchmaschine und Bewertungsportal)

* Yelp, www.yelp.de (Bewertungen aller Branchen und Produkte auf einer Website)
* Reise

* TripAdvisor www.tripadvisor.ch (Bewertungen von Hotels, Urlaub, Reisen, Pensionen,
Restaurants, Pauschalreisen und Sehenswirdigkeiten)

* HolidayCheck, www.holidaycheck.com (Hotels und Reisen mit Hotelbewertungen von
Urlaubern)

e Autowerkstatte

* Garagencheck, www.garagencheck.ch (Schweizer Branchenportal mit Bewertungen
Uber Garagen, Carrosserien und Motorradhandler

* Autoplenum, www.autoplenum.de (Bewertungen und Vergleiche zur Unterstitzung
beim Autokauf)

* Restaurants

* Restaurant.ch, www.restaurant.ch (Schweizer Restaurantbewertung)

* Restaurant-Ranglisten, www.restaurant-ranglisten.ch (weltweites Restaurant-Ranking)
* Arbeitgeber

* meinChef, www.meinchef.de (informiert tber die besten Unternehmen, Chefs und Jobs.
Arbeitnehmer kénnen ihrem Arbeitgeber und Vorgesetzten ein Arbeitszeugnis ausstel-
len).

e kununu, www.kununu.com (Karriere-Community mit Arbeitgeberbewertungen)
¢ Arzte und Kliniken

 okdoc, www.okdoc.ch (Schweizer Arzte bewerten, empfehlen und suchen)

» jameda, www.jameda.de (Deutschlands grosste Arzteempfehlung)

Weitere Sharing-Ansatze
Parkplatz-Sharing

Beim Shared Parking werden Parkplatzbesitzer und Parkplatzsuchende auf einer Online-
Plattform zusammengebracht. Shared Parking erlaubt es Stadten, die Bedirfnisse der Be-
wohner und Pendler nach Parkplatzen besser zu befriedigen, ohne zuséatzliches Parkplatz-
angebot. Indem Parkplatze nicht mehr exklusiv reserviert sind fur Mieter oder Besitzer,
sondern o6ffentlich zugénglich gemacht werden, wird der Platz effizienter genutzt und aus-
gelastet.
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In der Schweiz gibt es beispielsweise folgende Plattformen fur Shared Parking:

ParkU: Mit ParkU finden Autofahrer in der Schweiz, Deutschland, Osterreich und den Nie-
derlanden attraktiv gelegene Parkplatze in der Stadt, an Event-Locations und an Flugha-
fen. Parkplatze werden von gewerblichen Parkplatzbetreibern, Unternehmen, Geschaften
und Hotels oder auch Privatpersonen inseriert und vermietet, wenn sie diese selbst gerade
nicht benétigen. Die Parkplatze werden via Website oder App im Voraus gebucht. Die még-
liche Parkdauer liegt je nach Parkplatzangebot zwischen 30 Minuten und 6 Monaten [48].
Bei ParkU werden aktuell 5°000 Platze in mehr als 15 Stadten angeboten. Davon sind 1°‘000
in der Schweiz, ca. 75% davon in Zirich [49].

SharedParking: Auf der Web-Plattform von SharedParking kdnnen beispielsweise Anwoh-
ner und Pendler Anzeigen aufgeben, um den passenden Partner zu finden, mit dem sie
sich einen Parkplatz teilen kénnen. Die Anzeigen werden alle drei Wochen erneuert. So
besteht die Gewissheit, dass die Anzeigen immer aktuell sind. Die am meisten vertretenen
Stadte in der Schweiz sind Lausanne, Genf, Vevey, Zirich, Nyon, Fribourg und Neuchétel
[50].

Food Sharing

Innerhalb des Food Sharing gibt es verschiedene Arten, wie Lebensmittel geteilt werden.
Es gibt das Angebot, dass Personen (private Gastgeber) eine Mahlzeit bei sich zu Hause
kochen und auf einer Online-Plattform Tag, Uhrzeit und Preis fur das selbst gekochte Menu
angeben. Nutzer kénnen sich auf der Online-Plattform flr die Mahlzeit anmelden. Beispiel-
angebote sind EatWith (www.eatwith.com), Mealsharing (www.mealsharing.com) oder
Cookening (www.cookening.com). Weiter gibt es Food Sharing-Angebote, bei welchen
Mabhlzeiten von privaten Personen gekocht und zur Abholung zur Verfligung gestellt wer-
den (EatSmart, www.eatsmart.ch).

Neben Food-Sharing-Angeboten, bei welchen Menus gekocht werden und entgeltlich an-
geboten werden, gibt es das unentgeltliche Teilen von Uberschissigen Nahrungsmitteln.
Dabei begegnen sich Lebensmittelempfanger und -geber Uber eine Online-Plattform, um
Lebensmittel zu teilen. Die registrierten Teilnehmer geben bekannt, welche Uberschiissi-
gen und noch geniessbaren Lebensmittel bei ihnen zu Hause oder an einem vereinbarten
Ort abgeholt werden konnen. Ein Praxisbeispiel dazu ist foodsharingschweiz
(www.foodsharingschweiz.ch).

In Deutschland haben Food-Sharing-Plattformen, auf welchen unentgeltlich Lebensmittel
zur Verfligung gestellt werden, ca. 28000 registrierte Nutzer.

Nutzungszahlen / Nutzungsverhalten

In diesem Kapitel wird die Verbreitung der einzelnen Sharing-Ansétze im Schweizer und
internationalen Markt anhand der Nutzungszahlen dargestellt und beurteilt. Die Tab. 7 zeigt
die Nutzungszahlen in der Schweiz und im internationalen Markt, geordnet fur die finf hier
betrachteten Sharing-Typen.
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Tab. 7 Nutzungszahlen / Nutzungsverhalten

Bike Sharing Accomodation Sharing Carsharing Car Pooling Content Sharing
Nutzungs- « Anzahl PubliBike-Kunden = Anzahl Airbnb Ubernach- B2C Uber = Nutzerzahlen per Méarz
zahlen_ per Ende 2015 m Jahres-  tungsgaste 2015: 300228« Anzahl Mobility-Kunden per Ende 2015: = Etwa 100‘000 Nutzer in Zi- 2015 auf den wichtigsten
Schweiz abonnement: 18‘890 (Quelle: [52]) 127300 rich Plattformen
= Anzahl verkaufte DayBike- = Durchschnittliche Anzahl Fahrten pro Kunde:  (Quelle: [55]) * Facebook: 3.51 Millionen
T‘ageskarten im Jahr 2015: 16-17 Fahrten pro Jahr * Google Plus: 1.25 Millionen
5543 = Durchschnittliche Distanz pro Fahrt: 42 km = Twitter: 700°‘000
* Anzahl Kunc_jenfahrt(.an = Durchschnittliche Nutzungsdauer pro Ausleihe: = Instagram: 500'000
(Ausleihen) im 2015: 6 Stunden . .
178143 = YouTube: 3.84 Millionen
(Quelle: [51]) (Quellen: [6], [40]) = Pinterest: 250°000
= Anzahl Catch-a-Car-Kunden per Ende 2015: = Durchschnittliche Verweil-
5000 dauer auf Facebook: 23.5
(Quelle: [53]) Minuten
(Quelle: [56])
P2P
= Anzahl Kunden Sharoo: 30‘000
= Anzahl Buchungen Sharoo: 17°000.
(Quelle: [54])
Nutzungs- « purchschnittliche Nutzung = Anzahl Airbnb-Gaste im Jahr B2C Uber = Durchschnittliche Verweil-
zahlen Inter-  weltweit: 3-6 Trips pro Tag 2015 (weltweit): 30 Millionen « weltweite Carsharing-Nutzer Total: 5.9 Millio- = Uber 8 Millionen Nutzer welt- ~ dauer der US-Buirger pro
national pro Bike [57] Géste [32] nen weit, die pro Tagmehrals 1 Tag auf Social-Media-Ka-
= Nutzung Australien: 0.3- = 2.3 Millionen Nutzer im asiatisch-pazifischen Millionen vermittelte Fahrten nalen: 121 Minuten [59]
0.5 Trips pro Tag Raum pro Tag
= Durchschnittliche Distanz = 2.1 Millionen Nutzer in Europa
von Lyons Bike Sharing = 1.5 Millionen Nutzer in Nord Amerika Ride Sharing

System: 2.49 km

Durchschnittliche Fahrtzeit

von Lyons Bike Sharing

System: 14.7 Minuten
Quelle: [58]

= Anzahl gebuchte Minuten pro Jahr: 2.5 Milliar- ® BlaBlaCar hat in 22 Landern
den [37] Uber 25 Millionen registrierte
= Kundenzahlen der gréssten deutschen Anbie- Nl'Jtzer.
ter: Car2Go: 750000, DriveNow: 500000, = MiFaz in Deutschland hat
Flinkster: 300000, Stadtmobil: 52:000 40000 registrierte Nutzer
= 250’00 registrierte Nutzer bei

P2p Flinc.Quelle: utopia.de

= In Deutschland werden per Ende 2014 155'000
registrierte Nutzer/-innen gezahlt (Drivy:
100'000, Tamyca: 55'000)

= In Frankreich sind es 600000 Nutzer (Scholl
2015)

= Interesse an Nutzung: siehe Abb. 18
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Bike Sharing Accomodation Sharing Carsharing Car Pooling Content Sharing
Nutzungs-  « Mehrheitlich erwahnter = Hauptgruinde fir die Nutzung = Catch a Car Nutzungszweck: kurze Fahrten im
zweck Zweck: Pendeln oder von Airbnb: Ferien, Besuch urbanen Raum (Besuchs- und Einkaufsfahrten,
,social/ entertainment® [57] von Freunden und Verwand- ~ Fahrten zum Flughafen) (IVT Institut fir Ver-
= Oft wird Bike Sharing als ten, Business-Trips [60]. kehrsplanung und Transportsysteme 2016 [61].
,Last Mile Lésung“ genutzt
(11]

= Nutzungszweck PubliBike:
Arbeits- oder Studienwege
(36%), kurze Besorgungen
(23%) [51].
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Abb. 18 zeigt das Interesse, am Peer-to-Peer Carsharing teilzunehmen (anbieter- und nut-
zerseitig). Es ist abzulesen, dass mehr Personen Interesse an der Nutzung von Peer-to-
Peer-Angeboten haben, als das eigene Fahrzeug fiir Peers zu vermieten. Befragt wurden
Besitzer von Privatautos und Personen, welche keine Mitgliedschaft bei einem Carsharing-
Anbieter haben.

55 oder alter

45 bis 54 minteressiert/sehr interessier in
der Nutzung eines Autos von
der Peer-to-Peer-Plattform

35 bis 44
25 bis 34 = interessiert/sehr interessiert am
Anbieten des eigenen Autos auf
18 bis 24 einer Peer-to-Peer-Plattform
0 10 20 30 40

Abb. 18 Peer-to-Peer Car Sharing: Interesse an Nutzung nach Alter. Quelle: [62]

Aussagen zu den Nutzungszahlen

Anhand der Nutzungszahlen im Bike Sharing ist anzunehmen, dass im internationalen Ver-
gleich das Bike Sharing in der Schweiz nur vereinzelt genutzt wird (Freizeitausflige), wah-
rend beispielsweise in Paris oder in grossen Stadten Chinas (Peking, Hongkong, Shang-
hai) Bike Sharing zum taglichen Fortbewegungsmittel (bspw. fir den Arbeitsweg) zahit.
Dies kann bedeuten, dass in der Schweiz aufgrund spezifischer Bedingungen weniger Po-
tenzial besteht, es kann jedoch genauso bedeuten, dass Bike Sharing in der Schweiz noch
nicht so weit entwickelt ist.

In der Schweiz, aber auch international, gilt Mobility als Pionierin des Car Sharing und kann
bezuglich den Nutzerzahlen auch mit den grossten deutschen Car Sharing-Anbietern mit-
halten. Das Peer-to-Peer Car Sharing ist in der Schweiz und weltweit in seinem Beteili-
gungsausmass noch sehr gering verbreitet.

Wirkungen des Sharing

Bei den Auswirkungen, die mit einer Nutzung der Angebote der Shared-Economy verbun-
den ist, wurde zwischen den direkten verkehrlichen Wirkungen, die in Kapitel 0 anderseits
detaillierter analysiert werden, einerseits und nachgelagerten Nachhaltigkeitswirkungen
unterschieden (6kologische, 6konomische und soziale Wirkungen) (vgl. Abb. 5).

Die nachgelagerten Nachhaltigkeitswirkungen werden unterteilt in 6kologische, dkonomi-
sche und soziale Wirkungen, welche sich durch das Angebot und die Nutzung von Shared-
Economy-Angeboten ergeben.

Die 6kologischen Wirkungen, welche der Nutzung von Shared-Economy-Angeboten zu-

geschrieben werden, sind vor allem folgende:

* Ressourcenschonung (Reduktion von Energieverbrauch, effiziente Nutzung bestehen-
der Ressourcen, Reduktion von Treibstoffverbrauch).

* Reduktion von Klima- und Umweltbelastungen (Reduktion von Treibhausgasen, Reduk-
tion von Luftverschmutzung, etc.).

Airbnb-Gaste beispielsweise brauchen fir die gleiche Aufenthaltsdauer 63% weniger Ener-
gie als durchschnittliche Hotelgaste. Weiter brauchen sie weniger Einweg-Toilettenartikel
als in Hotels, was zu weniger Abfall pro Aufenthalt flhrt [60]. Hier ist anzumerken, dass bei
diesen Zahlen eine selection bias vorliegen kann, d.h. dass der durchschnittliche Airbnb-
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Gast ggf. auch als Hotelgast weniger Ressourcen verbraucht. Weiterhin fihrt Car Sharing
beispielsweise zu einer Reduktion des Fahrzeugbestands, indem die Nutzerinnen und Nut-
zer durch das Car Sharing-Angebot auf den Autokauf verzichten, beziehungsweise ohne
das Angebot ein Auto kaufen wirden [61]. So ersetzt ein Mobility Fahrzeug (stationsge-
bunden) rund 10 Privatfahrzeuge und ein Car Sharing-Fahrzeug von Catch a Car (Free-
Floating) 4 Privatfahrzeuge [61]. Das bei Catch a Car bisher weniger Privatfahrzeuge sub-
stituiert wurden ist u.U. auch auf die wesentlich spatere Einfiihrung und folgeméassig noch
nicht so starke Verbreitung zuriickzufiihren.

Im Bereich der 6konomischen Wirkungen sind es vor allem direkte finanzielle Auswirkun-
gen fur Nutzer und Anbieter, welche sich durch die Shared-Economy-Angebote ergeben.
Insbesondere lassen sich Investitionskosten vermeiden oder delegieren, die Auslastung
erhdhen und die Betriebskosten senken. Weiter lassen sich Zeiteinsparungen fur die Nut-
zer realisieren. Beispielsweise ergibt sich pro Bike-Sharing-Fahrt eine Einsparung von 6
Minuten (10%) im Durchschnitt [57].

Bei den sozialen Wirkungen lasst sich der kulturelle Wertewandel in Bezug auf den Besitz
(Nutzen statt Besitzen) festhalten. Vor allem bei den Shared-Economy-Angeboten im Be-
reich der Mobilitatsdienstleistungen werden die Verfligbarkeit und der Zugang als wichtiger
eingestuft als der Besitz [5].

Weitere soziale Wirkungen sind der erweiterte Zugang zu Angeboten sowie eine verbes-
serte Gesundheit, die durch die 6kologischen Wirkungen hervorgerufen werden. Fir Stadte
kann beispielsweise durch Parkplatz-Sharing oder Car Sharing die Wirkung eines verbes-
serten Stadtbilds durch eine verringerte Zahl benétigter Flachen fur Parkplatze und somit
mehr Grinflachen festgehalten werden ([25], [63], [64]).

Die nachfolgende Matrix (vgl. Tab. 8) zeigt eine vergleichende Ubersicht der Wirkungen fur
die untersuchten Sharing-Ansétze:

September 2018



1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

Tab. 8 Matrix Wirkung / Sharing-Ansatz

Bike Sharing Accomodation  Car Sharing Car Pooling Content Sharing
Sharing
Verkehrli- « gypstitution von = Substitution von = Substitution von
che Wirkun-  pkw Fahrten Pkw Fahrten Pkw Fahrten
gen = Substitution von = Verkehrsentlas- = Ggf. weniger
OV und LV tung Pkw’s
= Férderung OV, = Férderung LV,
LV Multimodalitét,
= Forderung Multi- ov
modalitat = Erhéhung Pkw-
= Erhéhte Stras- Nutzung
sensicherheit fir
LV
= Verkehrsentlas-
tung
Okologi-  « Reduktion von = Effizientere Res-= Reduktion von = Reduktion von
sche Wir- Treibhausgasen sourcennutzung Treibhausgasen  Treibhausgasen
kungen = Treibstoff Ein- = Reduktion des = Reduktionvon = Reduktion von
sparungen Energiever- Larm Larm
* Verbesserte brauchs = Treibstoffeinspa- = Treibstoffeinspa-
Luftqualitdtin = Reduktion von rungen rungen
Stadten Abfall = Reduktion des = Reduktion des
Ressourcenver- Ressourcenver-
brauchs brauchs
Okonomi-  Fijr Nutzer: Fur Nutzer (Mie-  Fur Nutzer (Mie- = Fur Nutzer: Beeinflussung
iChe Wir- . Finanzielle Ein- ter): ter): * Finanzielle Ein-  des Kaufverhalten
ungen sparungen = Finanzielle Ein- = Finanzielle Ein- sparungen und Kaufentschei-
= Zeiteinsparun-  Sparungen Sparungen = Fir Anbieter: dl{ng
gen = reduzierter Auf-  » zysatzertrag = Hohere Zahlungs-
Fir Anbieter (Ver- Wwand bereitschaften
Fur Stadt: mieter): = Zeiteinsparungen = Zeiteinsparung
= Finanzielle Ein- " Zusatzeinkom- = Fur Anbieter (Ver- = hohe Erreichbar-
nahmen durch men mieter): keit der Internetz-
Belebung der In- = Zusatzertrag nutzer
nenstadte Fiir Stadt:
= Finanzielle Ein-
nahmen durch
Ausgaben von
Airbnb-Gésten
= Wirtschaftliche
Wettbewerbsfa-
higkeit
Soziale Wir-s verpesserte Ge-= Belebung von = Gesundheitliche = Gesundheitliche = Soziale Interak-
kungen sundheit Quartieren/ Vorteile Vorteile tion
= Verbesserte Stadtteilen = Verbessertes = Verbessertes Soziale Verbin-
Strassensicher- Stadtbild Stadtbild dungen und Be-
heit = Mehr Grinflachen= Soziale Interak- ziehungen
= Verbessertes = Grossere Aus- tion
Image der Stadt wahl an Mobili-
= Erhohte Lebens- tatsangeboten
qualltat in Stad- = \Wertewandel:

ten

Grossere Aus-
wahl an Mobili-
tétsangeboten

.Nutzen statt Be-
sitzen”

Aufbau sozialer
Kontakte

Untenstehende Tabelle (vgl. Tab. 9) zeigt eine Verdichtung der Wirkungen aus den unter-
suchten Sharing-Ansatzen, inkl. der verkehrlichen Wirkungen, die im Detail im nachsten
Kapitel betrachtet werden. Eine Verdichtung bedeutet in diesem Sinne, dass alle Wirkun-
gen aufgefiihrt sind, welche in der Literatur zu der Mehrheit oder zu allen Ansétzen erwahnt
und mehrmals genannt wurden. Die Tabelle ist ergdnzt mit Wirkungen, welche in der Lite-
ratur zur Sharing Economy allgemein erwahnt werden.
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Tab. 9 Verdichtung Wirkungen

Zusammenfassung/Verdichtung Bemerkung/Kommentar

»Wirkungen“
Verkehrliche s gybstitution von Pkw-Fahrten Zum aktuellen Stand finden sich in der Literatur
Wirkungen Férderung OV, LV bislang nur Aussagen zur verkehrlichen Wirkung

von Shared-Mobility-Angeboten. Zu verkehrlichen
Wirkungen von ausserverkehrlichen Sharing-An-
séatzen sind bisher keine Studien bekannt.

OI_(oIogische = Reduktion von Treibhausgasen Die effiziente Ressourcennutzung gilt als grundle-
Wirkungen Treibstoffeinsparungen gende Wirkung aller SharingAnsatze, bei welchen
Sachguter geteilt werden. Ansonsten findet sich
in der Literatur, &hnlich wie bei den verkehrlichen
Wirkungen, vor allem bei Shared-Mobility-Ange-
boten Aussagen zur 6kologischen Wirkung.

= Effizientere Ressourcennutzung

Okonomi- Fur Nutzer: Die 6konomischen Wirkungen, welche primér fi-
sche Wir- | Finanzielle Einsparungen nanzieller Natur sind, sind bei CZCTAngeboten
kungen besonders stark ausgepragt, da bei diesen Ange-

* Zeiteinsparungen boten auf beiden Seiten (Nutzer und Anbieter) fi-

nanzielle Vorteile entstehen. Fir die Anbieterseite

Fir Anbieter: (Vermieter von Wohnung, Auto) ergibt sich sogar
= Zusatzeinkommen ein Zusatzeinkommen.
Soziale Wir- « verpesserte Gesundheit Soziale Wirkungen, welche sich auf den sozialen
kungen = Erhdhte Lebensqualitat in Stadten Austausch und soziale Beziehungen oder den

Community-Gedanken beziehen, werden in der
gesichteten Literatur wenig erwahnt. In der allge-
meinen Literatur zu Sharing Economy ist der

= Gréssere Auswahl an Angeboten
= Community-Gedanke

= Wertewandel ,Access over ownership* Wertewandel ,Access over ownership“ und das
[21], [18] Gefiihl von ,Besitz als Last* oft erwahnt.

= Erweiterter Zugang und diversifizierter
Konsum [65]

Determinanten der Nachfrage

Die Determinanten der Nachfrage, welche die Nutzung von Shared-Economy-Angeboten
beeinflussen, werden nach folgenden finf Kategorien eingeteilt:

Angebotsmerkmale

Die anbieterseitigen Merkmale definieren, wie ein Shared-Economy-Angebot ausgestaltet
ist, und somit, wie, wo und wann es von den Konsumenten genutzt werden kann. Ein zent-
rales, anbieterseitiges Merkmal, welches die Nutzung eines Shared-Economy-Angebots
direkt beeinflusst, ist die Verfugbarkeit. Im Bereich von Car Sharing, Peer-to-Peer Car Sha-
ring und Bike Sharing betrifft dies die Anzahl Stationen, deren Dichte und die tatséchlich
verfugbaren Fahrzeuge.

Requlatorische und politische Faktoren

Regulierungen der Sharing Economy haben Einfluss auf deren Nutzung. Zu den Regulie-
rungen und politischen Faktoren, welche die Nutzung von Shared-Economy-Angeboten
beeinflussen, zahlen beispielsweise Vorschriften in der Hotel- bzw. Taxibranche oder ver-
kehrspolitische Entscheide zur Férderung und Unterstitzung von multimodalem Verkehrs-
verhalten. Beispielsweise wird beim Accomodation Sharing durch regulatorische Faktoren
und Vorschriften die Vermietung von privaten Unterkiinften geregelt. Dadurch soll eine An-
gleichung an die Auflagen, welche fiir klassische Anbieter (Restaurationsbetriebe, Hotelle-
rie und Parahotellerie) gelten, erreicht werden [33].

Umfeldfaktoren

Unter Umfeldfaktoren, welche die Nutzung von Shared-Economy-Angebote beeinflussen,
werden geographische, topographische oder meteorologische Merkmale des Geschéfts-
gebiets oder der Merkmale einer Stadt (Grésse, Bevolkerungsdichte, sozioékonomische
Kriterien der Bewohner etc.) verstanden. Diese Faktoren sind meist nicht sinnvoll beein-
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flussbar. Beim Bike Sharing bedeutet dies zum Beispiel, dass eine flache Topographie po-
sitiv wirkt, denn sobald die Steigung grdsser als 8% ist, sind Personen nicht mehr bereit,
Velo zu fahren [27]. Beim Car Sharing ist beispielsweise die Bevolkerungsdichte ein Ein-
flussfaktor. Je dichter Gebiete bewohnt sind, desto grosser ist die potentielle Nachfrage,
und dementsprechend fallen auch die Angebotsdichten der Anbieter aus. Weiter wirkt sich
eine stadtische Umgebung positiv auf die Car Sharing-Nutzung aus [36].

Soziodemographische Merkmale

Auch soziodemographische Merkmale haben Einfluss auf die Nutzung von Shared-Eco-
nomy-Angebote. Tendenziell sind die Nutzer junger, ménnlich, haben ein leicht Gberdurch-
schnittliches Einkommen und einen héheren Bildungsabschluss ([29], [63], [64], [66]). Dazu
ist festzuhalten, dass dies vor allem auf die Tatsache zurtickzufiihren ist, dass diese An-
gebote noch jung sind. Daher weisen die Kunden noch stark die Merkmale von Early Adop-
ters auf und es ist davon auszugehen, dass die soziodemographischen Merkmale der Nut-
zer sich mit der Zeit &ndern werden, vorausgesetzt, die Angebote etablieren sich langfristig
und erfolgreich am Markt [67], [68].

Psychologische Merkmale

Weiter haben perstnliche Merkmale, welche beispielsweise individuelle Werthaltungen
und Einstellungen ausdriicken, einen Einfluss auf die Nutzung von Shared-Economy-An-
geboten. Fur Airbnb ist beispielsweise der Community-Gedanke wichtig. Als Vorteil von
Angeboten wie Airbnb oder wimdu gilt der Fakt, dass man neue Leute kennen lernt und
durch die Vernetzung mit der Community ein Zugehdrigkeitsgefihl entsteht ([20], [69]). Zu-
dem geben private Unterkunfte ein authentisches, lokales Erlebnis ([67], [68]). Bei Car
Sharing-Angeboten sind es neben Sparsamkeit, Vertrauen, Flexibilitdt und Ungebunden-
heit auch die Offenheit gegeniiber neuen Services und gesellschaftlichen Entwicklungen,
welche mit der Car Sharing-Nutzung korrelieren [20], [69].

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor der Nutzung von Sharing-Angeboten ist die soziale
Norm. Ob oder nicht Sharing in einer Gemeinschaft also als allgemein anerkanntes, ak-
zeptiertes Verhalten gilt, beeinflusst die Nutzungsabsicht [20], [69].

Tab. 10 zeigt eine Ubersicht zu den Determinanten der Nachfrage bei den untersuchten
Sharing-Ansatzen.
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Tab. 10 Matrix Determinanten / Sharing-Ansatz

Bike Sharing Accomodation Sha- Car Sharing Car Pooling Content Sha-
ring ring
Angebots- « prejs = Preis B2C = Verspéatungen des= Preis (kosten-
merkmale , convenience/Ein- = Convenience/Kom-= Convenience / Fahrers loser Zugang
fachheit fort Bequemlichkeit = Fahrten-Verfug- ~ Zu Musik, Vi-
= Standort/Lokalitat = Standort/Lokalitat = Verfugbarkeit barkeit d(?o)
= Verfiigbarkeit » Einzigartigkeit der = Transaktionskos- " Parkplatz-Verfiig- * Einfacher Zu-
» Netzdichte Unterkiinfte ten barkeit gang
* Netzgrosse = reguliertes Versi- * Finanzielle Vor- * kGIiUbV;uéd'g:
« Anzahl Fahrrader cherungssystem teile bzgl. Fahrt/  Keitund seri
Parken ositat
= Qualitat der Fahr- = Bewertungs-
rader p2pP Systeme
= Preis
= Verfugbarkeit
= Standort/Lokalitat
= Stationsdichte
= Einfachheit
Regulatori- « Helmpflicht = Gesetzliche Aufla- = Parkplatzvor- = Forderung durch
scheund Kooperation mit gen: schriften Staat (z.B. reser-
EOII(':'SChe anderen Mobilitats-= Kurtaxen / Touris- = Forderung durch ~ Vierte Fahrspuren
axtoren anbietern musabgaben Stadt/ Behoérden ~ fur Carpoolers)
= Behordliche Unter- = Deklarationsplich-
stiitzung beim ten
Ausbau der Infra- « Mehrwertsteuer
struktur = Hygienevorschrif-
ten
= Sicherheitsvor-
schriften
Umfeldfak- « Grosse der Stadt = Grosse der Stadt = Bevolkerungs- = Stauwahrschein-
toren * Topographie der = Erreichbarkeit mit ~ dichte lichkeit
Stadt offentlichem Ver- = Stéadtische Um- = Bevolkerungs-
= Wetter/ Jahreszeit kehr gebung/Groésse  dichte
« Qualitit des beste-* Anzahl Wohnun-  der Stadt = Stadtische Umge-
henden OV-Netzes 9€n bung/ Grosse der
= Sozioskonomische Stadt
Kriterien der Be-
wohner der Stadt
= Attraktivitat als
Tourismusdestina-
tion
Soziode- u Alter = Alter = Alter = Geschlecht = Alter
?C%geriﬂper:'l; = Geschlecht = Geschlecht = Geschlecht = Familienstatus = Geschlecht
male = Einkommen = Einkommen = Einkommen/
= Bildung = Bildung Bildung
= Wohn- und Ar- = Wohnort
beitsort
Psycholo- « Gesundheitsorien- = Sparsamkeit/ Kos- = Okologisches = Okologisches Be- = Vertrauen
:‘\J/:zﬁ(hrﬁale t.i‘erung tenersparnis Bewusstsein wusstsein = Familiaritat
= Okologisches Be- = Community-Ge- = Sparsamkeit/ = Einstellung ge- mit dem An-
wusstsein danke Kostenersparnis  geniiber OV gebot
= Sparsamkeit = Vertrauen = Vertrauen
= Sicherheitsbedirf- = Bedirfnis nach Au-= Community-Ge-
nis thentizitat danke
= Routinen / Ge- = Vertrautheitund = Gewohnheit
wohnheiten Familiaritat mit = Flexibilitat und

= Soziale Norm

dem Angebot
Soziale Norm

Ungebundenheit

= Wert ,Nutzen
statt Besitzen®
Familiaritat mit
dem Angebot

Offenheit ggu.
neuen Services

= Soziale Norm
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Tab. 11 zeigt eine Verdichtung der Determinanten aus den untersuchten Sharing-Ansat-
zen. Eine Verdichtung bedeutet in diesem Sinne, dass alle Determinanten aufgefiihrt sind,
welche in der Literatur zu der Mehrheit oder zu allen Ansatzen erwéhnt und mehrmals
genannt wurden. Die Tabelle ist erganzt mit Einflussfaktoren, welche in der Literatur zur
Sharing Economy allgemein erwéhnt werden.

Tab. 11 Verdichtung Determinanten der Nachfrage

Zusammenfassung/Verdichtung ,,Determinanten* Bemerkung/Kommentar

Angebotsmerkmale = Preis Convenience-Aspekte (Bequemlichkeit, Einfachheit,
= Convenience Komfort) und der Preis sind die meist erwéahnten an-
« Standort/Lokalitit bieterspezifischen Einflussfaktoren.

= Verfugbarkeit

= Kombination von Preis und
Leistung [20]

Bei den Shared-Mobility-Angeboten spielt die Ver-
fugbarkeit und Standort/Lokalitét eine zentrale Rolle.
Diese Faktoren bestimmen indirekt wiederum die
wahrgenommene Convenience des Angebots.

Regulatorische und po- Abhangig von Sharing-Ansatz  Regulatorische Faktoren, welche die Nutzung beein-

litische Faktoren flussen, bestehen in allen untersuchten Sharing-An-
satzen. Inhaltlich sind sie jedoch je nach Ansatz un-
terschiedlich und lassen sich in diesem Sinne nicht

verdichten.
Umfeldfaktoren = Grosse der Stadt Die Umfeldfaktoren betreffen hauptsachlich stadti-
= Urbanisierung sche Merkmale. Diese genannten Einflussfaktoren

betreffen jedoch nur Sharing-Ansétze, bei welchen
Sachgiiter geteilt werden und eine rdumlich/ geogra-
phische Abhangigkeit zum Sharing-Gegenstand be-
steht. Beim Content Sharing sowie bei Sharing-An-
satzen, bei welchen virtuelle Dienstleistungen geteilt
werden, gelten die genannten Umfeldfaktoren nicht.

Bevolkerungsdichte

Soziodemographische s Ajter Die soziodemographischen Merkmale sind bei allen
Merkmale « Geschlecht untersuchten Sharing-Ansatzen mehrheitlich einheit-
= Einkommen lich.
= Bildung
= Wohnort
Psychologische Merk- « vertrauen Vertrauen als psychologischer Einflussfaktor wird in
male = dkologisches Bewusstsein  der Literatur oft erwahnt. Weiter wird erwahnt, dass

das Vertrauen tber Bewertungssysteme und Ratings
erhoht werden kann.

Sparsamkeit / finanzielle Ein-
sparungen

= Gewohnheiten

Vertrautheit und Familiaritat
mit dem Angebot

Gemass gesichteter Literatur lasst sich festhalten,
dass 6konomische Vorteile die stérksten Treiber
sind. Nutzer der Sharing Economy wéagen Kos-
ten/Nutzen gegeniber alternativen Angeboten ab.
Das tkologische Bewusstsein oder der soziale Ge-
danke beeinflussen die Haltung gegeniiber der Sha-
ring Economy positiv, beeinflussen jedoch letztend-
lich nicht die Verhaltensintension [21].

Zusatzlich zu den erwdhnten Determinanten lassen sich aus der Literatur produktspezifi-
sche Merkmale ableiten, welche den eigentumslosen Konsum und somit das Sharing po-
sitiv beeinflussen. Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Produkte/Objekte mit ho-
her Planbarkeit der Nutzung und niedriger Nutzungshaufigkeit eher geteilt und vermietet
werden als Produkte mit hoher Nutzungshaufigkeit (mit bspw. taglicher Nutzung) und nied-
riger Planbarkeit [65]. Nachfolgend werden produktspezifische Merkmale aufgelistet [63]:

* hohe Anschaffungskosten

* niedrige Nutzungshaufigkeit

* hohe Planbarkeit der Nutzung oder grosse Verfligbarkeit
* niedriger Symbolwert des Produkts fur Nutzer

* regelmassige Neuerungen (kurze Innovationszyklen)

* grossere Auswahlmdglichkeiten

* geringes Investitionsrisiko (Nutzerperspektive)
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Zukunftsprognose und Rolle von Trends

Nachdem die untersuchten Sharing-Ansétze sowie deren Wirkungen und Determinanten
dargestellt wurden, folgt in diesem Kapitel eine allgemeine Zukunftsprognose zur Shared
Economy sowie zu einzelnen untersuchten Ansétzen (Bike Sharing, Accomodation Sharing
und Car Sharing). Weiter werden in diesem Kapitel die Trends und ihr Einfluss auf die
untersuchten Sharing-Ansatze dargestellt und zum Schluss Aussagen zur Bedeutung der
Trends fir die jeweiligen Angebote abgeleitet.

Allgemeine Zukunftsprognose zur Sharing Economy

Gemass Recherchen von PWC werden die weltweiten Einnahmen der fiinf grossen Sha-
ring-Economy-Branchen (Car Sharing, music and video streaming, online staffing, Accom-
modation Sharing und Crowdfounding / Peer-to-Peer Lending) von 15 Milliarden Dollar in
2013 auf 335 Milliarden Dollar in 2025 ansteigen [18]. Folgende Wachstumsraten werden
fur die einzelnen Sharing-Economy-Branchen prognostiziert:

* Crowdfounding und Peer-to-Peer Lending: +63%
* Online staffing: +37%

* Accomodation Sharing: +31%

e Car Sharing: +32%

* Music and video streaming: +17%

Sharing Economy Life-cycle und die “Sharing S-Kurve”:

Zusatzlich verglich PWC 2014 das Potenzial der oben genannten Sharing-Economy-Bran-
chen mit dem Potential aus funf traditionellen Verleih- und Miet-Sektoren (Miete von Gera-
ten, B&B und Hostels, Autovermietung, Blicher-Verleih, DVD-Verleih). Dabei wurde das S-
Kurven-Modell (vgl. Abb. 19) als Basis fir die Erwartungen der zukinftigen Wachstums-
prognosen herangezogen,.

; - Decline
Niche Breakthrough Normalised Mature or rebirth

c0e®

Abb. 19 Sharing S-Kurve, Quelle: [70]

Die jahrlichen Marktwachstumsprognosen bis 2020 im Shared-Mobility-Markt sehen ge-
mass Roland Berger wie folgt aus [71]:

e Car Sharing: 30%
* Ride Sharing: 35%
* Bike Sharing: 20%
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* Shared Parking: 25%

Abb. 20 zeigt die Prognose der Anzahl der Sharing-Economy-Nutzer in den USA von 2014
bis 2020:

45
40 37.3

35

34
309

30 27
25 217
20 454
15 -
10 -

5 i

0 1 T T T T T

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

40

Abb. 20 Prognose der Sharing-Economy-Nutzer in den USA 2014 — 2020, (Quelle: [72])

Reqgulierungen

Die Prognose aus 6konomischer Sicht deutet darauf hin, dass finanzielle Vorteile Treiber
der Nachfragesteigerung von Shared Mobility (und anderen Sharing-Angeboten) sind [25].
Aus institutioneller Sicht fihren neue Anbieter in der Sharing Economy zu einer Verdrén-
gung der etablierten Angebote. Dadurch kommt der 6ffentlichen Hand bei der Koordination
der unterschiedlichen Angebote eine zentrale Funktion zu (Bundesministerium fur Verkehr,
Innovation und Technologie 2016). Vor allem in der Hotel- und Taxibranche wird der Ruf
nach mehr Regulierung der Sharing Economy lauter. Abb. 21 zeigt, inwiefern die Schwei-
zer und US-Amerikaner Regulierungen beflirworten. Es ist zu erkennen, dass die Schwei-
zer Konsumenten mehr Regulierungsbedarf in der Sharing Economy sehen, als die US-
Amerikaner [73].

m Ja oder eher ja
J Unentschlossen
Nein oder eher nein
m Weiss nicht
USA 23% 36%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb. 21 Antworten auf die Frage, ob die Sharing Economy mehr Regulierung braucht (z.B.
in Bezug auf Steuern oder Sicherheitsstandards)? (Quelle: [73])
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Bei der Bewertung einer potenziellen Regulierung der Sharing Economy lasst sich festhal-
ten, dass Standards, die in bestimmten Branchen entwickelt wurden, wie z.B. Hygienericht-
linien in der Gastronomie, nicht ohne Weiteres durch innovative Angebote ignoriert werden
sollten. Gleichzeitig bieten die Entwicklungen im Bereich Sharing Economy einen Anlass,
um existierende Regularien zu tberpriifen und eine evtl. Uberregulierung abzuschwéchen
(dann auch fir die existierenden Anbieter). Ganz offensichtlich kann Regulierung von Nut-
zen sein, wenn andere Marktteilnehmer in nicht zumutbarer Weise beeintrachtigt werden.
Dies war beispielsweise in der Frilhphase des Musik-File-Sharing (z.B. durch Napster) der
Fall, als Eigentumsrechte missachtet wurden. Die Regelung des Marktes hat gleichzeitig
zu innovativen Geschéaftsmodellen gefuhrt. Grundsétzlich sollte Regulierung nicht als
Selbstzweck oder zum Schutz ineffizienter und wenig wertschopfender Wirtschaftsberei-
che eingesetzt werden.

Im Folgenden werden bestehende Erkenntnisse vorgestellt, die Aussagen Uiber die zukiinf-
tige Entwicklung spezifischer Sharing-Ansétze zulassen.

Zukunftsprognose Bike Sharing

Das Marktwachstum fir Bike-Sharing-Systeme wird auf 20% pro Jahr geschétzt. Die Ge-
winnprognosen belaufen sich auf 3.6 bis 5.3 Millionen Euro bis im Jahr 2020 [26].

In vielen Stadten weltweit sind neue Bike-Sharing-Systeme in Planung oder die bestehen-
den werden erweitert. Im Jahr 2015 waren weltweit rund 220 Bike-Sharing-Systeme in Pla-
nung ([74], [75]). Die Quellen weisen darauf hin, dass die zukiinftigen Entwicklungen im
Bike Sharing in den nachfolgend aufgelisteten Bereichen bestehen (viele der Entwicklun-
gen sind der Digitalisierung und technischen Innovation zuzuordnen, welche den Markt
vorantreiben werden) ([26], [29], [74], [76]):

* E-Bikes

* Cargo Bikes

* Solar-powered Docking Stations

* Lokalisation der Stationen via GPS

* Keine physische Station (Dockless Systems)

¢ Verbesserte Integration und Vernetzung von/mit OV und Car Sharing (Infrastruktur, Zu-
gang und Bezahlung, Information)

* Real-Time-Informationen zur Verfligbarkeit via Mobile Phone
* Wiederverwendbare Helme/,Helmet vending Machines'
* Politische Unterstutzung (Bike Lanes, Sponsoring von Bike Sharing)

Zukunftsprognose Accomodation Sharing

Die Entwicklung der Nutzer- und Angebotszahlen der letzten Jahre lassen darauf schlies-
sen, dass der Markt fir Accomodation Sharing weiter wachst. Da vermehrt auch klassische
Hotels und die Parahotellerie auf Accomodation-Sharing-Plattformen aktiv sind, wird der
Ruf nach Reglementierungen starker. Die traditionellen Anbieter fordern eine Vereinheitli-
chung der Vorschriften, damit sie zu den gleichen Bedingungen Geschéaft betreiben kdn-
nen. Diese Massnahmen werden in Zukunft vermehrt eingeleitet und den Markt fir Ac-
comodation Sharing beeinflussen [77].

Zukunftsprognose Car Sharing

Das Umsatzwachstum fiir den weltweiten Car Sharing-Markt wird auf 40% pro Jahr ge-
schatzt. Auf dieser Grundlage belaufen sich die Umsatzprognosen fur 2020 auf 3.7 bis 5.6
Milliarden Euro [26]. Etwas schwécher ist das erwartete Umsatzwachstum fur den Europé-
ischen Markt mit 38%. Grundlage dieses Wachstums sind bis ins Jahr 2020 prognostizier-
ten 169'000 zusatzliche Car Sharing-Fahrzeuge [78].
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Als Wachstumstreiber, angebots- und nachfrageseitig, werden in der Literatur folgende
Punkte erwahnt [78]:

* Urbanisierung und damit verbundene Nachfrage nach neuen Mobilitdtsangeboten
* Erhohte Individualisierung: Selbstdarstellung / Selbstentfaltung in der Mobilitat

* Politik um Motorisierung und Verkehrsiuiberlastungen zu senken

* ,Demotorisierung’ der Jugend

* Die Suche der Autohersteller nach neuen Geschéaftsmodellen

Weiter sind das autonome Fahren und verbesserte Fahrassistenzsysteme wichtige Ein-
flussfaktoren der zukinftigen Entwicklung des Car Sharing. Autonomes Fahren hat fol-
gende Auswirkungen [25]:

* Hohere Systemeffizienz durch fahrerlose Fahrzeuge, welche selbstandige Disposition
vornehmen oder die Fahrzeuge algorithmusgestitzt in den Strassen zirkulieren lassen.

» Zusatzliche Nachfrage durch neue Nutzergruppen (altere Menschen, flihrerscheinlose
Menschen) und durch ein hohes Mass an Fahrsicherheit.

* Da Senioren auch im Verkehr so lange wie mdglich selbstbestimmt agieren méchten,
werden Fahrassistenzsysteme eine immer grossere Rolle spielen.

Dass das autonome Fahren die gesamte Autobranche und somit auch das Car Sharing in
der Zukunft beeinflussen wird, zeigt Abb. 22. Die Grafik zeigt die zehn gréssten Patentan-
melder im Bereich des autonomen Fahrens. Deutsche Unternehmen haben in den vergan-
genen Jahren 58% aller Patente zum autonomen Fahren angemeldet. Als weitere wichtige
Innovationslander gelten die USA und Japan. Neben einer Reihe grosser Automobilher-
steller und Zulieferer hat es auch Google in die Top 10 der Patentanmelder im Bereich
autonomes Fahren geschafft.

Ford (USA)

BMW (Deutschland)
Daimler (Deutschland)
Toyota (Japan)

VW (Deutschland)

Google (USA)

General Motors (USA)
Continentals (Deutschland)
Audi (Deutschland)

Bosch (Deutschland)

= Anzahl
angemeldete
Patente seit 2010

545
0 200 400 600

Abb. 22 Die zehn grossten Patentanmelder im Bereich autonomes Fahren, Quelle: [79])

4.6.5 Zukunftsprognose Car Pooling

Einige Aspekte sprechen fir eine zukunftig weitere Verbreitung des Car Pooling. Derzeit
ist Car Pooling in der Form von Fahrgemeinschaften zum Arbeitsplatz, die sich privat bil-
den, am weitesten verbreitet. Durch digitale Plattformen kdnnten auch beim Car Pooling
anonyme Anbieter und Nachfrager zusammengebracht werden. Im digitalen Kontext ist die
Plattform Uber als Ride-Selling-Anbieter heute das Angebot mit der weitesten Verbreitung.
Durch neue Plattformen, wie beispielsweise durch Google in Entwicklung, kdnnte auch das
Ride Sharing an zusétzlicher Bedeutung gewinnen, zumal dieses gesellschaftlich und dko-
logisch noch mehr gewlinscht ist. Entsprechend kénnten regulatorische / 6ffentliche Mas-
snahmen, wie das Angebot einer Extrafahrspur fir Carpooler, die Verbreitung erhéhen.
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Rolle von Trends

Die nachstehende Matrix (vgl. Tab. 12) zeigt eine Ubersicht der Trends und ihrer Bedeu-
tung fir die untersuchten Sharing-Ansatze.

Ein weiterer Trend, welcher in der oben aufgefiihrten Tabelle nicht abgedeckt ist und die
Sharing Economy positiv beeinflusst, ist der soziokulturelle Wertewandel im Hinblick auf
die Einstellung zum Besitz. Das Eigentum als Statussymbol verliert an Bedeutung. Dieser
Wandel wurde bereits im Kapitel 3.3 unter dem Gesichtspunkt der sozialen Wirkung der
Sharing Economy erwahnt (,Access over ownership“ und Gefiihl von ,Besitz als Last").
Weiter veursacht dieser Wertewandel einen Imagewandel beziglich Shared-Angeboten.
Teilen wird mit einem Zugewinn an Freiheit, Flexibilitat, Ungebundenheit assoziiert ([25],
[26]). Ein weiterer gesellschaftlicher Wandel, welcher die Zukunft der Sharing Economy
beeinflusst, ist, dass die Nutzer eines Angebots vermehrt Bewertungen und Empfehlungen
von anderen Nutzern (Peers) vertrauen und die Online-Plattformen die Peer-Reviews nut-
zen, um die Qualitat zu steuern. Der Status in der Gesellschaft ist zusehends mehr durch
Erfahrungen und Erlebnisse definiert als durch den Besitz von materiellen Gutern [18].

Aussagen zur Bedeutung der Trends fir die jeweiligen Sharing-Angebote

Okologie: Der Trend ,Okologie’ hat im Bereich der Shared-Mobility-Angebote einerseits
zur Folge, dass Car Sharing-Angebote vermehrt auf Elektromobilitat setzen. Weiter wird
davon ausgegangen, dass die untersuchten Shared-Economy-Angebote vom Bedeutungs-
zuwachs des ressourcenschonenden Konsums sowie dem Bewusstsein der 6kologischen
Folgen des Handels profitieren, indem die Angebote mehr Nutzer verzeichnen.

Digitalisierung: Die Digitalisierung und technologische Innovation gelten als zentrale Trei-
ber der meist plattformgetriebenen Sharing-Angebote. Immer mehr Menschen sind mit di-
gitalen Medien vertraut und werden somit potenzielle Nutzer der Shared-Economy-Ange-
bote. Beispielsweise fiihrt die Digitalisierung zur einfacheren Nutzung von Bike- und Car
Sharing-Angeboten, indem Uber eine App gebucht werden kann und der Zutritt zum Velo
oder Auto sowie die Bezahlung via Smartphone erfolgen kann. Dasselbe gilt fur das Ac-
comodation Sharing. Bei Angeboten im Bereich Car Pooling spielt das mobile Internet und
die GPS-Lokalisierung, welche zusammen mit den entsprechenden Apps Angebot und
Nachfrage in Echtzeit zusammenfihren, eine entscheidende Rolle. Dies ermdglicht erst
Geschéaftsmodelle im Car-Pooling-Bereich, wie z.B. fir spontane Fahrgemeinschaften zwi-
schen Privatpersonen.

Individualisierung: Der Trend der Individualisierung impliziert vielféltige Wirkungen auf
Sharing-Economy-Angebote und -Nutzung. Allen voran unterstiitzen zahlreiche Sharing-
Angebote (z.B. Bike Sharing statt OV; Food Sharing statt Restaurant) einen individuellen
Lebensstil.

Demographischer Wandel: Der demographische Wandel hat zur Folge, dass altere Men-
schen immer langer aktiv sind, sich mit digitalen Medien auseinandersetzen und somit viel-
leicht auch fir die von der Digitalisierung getriebenen Shared-Economy-Angebote zu be-
geistern sind. Bis heute sind die Nutzer der Shared Economy jedoch jungeren Alters.

Urbanisierung: Die Urbanisierung fuhrt dazu, dass die kritische Masse (Dichte) erreicht
wird, welche es vor allem bei physischen Peer-to-Peer-Angeboten bendtigt, um zu funkti-
onieren. Weiter profitieren besonders die Shared-Mobility-Angebote von der zunehmenden
Urbanisierung, da durch Platzmangel und héheres Verkehrsaufkommen in der Stadt Ver-
kehrsangebote wie Car oder Bike Sharing notwendig sind.

Tatséchlich ist davon auszugehen, dass die im Rahmen dieser Arbeit untersuchten Trends,

die weitere Ausbreitung der Sharing Anséatze unterstiitzen werden und somit zu einer
schnelleren Diffusion dieser Ansatze beitragen.
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Tab. 12 Matrix Trends / Sharing-Ansatz

Sharing Eco- Bike Sharing Accomoda- Car Sharing  Car Pooling Content Sha-
nomy Allgemein tion Sharing ring
Okologie, « Bewusstsein = Elektromobili- = Bevorzugung = Elektromobili- = Insbeson- = Vermehrtes
Ressour-  der gkologi- tat: E-Bikes un- von Accomo- tat dere Ride  Teilen und
cen- _ schen Folgen terstiitzen Ver-  dation Sha- Sharing als  Verbreiten von
knapphelt des Handels breitung in ber- ring ggu. Ho- Okologisch  Inhalten zu
und Kli- Bedeutungszu-  9igen Regio- tels aufgrund vorteilhaf-  6kologischen
mawandel | o Go res-  Nen geringerem tes Verhal- Themen
sourcenscho- Verbrauch ten
nenden Kon-
sums
Digitali- = Einfacherer Zu- = Neue Mdglich- = Neue Mdglich-= Erhéhung = Nachfrage
sierung/ gang von Infor-  keiten fur inno- keiten fur in- der Verbrei- nach digitalen
technolo- mation, einfa- vative, inte- novative, inte- tung von Informations-
gische In- cherer Bu- grierte und ver- grierte und Ride Sha-  und Bera-
novation  chungs- und netzte Mobili- vernetzte Mo- ring durch  tungsangebo-
Zahlungspro- tatsformen bilitatsformen  Plattformen ten von Peer-
zess durch Tab-= Aytomatisierte (Verfugbarkeit to-Peer-Platt-
letund Smart- | Repalancing- des Verkehrs- formen steigt.
phone Systeme*: au- mittels in den
= Affinitit der Di-  tomatische In- digitalen Me-
gital Natives formationen zu dien ist wichti-
= Tiefere Trans-  Anzahl leere ger als die At-
aktionskosten Stationen‘ An- traktivitat des
zahl Riickga- Fahrzeugs)
ben etc., um
die optimale
Anzahl pro Sta-
tion und Zeit-
periode zu
steuern
Individua-= Personliche = Velofahren = = Bedirfnis = Selbstdarstel- = Unabhé&n- = Selbstdarstel-
lisierung  Veranderung Individualver- nach lokalen, lung/Selbst- gigkeit vom lung
als Dauerzu- kehr versus OV authentischen entfaltung in eigenen
stand = Mobilitat als Ferienunter-  der Mobilitat ~ Auto und
= Individualisie-  Service: situa-  KUnften = Mobilitat als OV
rung der Le- tive und indivi- Service: situa- = Allerdings
bensstile erfor-  duell ange- tive und indivi- auch Ab-
dert erhohte passte Mobili- duell ange- hangigkeit
Flexibilitat und  tatslésungen passte Mobili-  von Ande-
Vernetzung tatslésungen  ren
= Flexibilitat
durch Indivi-
dualisierung,
was in der
Konsequenz
zu Multimoda-
litat fihrt
Demogra-= Altere Men- = Bike-Sharing- = Nachfrage von= Ggf. attrak- = Altere Men-
phischer schensind lan-  Nutzung bei individueller tive Fortbe- schen setzen
Wandel ger aktiv jungen Men- Mobilitat, wel-  wegungsart sich mit neuen
schen verbrei- che an die fur Senio- digitalen Me-
teter Umsténde der ren dien auseinan-
alteren Nutzer der
angepasst ist
Urbani- = Urbanisierung = Bike Sharing = Urbane Um- = Hoheres Ver- = Teilweise in
sierung schafft die kriti-  vor allem in ur- gebung als kehrsaufkom-  Stadten
sche Masse, banen Gebie-  optimale Vo- menin Stdd-  besseres
welche viele ten relevant raussetzung  ten Netz an
Online-Plattfor- « Hoéheres Ver- . P|atzmange| Fahrten
men brauchen, kehrsaufkom- « Erhohte Nach- ™Modlich
u_rn zu funktio- men in Stadten frage nach
nieren (Shared- , Platzmangel Mobilitat in
Mobility-Ange- N Stadten
bote funktionie- * Erhohte Nach-
ren besser bei  [rage nach Mo-
hoher Bevélke- bilitat in Stad-
rungsdichte) ten
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In der Marktanalyse wurden verschiedene Sharing-Ansatze fur die weitere Analyse hin-
sichtlich verkehrlicher Leistung und Wirkung identifiziert. Die verkehrlichen Leistungen und
Wirkungen dieser Ansétze in der Schweiz werden nun auf Grundlage von bereits bekann-
ten Untersuchungen und eigener Auswertungen des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr
2010 abgeschétzt und in einem Expertenworkshop validiert®. Bei den Abschétzungen wird
auf die Kategorien zuriickgegriffen, die in Kapitel 2.2 vorgestellt wurden.

Bike Sharing

Im Folgenden werden die verkehrlichen Wirkungen des Sharing Angebotes Bike Sharing
(vgl. Kapitel 4.2.1) aufgezeigt. Der Fokus liegt dabei auf standortbasierten Verleihsyste-
men, da Free-Floating Bike Sharing oder E-Bike Sharing in der Schweiz noch wenig ver-
breitet sind.

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 23 zeigt die aktuelle und zukiinftige Verkehrsleistung von Bike Sharing
in der Schweiz. Die gesamte Verkehrsleistung ist abhéngig von Nutzungshéaufigkeit, Anzahl
Nutzer und zurlickgelegter Distanz pro Teilungsvorgang.

sehr hohe Distanz
(>25 km)

hohe Distanz (10 -
25 km)

mittlere Distanz (5
km - 10 km)

Zunahme 25 bis
>75% bis 2025

4

ca. 30-
40'000
Nutzer

kurze Distanz (2 km
- 5km)

zuruckgelegte Distanz pro Teilungsvorgang

sehr kurze Distanz
(25 m - 2 km)

max. jahrlich mehrmals jahrlich wochentvllch/ mehrmals wéchentlich
monatlich

Nutzer heute Nutzer morgen Nutzungshéaufigkeit pro Nutzer

Abb. 23 Verkehrsleistung Bike Sharing

Die im Betrieb befindlichen Bike Sharing-Systeme in der Schweiz werden von deren Nut-
zern wochentlich/monatlich genutzt (mindestens aber mehrmals jahrlich), bei einer Nutzer-
zahl gemass Marktanalyse von etwa 30‘000-40°000 Nutzern. Die durchschnittlich zuriick-
gelegte Distanz je Teilungsvorgang betrégt deutlich unter 5 km. Bis ins Jahr 2025 ist in der

3 Die aggregierten Ergebnisse des Expertenworkshops sind im Anhang Il aufgefiihrt.
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Schweiz mit einer Zunahme der Nutzerzahlen je nach Entwicklung von mindestens 25 bis
Uber 75% zu rechnen.

Aktuelle Verkehrsleistung

In der Schweiz sind Anfangs Jahr 2017 drei Bike Sharing-Systeme in Betrieb; PubliBike,
Velospot und Nexthike [80]. Alle drei Anbieter sind standortbasiert, das heisst die Ausleihe
und Ruckgabe findet an fixen Stationen innerhalb eines Gebietes statt (vgl. Kapitel 4.2.1).
Die drei Anbieter verfligen gemass telefonischer Auskunft tiber rund 30'000 bis 40'000 Nut-
zer, welche gemass eigenen Berechnungen auf Basis von verfiigbarem Datenmaterial von
PubliBike dessen Dienstleistungen durchschnittlich rund 15x im Jahr in Anspruch nehmen
[81]. Vereinzelt haben diese Anbieter auch E-Bikes im Angebot. In einer Testphase befin-
det sich seit 2017 ein weiteres System, ,smide®, ein Free-Floating System mit 200 E-Bikes
in Zurich [82].

Die Einschatzung der zuriickgelegten Distanz pro Teilungsvorgang einer Bike Sharing

Fahrt beruht auf folgenden Untersuchungen:

* Elektromobilitéat: E-Bikes unterstitzen Verbreitung in bergigen Regionen. Die durch-
schnittliche Distanz einer Veloetappe in einer Schweizer Agglomerationskerngemeinde
betragt in der Schweiz 2.9 km (eigene Auswertungen) [4].

* In Lyon betragt die durchschnittliche Distanz einer Bike Sharing Fahrt 2.5 Kilometer
[83].

* Resultate eines Vergleichs zwischen Distanzen mit privaten und Distanzen mit Leihvelo
(Leihvelo Distanz rund 700-800 m kirzer, [84]).

* Die zurtickgelegte Distanz ist abhéngig von der Dichte des Verleihsystems.

Demnach wird die durchschnittliche Verkehrsleistung je Teilungsvorgang beim Bike Sha-
ring ebenfalls etwas kirzer geschéatzt als eine normale Veloetappe und fallt somit in die
Kategorie ,kurz® (vgl. Kapitel 2.2.2). Bei Free-Floating Systemen, die Uber keine festen
Verleihstationen verfugen, sind Etappen etwas kirzer als bei standortbasierten Verleihsta-
tionen. Der Grund ist, dass die Velos Uberall abgestellt werden kdnnen. Bei E-Bike Verleih-
systemen hingegen durfte die durchschnittlich zurlickgelegte Etappendistanz bis zu drei-
mal langer als beim normalen Velo sein. Diese Annahme beruht auf der Tatsache, dass
durchschnittliche Etappen gemass einer Studie des Bundesamtes fiir Energie mit dem E-
Bike im Arbeitsverkehr rund 8.5 km lang sind und beim Velo 2.9 [85].

Verifiziert wurden diese Einschatzungen durch die Experten im vom Projektteam durchge-
fuhrten Workshop (vgl. Kapitel 2.2.3).

Zukinftige Verkehrsleistung

Wie in Kapitel 4.2.1 beschrieben, haben die Anzahl Bike Sharing-Systeme und Nutzerzah-
len in den letzten Jahren weltweit stark zugenommen und global rechnen Experten mit
einem weiteren Marktwachstum von bis zu 20% pro Jahr.

Auch in der Schweiz ist mit einer Zunahme von Bike Sharing zu rechnen. Schweizer Stadte
hinken in Bezug auf flachendeckende Bike Sharing-Systeme anderen europaischen Met-
ropolen wie Paris, London oder Barcelona hinterher. Aktuell sind in Zirich und Bern dichte
Bike Sharing-Systeme konkret geplant - in beiden Stadten hat PubliBike den Zuschlag er-
halten. Auch private Anbieter durften in den Markt eintreten. In Basel wird uber ein flachen-
deckendes Bike Sharing-System diskutiert. Es ist dort zwar noch nicht in absehbarer Zeit
mit einem grossflachigen und dichten Bike Sharing-System zu rechnen [86]. Bei einem
Erfolg der Systeme in Zirich und Bern ist aber zu erwarten, dass Basel nachzieht. Die
Netzdichte und die Verknupfung mit dem OV (Multimodalitat) sind zentral fir den Erfolg
von Bike Sharing-Systemen. Fur Bern und Zurich scheinen diese Voraussetzungen gege-
ben zu sein. So ist davon auszugehen, dass das Wachstum in der Schweiz zu einem gros-
sen Teil von Zirich und Bern getragen sein wird.

Gesamthaft durfte allerdings das Marktwachstum in der Schweiz kleiner ausfallen als es
die Experten von Roland Berger fur den weltweiten Markt prognostizieren. Diese gehen
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von einem jahrlichen Wachstum von 20% der Nutzerzahlen bis 2020 aus (vgl. Kapitel
4.6.2). Einerseits schwachen der gut ausgebaute OV-Nahverkehr in Schweizer Stadten
und der hohe Anteil an Haushalten, die bereits standig Gber ein Velo verfiigen (rund 70%
der Haushalte gemass eigenen Auswertungen, [4]) die Notwendigkeit von Bike Sharing-
Systemen ab. Andererseits vermindert die oft hiiglige Topografie in vielen Schweizer Stad-
ten den Erfolg von Bike Sharing. Gemass Kapitel 4.6.6, kbnnen folgende Trends, Bike
Sharing férdern:

* E-Bikes unterstiitzen Verbreitung in bergigen Regionen

* Digitalisierung ermdglicht automatische «Rebalancing-Systeme»

* situative und individuell angepasste Mobilitatsldsungen (Trend Mobility as a Service)
* Bike Sharing Nutzung ist bei Jungen und in urbanen Gegenden mehr verbreitet

* Platzmangel und héheres Verkehrsaufkommen in Stadten

Auf Grundlage dieser Uberlegungen ist mit einer Zunahme der Nutzerzahlen von mindes-
tens 25 bis Uber 75% bis ins Jahr 2025 in der Schweiz zu rechnen. Diese Einschéatzung
teilen auch die befragten Experten im NFP 71 Projekt und im vom Projektteam durchge-
fuhrten Workshop. Das Marktwachstum wird insbesondere durch die héhere Netzdichte
der Verleihsysteme ausgeldst. Somit fallt die zukiinftige Nutzerzahl in die Kategorie ,hoch®
(50'000-200‘000 Nutzer). Genauere Prognosen sind nicht méglich, da das Ausmass dieser
Veranderung stark davon abhangt, ob die Nutzer das Bike Sharing grosstenteils fir Com-
muting (Pendeln zur Arbeit und Ausbildung, vgl. [87] [88]) benitzten und sich das Leihvelo
als Verkehrsmittel fur die ,letzte Meile* durchsetzen wird.

Aufgrund der voraussichtlichen steigenden Netzdichte wird auch die Haufigkeit des Tei-
lungsvorgangs pro Nutzer leicht zunehmen (0 — 25%). Dies weil der geringere Abstand
zwischen den Ausleihstationen pro Quadratkilometer die Attraktivitat fir die Nutzer erhoht.

Verkehrliche Wirkungen des Bike Sharing

Studien uber verkehrliche Auswirkungen im Bike Sharing untersuchen vor allem mdgliche
Substitutionseffekte und es fehlt an belastbarem Datenmaterial zu den verkehrlichen Wir-
kungen (siehe z.B. [89] [90] [25]). In der Schweiz gibt es keine umfassenden Studien zu
verkehrlichen Auswirkungen von Bike Sharing. Trotzdem kdnnen basierend auf dem be-
stehenden Stand der Forschung Aussagen fir Existenz, Richtung und Ausmass verkehrli-
cher Wirkungen abgeleitet werden. Insbesondere Untersuchungen aus Stadten (Fallstu-
dien), die sich relativ gut auf die Schweiz Ubertragen lassen (&hnliche gesetzliche Rah-
menbedingungen, Topgrafie oder Dichte, soziodemografische Bedingungen oder Mo-
dalsplits).

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen von Bike Sharing in Bezug auf die
Nutzung auf andere Verkehrsmittel (Substitutionseffekt) abgeschatzt (vgl. Tab. 13) und
mdgliche Effekte von Bike Sharing auf die induzierte Nutzung (zusétzliche Etappen; Men-
geneffekt), die Lange der gefahrenen Strecke (Leistungseffekt) sowie weitere indirekte Ef-
fekte und Spillovereffekte aufgezeigt (vgl. Tab. 14).
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Tab. 13 Substitutionseffekte des Bike Sharing

Ver- Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz
kehrs-
modi
ov = 40-50% der Bike Sharing Nutzenden gaben an, In Schweizer Stadten weisen durchschnittliche
Zugfahrten zu substituieren. Ergebnis einer Um-  OV-Nahverkehrsetappen dhnliche Distanzen
frage bei Bike Sharing Nutzenden in Toronto, wie durchschnittliche Veloetappen aus (vgl. Ka-
Montreal und Washington D.C. [91]. pitel 2.2.1). Gestutzt auf dieser Erkenntnis und
= 80% der Bike Sharing Nutzer hatten die Strecke ~ den Resultaten aus auslandischen Studien ist
zu Fuss, mit OV oder dem privaten Velo zuriick- damit zu reChnen, dass auch in mittleren bis
gelegt, falls es Bike Sharing nicht gabe. Ergebnis grossen Schweizer Stadten ein betréachtlicher
einer Studie tber Bike Sharing in China [92]. Anteil der Bike Sharing Fahrten auf Kosten des
OV-Nahverkehr zuriickzufuhren ist.
Eazit: Mehr als 25% der Fahrten eines Bike
Sharing-Systems substituieren den OV-Nah-
verkehr
MIV = Maximal 20% aller Fahrten substituieren Fahrten ~ MIV Fahrten weisen deutlich lAngere Etappen-
des MIV. Entsprechende Werte fur verschiedene distanzen als Fahrten mit dem Velo aus (vgl.
Stadte: London: 2%, Washington D.C.: 7%, Lyon: Kapitel 2.2.1). Aufgrund dieser Erkenntnis und
7%, Dublin: 7%, Minnesota 20%, Paris: 8%, Mon- den geringen Umsteigeeffekte vom Auto zum
treal: 2%, Melbourne: 20%. Die Hohe der Substi- Leihvelo in verschiedenen auslandischen Stad-
tution war jeweils stark vom Motorisierungsgrad in ten, sind ahnliche Werte in Schweizer Stadten
der entsprechenden Stadt abhangig. Ergebnisse  zu erwarten. Ein weiteres Indiz fur kleinere Um-
von Fallstudien zum Bike Sharing aus verschie-  steigeeffekte ist gemass einigen Fallstudien der
denen Stadten [93] [27] [94]. Motorisierungsgrad einer Stadt. Im européi-
= 10% aller Fahrten der Bike Sharing-Systeme er-  Schen Vergleich fungieren Schweizer Stadte
setzen MIV Fahrten. Ergebnis einer Evaluation beim Motorisierungsgrad im Durchschnitt [96].
von sechs offentlichen Velosystemen in Deutsch-
land [95]. Fazit: Nur ein geringer Anteil (5-25%) der Fahr-
= 27% bzw. 40% von befragten Bike Sharing Nut-  ten eines Bike Sharing-Systems substituieren
zern gaben an, mit einer Kombination aus Bike in mittleren bis grossen Schweizer Stadten MIV
Sharing und OV vorherige Autofahrten zu substi-  Fahrten.
tuieren. Ergebnis einer Befragung in Toronto und
Washington D.C. [91].
Velo = 6% (Washinton DC), 4% (Lyon), 11% (Dublin) Fallstudien aus dem Ausland zeigen, dass das
und 8% (Minnesota) gehen beim Bike Sharing auf eigene Velo nur zu einem kleinen Teil substitu-
Kosten des eigenen Velos. Ergebnisse von Fall-  iert wird.
studien aus verschiedenen Stadten [97] [98] [99].
Fazit: Einen Anteil von weniger als 5% der
Fahrten eines Bike Sharing-Systems substituie-
ren Fahrten mit dem eigenen Velo.
Fusks-h = 31% (Washinton DC), 37% (Lyon), 66% (Dublin)  In stadtischen Gebieten in der Schweiz sind die
verkehr

und 38% (Minnesota) der Bike Sharing Fahrten
gehen auf Kosten des Zufussgehens. Ergebnisse
von Fallstudien aus verschiedene Stadten [97]
[98] [99].

durchschnittlichen Fussetappen rund 40% kuir-
zer als in landlichen Gebieten [4]. Damit sind
sie deutlich kiirzer als durchschnittliche Ve-
loetappen (vgl. Kapitel 2.2.1). Studien in ver-
schiedenen Stadten zeigen, dass der Anteil der
Bike Sharing Fahrten, die vorher zu Fuss zu-
rickgelegt wurden, deutliche mehr als 25%
ausmacht. Bezogen auf die Angebotsdichte
und den Grad der OV-Vernetzung steht die
Schweiz im Vergleich zu anderen européischen
L&andern an der Spitze [100]. Aus diesem
Grund durften in den Schweizer Stadten, die
grosstenteils (iber ein dichtes OV-Netz und
kurze Fussetappen zwischen den OV-Halte-
stellen verfigen, Umsteigeeffekte auf Kosten
des Fussverkehrs tendenziell etwas geringer
ausfallen als im internationalen Vergleich.

Fazit: Mehr als 25% der Fahrten eines Bike
Sharing-Systems substituieren den Fussver-
kehr.
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Tab. 14 Mengen-, Leistungs- und weitere Effekte des Bike Sharing

Effekt Untersuchungen andere Stadte Aussagen fir die Schweiz
Mengen- a |n Washington (4%), in Lyon (2%) und in Min- Gestiitzt auf diese Erkenntnisse kdnnen Bike
effekt Ve-  pesota (9%) ist eine induzierte Nutzung feststell-  Sharing-Systeme in der Schweiz dazu fuhren,
loverkehr  par [101]. Zusammengefasst heisst das, dass der dass induzierter Verkehr entsteht. Allerdings
Anteil von Bike Sharing Nutzern, die mit dem sind dies marginale Effekte im Vergleich zum
Velo zusatzlichen Verkehr generieren, bei max. 5 Gesamtaufkommen.
bis 10% liegt.
Leis- = Um 13% hat sich die Lange der gefahrenen Stre- Beide Quellen lassen folglich auf eine Verkdr-
tungsef- cken durchschnittlich reduziert. Grund dafir ist, zung der Distanzen schliessen. Ob dies auch
fekt Velo-  gass mit dem Velo kiirzere Strecken als mit dem  auf die Schweiz zutrifft, héngt insbesondere
verkehr Auto oder dem OV gefahren werden. Ergebnis ei- davon ab, wie viele Fahrten eines Bike Sha-
ner Studie in Lyon [88]. ring-Systems auf Kosten von MIV Fahrten ge-
= 700-800m kirzer sind Bike Sharing Fahrten im hen.
Vergleich zu Fahrten mit dem eigenen Velo. Er-
gebnis einer Studie, welche Bike Sharing in
Sevilla untersucht hat [84].
Spillover- . Erhéhung/Férderung von Fahrten mit OV (auf- Das Angebot von Bike Sharing férdert multi-
effekte grund besserer Verbindung / Verkniipfung durch  modales Mobilitatsverhalten hinzu zu umwelt-
ov Bike Sharing zu Transit Stellen) [27]. freundlicheren Verkehrsmittel (inshesondere
= 36% der hollandischen Bike Sharing Kunden (Ov  OV). Dadurch werden die direkten Effekte
fiets) fahren haufiger mit dem Zug, seit sie Bike  leicht abgeschwacht.
Sharing nutzen [27].
= 61% der Kunden von PubliBike nutzen das Ange-
bot in Kombination mit einem Abonnement fir
den OV [81].
Spillover- « pie Velonutzung allgemein (Bike Sharing und pri- Bike Sharing kann dazu fihren, dass eine
effekte vate Fahrrader) wird erhéht. Beispielsweise in Gesellschaft fiir den Veloverkehr sensibilisiert
Velo Washington war dieser Spillover-Effekt beobacht- wird. Inwieweit das auch auf die Schweiz zu-
bar [98]. treffen kdnnte, kann nicht abschliessend be-
antwortet werden.
Fazit

Die implizite Annahme (sowie auch die Motivation fur die Einrichtung und Forderung von
Bike Sharing), dass Bike Sharing Pkw Fahrten substituiert, wird in den Studien abge-
schwacht. Umfrageresultate zeigen, dass Auto Fahrten durch Bike Sharing kompensiert
werden, jedoch sind es eher wenige. Viele Bike Sharing Nutzer (ca. 20 - 80%) substituieren
OV Fahrten, Fussetappen oder das private Velo. Das bedeutet also, dass typischerweise
als nachhaltig bezeichnete Transportarten substituiert werden, allem voran der 6ffentliche
Verkehr (OV) und der Fussverkehr.

Zusétzlich stellt sich die Frage, ob Bike Sharing lediglich ein Ersatz fur andere Verkehrs-
mittel flr bestehende Etappen ist, oder ob Bike Sharing gar zusétzliche Etappen generiert.
Gemass Untersuchungen in verschiedenen Stadten lassen sich induzierte Effekte beim
Bike Sharing ausmachen. Im Vergleich zum Gesamtaufkommen handelt es sich allerdings
um marginale Effekte.

Ob auch die durchschnittlichen Distanzen im stadtischen Verkehr durch Bike Sharing ab-
nehmen hangt stark vom substituierten Verkehrsmittel ab. In der Regel ist eine durch-
schnittliche Veloetappe kiirzer als eine OV- oder Autoetappe. Zwei Untersuchungen in
Lyon und Sevilla lassen auf eine Verklirzung der Distanzen schliessen. Ob dies auch fiir
die Schweiz zutrifft, l&sst sich aufgrund des geringen Datenmaterials nicht feststellen.
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Stationsbasiertes Car Sharing

Mobility ist zentraler Anbieter und quasi Monopolist fur stationsbasiertes Car Sharing in der
Schweiz. Daher fusst die Abschéatzung der verkehrlichen Leistung und Wirkung von stati-
onsbasiertem Car Sharing in der Schweiz zu grossem Teil auf 6ffentlich verfligbaren Daten
zur Nutzung von Mobility. Das Mobility-Angebot umfasst historisch und aktuell zum Uber-
wiegenden Teil Round-Trip Angebote. One-way Angebote wurden erst im Jahr 2016 pilot-
haft lanciert. Entsprechend liegen dafiir noch keine Nutzungszahlen vor. Die im Nachfol-
genden getroffenen Aussagen beziehen sich demnach auf Round-trip Angebote.

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 24 zeigt die aktuelle und zukinftige Verkehrsleistung von stationsba-
siertem Car Sharing in der Schweiz. Die gesamte Verkehrsleistung ist abhéngig von Nut-
zungshaufigkeit, Anzahl Nutzer und zuriickgelegter Distanz pro Teilungsvorgang.

. ca. 50°000
sehr hohe Distanz -200°000 Zunahme 25
>25 km unahme 25-
( ) Nutzer 75%
bis 2025

hohe Distanz (10 -
25 km)

mittlere Distanz (5
km - 10 km)

kurze Distanz (2 km
- 5km)

zuruickgelegte Distanz pro Teilungsvorgang

sehr kurze Distanz
(25 m - 2 km)

max. jahrlich mehrmals jahrlich wochentvllch/ mehrmals wéchentlich
monatlich

Nutzer heute Nutzer morgen Nutzungshéaufigkeit pro Nutzer

Abb. 24 Verkehrsleistung Car Sharing (stationsbasiert)

Aktuell wird stationsbasiertes Car Sharing in der Schweiz von ca. 105‘000 Personen wo-
chentlich/monatlich genutzt und fallt somit in die Kategorie ,hoch* (50'000 — 200'000). Die
durchschnittliche zurlickgelegte Distanz je Teilungsvorgang betragt deutlich Gber 25 km.
Bis ins Jahr 2025 ist in der Schweiz mit einer Zunahme von 25 bis 75% zu rechnen.

Aktuelle Verkehrsleistung

Die Einschatzung zur Anzahl Nutzer beruht auf den Angaben von Mobility, wonach diese
(Stand Februar 2017) 127'300 Nutzer verzeichnen [102]. Gemass einer Studie betragt der
Anteil von passiven Privatkunden an allen privaten Mobility-Mitgliedern 18.1% [103]. Unter
Berlicksichtigung dieses Anteils an passiven Mitgliedern gehen wir von rund 105'000 akti-
ven Kunden aus, was der Kategorie 50‘000 bis 200‘000 entspricht. Die Mobility Kunden
fihren geméass Berechnungen auf Basis aller Anzahl Fahrten verteilt auf alle Mitglieder
rund 12 Fahrten pro Nutzer pro Jahr im Durchschnitt durch [104]. Die Berticksichtigung
eines Passivanteils von 18.1% [103] lasst die durchschnittliche Anzahl Fahrten pro Nutzer
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pro Jahr von 12 auf 14.7 steigen. Dies deckt sich mit einer Evaluation aus dem Jahr 2006,
welche von 14 bis 16 Fahrten pro aktivem Mitglied ausgeht [103].

Die Einschatzung zur durchschnittlich zurtickgelegten Distanz einer Fahrt mit einem Car
Sharing Fahrzeug pro Fahrt beruht auf folgenden Untersuchungen und Annahmen:

* ca. 40 bis 43 km betragt die durchschnittlich Distanz, die bei einer Fahrt mit Mobility von
privaten Kunden durchgefihrt wird (auf Basis n = 515 aktiver Privatkunden bzw. Anga-
ben von Mobility, [103]).

» die etwas mehr als 40 km waren ein konstanter Wert in den Jahren 2000 bis 2005 [103].

* Folglich ist von dem aktuellsten und empirisch breiter abgestitzten Wert von 43 km
auszugehen, was der Kategorie >25 km entspricht.

Zukinftige Verkehrsleistung

Im Jahr 2005 verfiigte das stationsbasierte Car Sharing Angebot von Mobility Gber ca.
56'000 Kunden. In einer Studie im Jahr 2006 wurde als Potenzial fur Car Sharing Kunden
in der Schweiz eine theoretische Obergrenze von 500'000 ermittelt und das mittelfristige
Potential auf 100'000 eingeschatzt [103]. Zehn Jahre spéater (2015) verflgt Mobility Gber
127'300 Kunden, was einem Zuwachs von 127% entspricht.

Die Schweizer Kernstadte mit mehr als 100'000 Einwohner weisen einen hohen Anteil au-

toloser Haushalte (gegen 50%), wobei nur ein eher geringer Anteil der Haushalte Car Sha-

ring Kunden sind (unter 10%) [105]. Bertcksichtigt man die seitens Mobility kommunizierte

Strategie [106], die hachgewiesenen positiven ¢kologischen Wirkungen von Car Sharing

[7], sowie das flr den europaischen Markt jahrlich prognostizierte Wachstum von 38% (vgl.

Kapitel 4.6.4) ist davon auszugehen, dass sich die Anzahl der Car Sharing Kunden bis

2025 etwa verdoppeln kann. Dies entspricht etwas mehr als 250'000 Car Sharing Kunden

im Jahr 2025. Damit dieses Wachstum realisiert werden kann, braucht es entsprechende

Rahmenbedingungen seitens der Verwaltung. Die positiven dkologischen Effekte dirften

eine flankierende Férderung seitens der Verwaltung beglnstigen. Weitere Faktoren, die

dieses Wachstum begunstigen, sind (vgl. auch Kapitel 4.6.6):

* Zunehmende Verdichtung und Urbanisierung: zukinftig wohnen mehr Menschen als
heute in Stadten als den primaren Nutzungsgebieten von Car Sharing, d.h. selbst bei
gleichbleibendem Anteil an Car Sharing Kunden in Stéadten wachst deren absolute Zahl
(Beispiel Stadt Bern, [107]).

* Nachfragelberhange fur Car Sharing in stadtnahen Regionen / Agglomerationen, insb.
im Kanton Zurich [108].

* Eine verstarkte Entwicklung hin zu sogenannten autoarmen Arealentwicklungen, die
Car Sharing Angebote als Teil von Mobilitatskonzepten bereits in der Planung bertck-
sichtigen und schliesslich umsetzen (Stichworte hier sind auch 2000-Watt-Gesellschaft
sowie SIA Effizienzpfad Energie [109]).

Eine Schatzung der Veranderung der durchschnittlichen Anzahl Car Sharing Fahrten pro
Nutzer pro Jahr sowie der durchschnittlichen Distanz einer Fahrt mit einem Car Sharing
Fahrzeug ist mit grosser Unsicherheit behaftet. Folglich ist zur Orientierung von einem kon-
stanten Car Sharing Nutzungsverhalten pro Car Sharing Kunde auszugehen.

Im Expertenworkshop wurde stationsbasiertes Car Sharing nicht behandelt, weil es im Ver-
gleich zu anderen Anséatzen in der Schweiz gut erforscht ist.
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Verkehrliche Wirkungen von stationsbasiertem Car Sharing

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen von stationsbasiertem Car Sharing
in Bezug auf die Nutzung des OV und des MIV (vgl. Tab. 15). bzw. des Langsamverkehrs
(vgl. Tab. 16 Substitutionseffekte des stationsbasierten Car Sharing (2)Tab. 16). (Substi-

tutionseffekt) abgeschétzt.

Tab. 15 Substitutionseffekte des stationsbasierten Car Sharing (1)

Ver- Untersuchungen Aussagen fir die Schweiz

kehrs-

modi

ov = 52% der auch ohne Car Sharing durchgefiihrten Bei den durchschnittlichen Etappen weist die
Fahrten wiirden ohne Car Sharing mit dem OV Bahn mit 28.5 km die langsten Distanzen aller
durchgefuhrt; Basis: Ca. 80% von Car Sharing Mit- Verkehrsmittel auf (vgl. Kapitel 2.1.1) und ist
gliedern, welche ohne Car Sharing kein Auto kau-  damit am ehesten mit den durchschnittlichen
fen wirden. Ergebnis einer Befragung von 520 stationsbasierten Car Sharing Distanzen von
Mobility nutzenden Haushalten in der Schweiz 43 km zu vergleichen. Hieraus ergibt sich ein
[103]. Jene 20% Car Sharing Kunden, die ohne hohes theoretisches Substitutionspotenzial.
Car Sharing ein Auto kaufen wiirden, wiirden ei-
nen ver_mutlich Kleineren Teil der Fahrten mitdem -+ pie fir die Schweiz vorliegenden Stu-
OV zuricklegen. . dien lassen darauf schliessen, dass im Durch-

= 6% von Car Sharing Kunden nutzen den QV seit schnitt 25% bis 50% der Fahrten mit dem sta-

Mitgliedschaft weniger (vs. 19% mehr). Ergebnis  tionsbasierten Car Sharing den OV substituie-
einer Befragung von 515 Nutzenden von stations-  yen.
basiertem Car Sharing in Basel [110]. Fir jene 6%
ist von einem Substitutionseffekt auszugehen.

MIV .

39% der auch ohne Car Sharing durchgefiihrten
Fahrten wirden ohne Car Sharing mit dem Auto
durchgefihrt; Basis: Ca. 80% von Car Sharing Mit-
gliedern, welche ohne Car Sharing kein Auto kau-
fen wirden. Ergebnis einer Befragung von 520
Mobility nutzenden Haushalten in der Schweiz
[103]. Jene 20% Car Sharing Mitglieder, die ohne
Car Sharing ein Auto kaufen wiirden, wiirden ei-
nen vermutlich grosseren Teil der Fahrten mit dem
MIV zuriicklegen.

Um 23% (von 70% auf 54%) sinkt der Motorisie-
rungsgrad in der Schweiz aufgrund der Mitglied-
schaft im stationsbasierten Car Sharing. Ergebnis
einer Online-Befragung von 1'711 Mobility-Privat-
kunden [7].

22% der aktiven Nutzer von stationsbasiertem Car
Sharing wiirden ohne Existenz des Car Sharing
Angebots ein zusatzliches Motorfahrzeug kaufen.
Ergebnis einer Befragung von 520 Mobility nutzen-
den Haushalten in der Schweiz [103].

19% der Mitglieder von stationsbasiertem Car Sha-
ring wirden ohne Existenz des Car Sharing Ange-
bots ein Auto kaufen. Ergebnis einer Befragung
von 515 Nutzenden von stationsbasiertem Car
Sharing in Basel [110].

38% der Mitglieder von stationsbasiertem Car Sha-
ring nutzen das Auto seit der Mitgliedschaft weni-
ger (vs. 16% mehr). Ergebnis einer Befragung von
515 Nutzenden von stationsbasiertem Car Sharing
in Basel [110].

16% der Mitglieder von stationsbasiertem Car Sha-
ring nutzen das Motorrad seit der Mitgliedschaft
weniger (vs. 2% mehr). Ergebnis einer Befragung
von 515 Nutzenden von stationsbasiertem Car
Sharing in Basel [110].

Stationsbasiertes Car Sharing weist durch-
schnittlich langere Etappendistanzen als Fahr-
ten mit dem Privatauto (13 km) aus (vgl. Kapi-
tel 2.2.1). Hierdurch ergibt sich ein mittleres
theoretisches Substitutionspotenzial.

Die unmittelbar fur die Schweiz vorliegenden
Studien geben Auskunft in drei Bereichen: 1)
wie hoch ist der Anteil der Fahrten mit Car
Sharing, die vom MIV kommen; 2) wie viele
Mitglieder wiirden ohne Existenz des Car
Sharing Angebote ein (zusatzliches) Fahrzeug
kaufen; 3) wird das motorisierte Privatfahr-
zeug seit Mitgliedschaft mehr oder weniger
genutzt.

Fazit: Konsolidiert lassen die verfuigbaren Er-

gebnisse darauf schliessen, dass 25 bis 50%

der Fahrten mit stationsbasiertem Car Sharing
Fahrten mit dem motorisierten Privatfahrzeug

substituieren.

Im Hinblick auf vorliegende Sekundarstudien und die Organisation der Ergebnisse ist dabei
zweierlei zu beachten. Erstens geben relevante bestehende Studien in der Regel Auskunft
zum Mobilitdtsverhalten von Car Sharing Kunden, teils im Vergleich zu Nichtkunden. In
diesem Fall werden ,korrelative® Aussagen zur Nutzung unterschiedlicher Verkehrstrager
wahrend der Car Sharing Mitgliedschaft getroffen. In einigen Studien wird auch das aktu-
elle Mobilitatsverhalten von Car Sharing Kunden mit dem Mobilitatsverhalten der gleichen
Personen ohne Car Sharing Mitgliedschaft verglichen. Dabei sind folgende Auspragungen
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des Vergleichs mdglich: a) das Verhalten wird zu unterschiedlichen Zeitpunkten gemessen
oder erfragt; b) ex post wird gefragt, inwiefern sich das Mobilitatsverhalten aufgrund von
der Mitgliedschaft geéndert hat (siehe z.B. [110]); c) ex post wird gefragt, wie in einem
Referenzzeitraum eine mit Car Sharing durchgefiihrte Aktivitat alternativ durchgefiihrt wor-
den ware (siehe z.B. [103]).

Tab. 16 Substitutionseffekte des stationsbasierten Car Sharing (2)

Ver- Untersuchungen Aussagen fir die Schweiz
kehrs-
modi
Velo = Bis zu 6.5% der auch ohne Car Sharing durchge-  Stationsbasiertes Car Sharing weist deutlich
fuhrten Fahrten wiirden ohne Car Sharing mit einer langere Etappendistanzen als Fahrten mit
Kombination mit dem Velo oder nur dem Velo dem Velo (3.2 km) aus (vgl. Kapitel 2.2.1).
durchgefiihrt; Basis: Ca. 80% von Car Sharing Mit- Hierdurch ergibt sich ein kleines theoretisches
gliedern, welche ohne Car Sharing kein Auto kau-  Substitutionspotenzial.
fen wirden. Ergebnis einer Befragung von 520
mggi“ty nutzenden Haushalten in der Schweiz Fazit: Die fir die Schweiz vorliegenden Stu-
) dien lassen darauf schliessen, dass weniger
= 13% von Car Sharing Mitgliedern nutzen das Velo  a|s 5% der Fahrten mit dem stationsbasierten
seit Mitgliedschaft weniger (vs. 3% mehr). Ergeb-  car Sharing Velofahrten substituieren.
nis einer Befragung von 515 Nutzenden von stati-
onsbasiertem Car Sharing in Basel [110].
Fusks-h = Bis zu 6.5% der auch ohne Car Sharing durchge-  Etappen zu Fuss sind mit durchschnittlich 0.9
verkehr

fuhrten Fahrten wiirden ohne Car Sharing mit einer
Kombination zwischen Verkehrsmittel und Fuss-
weg oder nur zu Fuss durchgefiihrt; Basis: Ca.
80% von Car Sharing Mitgliedern, welche ohne
Car Sharing kein Auto kaufen wirden. Ergebnis ei-
ner Befragung von 520 Mobility nutzenden Haus-
halten in der Schweiz [103].

10% der Car Sharing Mitgliedern sind seit der Mit-
gliedschaft weniger zu Fuss unterwegs (vs. 18%
mehr). Ergebnis einer Befragung von 515 Nutzen-
den von stationsbasiertem Car Sharing in Basel
[110].

km viel kiirzer als Etappen mit einem Mietauto
eines stationsbasierten Car Sharings. Hier-
durch ergibt sich ein marginales theoretisches
Substitutionspotenzial.

Fazit: Die fur die Schweiz vorliegenden Stu-
dien lassen darauf schliessen, dass weniger
als 5% der Fahrten mit dem stationsbasierten
Car Sharing vom Fussverkehr kommen.

Tab. 17 zeigt mogliche Effekte von stationsbasiertem Car Sharing auf die induzierte Nut-
zung (Mengeneffekt) und auf die L&nge der gefahrenen Strecke (Leistungseffekt) auf. Auch
Spillovereffekte konnen durch stationsbasiertes Car Sharing auftreten.
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Tab. 17 Mengen-, Leistungs- und weitere Effekte des Car Sharing

Effekt Untersuchungen Aussagen fir die Schweiz
Mengene_ffekt = 13.5% der Fahrten bzw. 10.9% der Dis- Die fiir die Schweiz vorliegenden Studien lassen
Car Sharing tanzen, die mit Car Sharing zuriickge-  darauf schliessen, dass stationsbasiertes Car

legt wurden, waren ohne Car Sharing
nicht durchgefihrt worden. Auswertung
von 920 privaten Car Sharing Fahrten
von 365 Haushalten in der Schweiz
[103].

16% der Mitglieder von stationsbasier-
tem Car Sharing nutzen das Auto seit
der Mitgliedschaft mehr (vs. 38% weni-
ger). Ergebnis einer Befragung von 515
Nutzenden von stationsbasiertem Car
Sharing in Basel [110].

Sharing Verkehr zwischen 5 bis 25% induziert.

Spillovereffekte
ov

19% der Car Sharing Mitgliedern nut-
zen den OV seit ihrer Mitgliedschaft
mehr (vs. 6% weniger). Ergebnis einer
Befragung von 515 Nutzenden von sta-
tionsbasiertem Car Sharing in Basel
[110].

In Stuttgart wird Car Sharing Nutzen-
den eine hohe OV-Affinitéat (fast 70%
mit Abo-Besitz) zugeschrieben. Nut-
zende von stationdrem Car Sharing
nutzen OV seit Mitgliedschaft haufiger
[111].

Neben den genannten Studien, bescheinigen di-
verse Studien sowie MZMV-Auswertungen Mit-
gliedern von stationsbasiertem Car Sharing eine
hohe OV-Affinitat (z.B. in Form von Abo-Besitz)
und einen hoheren Anteil an mit dem OV zuriick-
gelegten Distanzen. So kann von einer positiven
Wirkung auf die OV-Nutzung ausgegangen wer-
den.

Spillovereffekte
Velo

3% der Car Sharing Mitgliedern nutzen
das Velo seit ihrer Mitgliedschaft mehr
(vs. 13% weniger). Ergebnis einer Be-
fragung von 515 Nutzenden von stati-
onsbasiertem Car Sharing in Basel
[110].

Die Ergebnisse lassen darauf schliessen, dass
Car Sharing marginale Spillovereffekte auf den
Veloverkehr hat.

Spillovereffekte

18% der Car Sharing Mitgliedern sind

Die Ergebnisse lassen eine Zunahme des Zufuss-

Fussverkehr seit ihrer Mitgliedschaft mehr zu Fuss ~ gehens vermuten. Jedoch ist aus den Ergebnis-
unterwegs (vs. 10% weniger). Ergebnis sen nicht ersichtlich, zu welchem Anteil neue
einer Befragung von 515 Nutzenden Fuss-etappen gegangen werden oder der Fuss-
von stationsbasiertem Car Sharing in weg eine Etappe auf dem Weg zum Car Sharing
Basel [110]. ist. Im Hinblick auf den Mengeneffekt des Car

Sharings von ca. 13% ist dieser in der Regel mit
einer Zubringer-Etappe zur Station (und zuriick)
verbunden, was die wahrgenommene Zunahme
des Fussverkehrs anteilig erklaren kann.

Fazit

Insbesondere die in der Schweiz durchgefiuihrten Studien von Haefeli et al. [103] und Be-
cker et al. [110] bieten konkrete Ergebnisse zur Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen
von stationsbasiertem Car Sharing in der Schweiz. Auf Basis dieser Studien kann davon
ausgegangen werden, dass jeweils 25 bis 50% von Car Sharing Fahrten vom OV bzw. MIV
kommen. Der Anteil der Fahrten von Velo und Fussverkehr ist mit < 5% jeweils marginal.
Stationsbasiertes Car Sharing generiert auch neue Fahrten; so sind ca. 13,5% von Car
Sharing induziert.

Im Hinblick auf Spillovereffekte dokumentieren zahlreichen Studien einen positiven Zusam-
menhang mit dem OV — sei es in Form von OV-Affinitat (gemessen durch Abo-Besitz) oder
im Hinblick auf Anteile zuriickgelegter Distanzen mit dem OV. Letzteres ist auch aus Er-
gebnissen des MZMV 2010 ableitbar. Untersuchungen lassen darauf schliessen, dass Car
Sharing Nutzende seit ihrer Mitgliedschaft den OV haufiger nutzen. Dies gilt auch fir den
Fussverkehr. Methodisch ist dabei jedoch nicht ableitbar, ob dies zuséatzliche Fussetappen
oder Fusswegetappen hin zum Car Sharing-Fahrzeug sind. Letzteres ist vermutlich gerade
dann anzutreffen, wenn eine hohe Dichte an Car Sharing Stationen die Distanzen zu den
Stationen verkirzen und damit attraktiv fur den Fussverkehr macht. Geméass Untersuchun-
gen ersetzt Car Sharing auch Fahrten mit LV oder LV-OV-Kombinationen. Im Hinblick auf
die Kombinationen von Car Sharing mit OV oder LV kénnen finanzielle Griinde zudem fiir
eine Verdrangung des OV durch den LV in diesen Kombinationen sein [112].
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Free-Floating Car Sharing

Free-Floating Car Sharing wird in der Schweiz in zwei Stadten angeboten (Stand Februar
2017). Catch a Car wurde in Basel lanciert und wird seit wenigen Monaten auch in Genf
angeboten [53]. Catch a Car bietet in Basel aktuell 120 und in Genf 100 Fahrzeuge des
Modells VW up! an — ein Fahrzeug, das sich durch seine Eigenschaften prioritar fir den
Transport von Personen in urbanen Raumen eignet (klein und wendig, 4 bis 5 Sitzplatze,
wenig Gepéackraum).

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 25 zeigt die aktuelle und zukunftige Verkehrsleistung von Free-Floating
Car Sharing in der Schweiz.

sehr hohe Distanz
(>25 km)

hohe Distanz (10 -
25 km)

zuruckgelegte Distanz pro Teilungsvorgang

mittlere Distanz (5 Zunahme 25 -
km - 10 km) 75% bis 2025
I . Aktuelle
Nutzerzahlen ca.
kurze Distanz (2 km 4000
- 5km)
sehr kurze Distanz
(25 m - 2 km)
max. jahrlich mehrmals jahrlich W;f;ear:ril;%h/ mehrmals wéchentlich
Nutzer heute Nutzer morgen Nutzungshéaufigkeit pro Nutzer

Abb. 25 Verkehrsleistung Car Sharing (Free-Floating)

Aktuell wird Free-Floating Car Sharing in der Schweiz von ca. 4‘000 Personen mehrfach
jahrlich bis wochentlich/monatlich genutzt. Dabei legen diese Personen im Durchschnitt 5
km pro Fahrt zurtick. Bis ins Jahr 2025 ist in der Schweiz mit einer Zunahme von 25 bis
75% zu rechnen.

Aktuelle Verkehrsleistung

Die Abschatzung der Anzahl aktiver Nutzer sowie der durchschnittlichen Anzahl Fahrten
pro aktivem Nutzer pro Jahr basiert auf 6ffentlichen verfiigbaren Zahlen zu Catch a Car
und verschiedenen Experteneinschatzungen. Uber mehr als 5'000 registrierte Nutzer ver-
fugt Catch a Car in Basel nach eigenen Angaben [53]. Dort wurde es nach einer zweijahri-
gen Pilotphase in den Regelbetrieb Uberfuhrt. FUr das Angebot in Genf liegen aktuell keine
Nutzerzahlen vor. Fiur eine Schatzung der Nutzer des Angebots in Genf nur wenige Monate
nach dessen Lancierung ist es zum Zeitpunkt des Verfassens dieses Berichts zu frih.
Quantitative Angaben zur effektiven Nutzung des Angebots durch die registrierten Kunden
sind seitens des Unternehmens nicht verfigbar [113]. So ist zundchst von bekannten Zah-
len fUr im weitesten Sinn vergleichbare Angebote auszugehen, was den Anteil passiver
Nutzer betrifft. Dieser Anteil betrifft beim stationsbasierten Car Sharing 18.1% [103]. Fur
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Catch a Car wird im Vergleich zum stationsbasierten Car Sharing von Mobility jedoch keine
Jahresgebihr erhoben. Es gibt lediglich eine einmalige Registrierungsgebuhr von CHF 25
(CHF 15 fir Mobility-Kunden). Damit ist die Registrierung im Vergleich niederschwelliger,
was einen hoheren Anteil passiver Nutzer begiinstigen kann. Von den iber 5'000 registrier-
ten Nutzern dirfte die Anzahl aktiver Nutzer um die 4000 Personen liegen. Auf Basis der
monatlichen Distanz in Ulm [10] und der durchschnittlichen Distanz von 5 km pro Fahrt ist
von ca. 5 bis 6 Fahrten pro Monat auszugehen, was der Kategorie wochentlich/monatlich
entspricht. Die Experten im Expertenworkshop gehen jedoch von einer Anzahl Fahrten von
wdchentlich/monatlich bis mehrmals jahrlich aus.

Die Einschatzung der zuriickgelegten Distanz pro Teilungsvorgang einer Fee-Floating Car
Sharing Fahrt beruht auf folgenden Untersuchungen:

* Die durchschnittliche Distanz einer Fahrt im Free-Floating Car Sharing betragt 5 km,
und 5.8 km in grésseren Stadten wie Berlin [114].

e 27.6 km haben car2go-Nutzer in Ulm im Durchschnitt pro Monat zuriickgelegt [115].

* Folglich ist von einer durchschnittlichen Distanz von rund 5 km auszugehen, was der
Kategorie ,kurz* entspricht.

Zukinftige Verkehrsleistung

Eine Studie hat das Potenzial von Free-Floating Car Sharing fur die funf grossten Agglo-
merationen der Schweiz, namentlich Bern, Zirich, Basel Lausanne und Genf berechnet
[110]. Nach diesen Berechnungen kann Free-Floating Car Sharing 6 bis 12% der fuhrer-
ausweisbesitzenden Bevdlkerung in diesen Agglomerationen erreichen. In Basel ist dieses
Potenzial im Jahr 2016 mit ca. 4’000 aktiven Mitgliedern zu ca. 46% erreicht. Ein Wachstum
von Free-Floating Car Sharing in der Schweiz ist davon abhé&ngig, ob sich Catch a Car
auch in Genf etablieren kann und ob Catch a Car — oder ein anderer Anbieter — in weiteren
Schweizer Stadten Fuss fasst. In der Annahme, dass a) dies eintrifft und b) in Stadten
ausser Basel auch ein Potenzial von mindestens 46% realisiert werden kann, kann von ca.
24'000 weiteren Nutzern ausserhalb von Basel ausgegangen werden. Dies macht insge-
samt ca. 28’000 aktive Nutzer von Free-Floating Car Sharing in der Schweiz und entsprich
einem Wachstumspotenzial von deutlich mehr als 75%.

Tab. 18 Potenzial von Free-Floating Car Sharing [109]

Stadt/Agglomeration Potenzielle Mitglieder Anteil an Bevdlkerung mit Fiihrerausweis
Bern 10095 11.7%
Zirich 27'739 10.7%
Basel 8'810 8.6%
Lausanne 6'517 7.7%
Genf 8'259 6.5%
Total 617420 6.5%

Die Teilnehmenden des Expertenworkshops schatzen das Wachstum der Nutzerzahl zu-
rickhaltender auf 25 bis 75% bis Uber 75%. Fur ein Wachstum der héheren Kategorie
spricht demnach die geringe aktuelle Verbreitung von Free-Floating Car Sharing und damit
ein naturgemass grosses Wachstumspotenzial. Das Parkplatzangebot in Stadten wird je-
doch als ein beziglich Wachstum limitierender Faktor angesehen. Zudem kdénnten umwelt-
politische Aspekte die Unterstiitzung von Free-Floating Car Sharing seitens der Stadte be-
eintrachtigen, gerade wenn auf kurzen Distanzen umweltfreundlichere Verkehrstrager sub-
stituiert werden. So schreiben die Autoren einer Studie aus Deutschland: ,Free-Floating-
Car Sharing Fahrzeuge sind nahezu so ineffizient und flachenintensiv wie ein privater Pkw.
Ein Free-Floating Car Sharing Fahrzeug in Berlin wird im Durchschnitt rund 62 Minuten am
Tag gefahren und steht knapp 23 Stunden unproduktiv im Strassenraum. Ein privater Pkw
wird innerstadtisch 30 bis 45 Minuten gefahren® [114].

Unter den heutigen Rahmenbedingungen ist von einem Wachstum von 25% bis 75% aus-
zugehen. Die Realisierung des deutlichen héheren Wachstumspotenzials (> 75%) ist da-
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von abhangig, inwiefern die 6ffentlichen Verwaltungen Free-Floating Car Sharing beim Zu-
gang zu Parkplatzen unterstiitzen. Sollten Stadte und Gemeinden diesbeziglich eher rest-
riktiv agieren und damit die Ausdehnung des Angebots bzw. neue Markteintritte verhindern,
bleibt die Bandbreite von 25 bis 75% als Obergrenze fiir das Wachstum bestehen. Werden
der Markteintritt bzw. die Ausdehnung bestehender Angebote durch entsprechende Rah-
menbedingungen jedoch gefordert, ist ein Wachstum von tber 75% schnell erreicht. Wei-
tere Faktoren, welche das Wachstum ebenfalls beeinflussen kénnen, sind gemass Kapitel
4.6.6:

* Nachfrage nach situativen und individuell angepasste Mobilitatslésungen (Mobilitat als
Service)

* neue Moglichkeiten flur innovative, integrierte und vernetzte Mobilitdtsformen dank
neuen technologischen Innovationen

* Erhohte Nachfrage nach Mobilitat in stadtischen Raumen

Verkehrliche Wirkungen von Free-Floating Car Sharing

Im Vergleich zu stationsbasiertem Car Sharing liegen insgesamt weniger Studien zu dem
— neueren — Free-Floating Car Sharing vor. Einzelne Studie legen insgesamt jedoch nahe,
dass Free-Floating Car Sharing in urbanen Gebieten auf kurzen Distanzen zu grossen Tei-
len umweltfreundliche Verkehrstrager substituiert. So wird Free-Floating Car Sharing im
Vergleich zu stationsbasiertem Car Sharing kritischer beurteilt (z.B. [112] [116]), auch wenn
nur wenige empirische Studien Uber langere Dauer vorliegen [116]. Die Civity-Studie aus
dem Jahr 2014 gibt wesentliche Anhaltspunkte fur die Nutzungsmuster von Free-Floating
Car Sharing und gibt damit Hinweise auf allfallige Substitutionseffekte [114]. Eine Studie
untersuchte in Basel im Vergleich stationsbasiertes mit Free-Floating Car Sharing, was
einerseits absolute Ergebnisse fir Free-Floating Car Sharing generiert, aber eben auch
den direkten Vergleich zu stationsbasiertem Car Sharing Uberhaupt und spezifisch in der
Schweiz zuldsst [110].

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen von Free-Floating Car Sharing in
Bezug auf die Nutzung auf andere Verkehrsmittel (Substitutionseffekt) abgeschatzt (vgl.
Tab. 19).

Tab. 19 Substitutionseffekte von Free-Floating Car Sharing

Ver-  Untersuchungen andere Stadte Aussagen fir die Schweiz

kehrs-

modi

ov = 1.8 Mio. Bartariffahrten verliert der OV im Stadt- Etappen mit dem OV-Nahverkehr sind in der

gebiet Miinchen durch das Angebot von 1‘000
Free-Floating Car Sharing Fahrzeugen, die ge-
samthaft pro Tag 8'000 Fahrten generieren. Er-
gebnis einer Marktforschungsstudie mit 1'200
Teilnehmenden im Jan. 2014 [112]. Fallen 8000
Fahrten jeden Tag im Jahr an, entspricht das ca.
2,9 Mio. Fahrten. Der Verlust von 1.8 Mio. OV
Fahrten entspricht 62% dieser Fahrten. Fahrten
mit einem Abo sind darin nicht berticksichtigt.

Vor allem OV, Velo und Taxi-Fahrten werden
durch Free-Floating Car Sharing Fahrten ersetzt.
Ergebnis einer Studie in Berlin auf Basis von ca. 3
Mio. untersuchte Anmietungen [114].

17% von Car Sharing Mitgliedern nutzen
Bus/Tram seit ihrer Mitgliedschaft weniger (vs.
8% mehr). Ergebnis einer Befragung von 412
Nutzenden von Free-Floating Car Sharing in Ba-
sel [110].

Um ca. 9 km pro Monat hat die mit dem OV zu-
ruckgelegte Distanz durch die Nutzung von Free-
Floating Car Sharing abgenommen. Ergebnis ei-
ner Studie in Ulm mit 1°‘881 aktiven car2go-Mit-
gliedern [115].

Schweiz im Durchschnitt 3.3 km lang und sind
somit mit Fahrten mit Free-Floating Car Sharing
(5 km) zu vergleichen. Kleinere und weniger
ausgebreitete Stadte wie in der Schweiz kénnen
etwas kiirzere Distanzen aufweisen. Hieraus
ergibt sich ein hohes Substitutionspotenzial.
Fahrten mit Free-Floating Car Sharing sind zwar
etwas langer als die durchschnittlichen Etappen
mit dem OV-Nahverkehr. Jedoch kann Free-
Floating Car Sharing als Tir-zu-Tir-L6sung ge-
nutzt werden, wiahrend OV-Nahverkehr in der
Regel mit weiteren Verkehrstragern kombiniert
wird, mindestens aber mit Fussverkehr.

Auf Basis der verfugbaren Studien und der ahnli-
chen Distanzen kann geschlossen werden, dass
entsprechende Fahrten deutlich zu Lasten des
OV gehen. Dies ist dem Umstand geschuldet,
dass Free-Floating Car Sharing vor allem dort
angeboten wird, wo der OV bereits hohe Dichte
und Angebotsqualitat aufweist und durch seine
Tur-zu-Tur-Eigenschaften nicht ergénzend, son-
dern alternativ zum OV nachgefragt wird.

Fazit: Mindestens 25% bis 50% der Fahrten ei-
nes Free-Floating Car Sharing-Systems substitu-
ieren den OV-Nahverkehr
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Ver-  Untersuchungen andere Stadte Aussagen fiir die Schweiz
kehrs-
modi
MIV = 8% der Free-Floating Mitglieder wiirden ein Auto  In Schweizer Agglomerationskerngemeinden
kaufen, wenn es das Sharing Angebot nicht gébe. sind Fahrten mit dem Auto ca. 3 km lang, Fahr-
Ergebnis einer Befragung von 412 Nutzenden von ten mit dem Motorrad ca. 3 bis 4 km lang
Free-Floating Car Sharing in Basel [110]. (MZMV, 2010). Im Hinblick auf die Distanzen
= 29% der Free-Floating Mitglieder nutzen seit inrer Weist der MIV damit ein hohes Substitutionspo-
Mitgliedschaft das Auto weniger (vs. 26% mehr)  tenzial fir Free-Floating Car Sharing auf.
sowie 19% das Motorrad weniger (vs. 1% mehr).  Bestehende Studien lassen darauf schliessen,
Ergebnis einer Befragung von 412 Nutzenden von dass Free-Floating Car Sharing den MIV zu ei-
Free-Floating Car Sharing in Basel [110]. nem gewissen Anteil substituiert (siehe z.B. Ef-
= Un 7.5 km pro Monat haben Fahrten mit eigenem fekt auf PKV\./-BeSitZ,.Mindemutzung MOtOI’I’ad,
oder geborgtem Auto abgenommen aufgrund von  feduzierte Distanz mit MIV).
Free-Floating Car Sharing Mitgliedschaft. Ergeb-
nis einer Studie in Ulm mit 1881 aktiven car2go-  Eazit: 5 bis 25% der Free-Floating Car Sharing
Mitgliedern [115]. Fahrten substituieren MIV Fahrten
Velo  « 19% der Free-Floating Mitglieder nutzen das Velo Veloetappen sind im Schweizer Agglomerations-
seit Mitgliedschaft weniger (vs. 1% mehr). Ergeb- kerngemeinden im Durchschnitt 2.4 km lang und
nis einer Befragung von 412 Nutzenden von Free- weisen damit ein mittleres bis hohes Substituti-
Floating Car Sharing in Basel [110]. onspotenzial fur Free-Floating Car Sharing auf.
= Um 2.2 km verringert sich die monatliche Distanz  Bestehende Studien weisen darauf hin, dass
mit dem Velo seit Free-Floating Car Sharing-Mit-  Free-Floating Car Sharing zu nicht unerhebli-
gliedschaft. Ergebnis einer Studie in UIm mit 1881 chem Teil (und mehr als stationsbasiertes Car
aktiven car2go-Mitgliedern [115]. Sharing) Velofahrten substituiert. Dies ist im Hin-
= \Vor allem OV‘ Velo und Taxi ersetzen Free-Floa- blick auf die Distanzen naChVO”Ziehbar, aber
ting Car Sharing Fahrten. Ergebnis einer Studie in auch dem Umstand geschuldet, dass Free-Floa-
Berlin auf Basis von ca. 3 Mio. untersuchte An-  ting Car Sharing oftmals nur da angeboten wird,
mietungen [114]. wo nicht nur der OV, sondern auch die Veloinfra-
struktur vergleichsweise attraktiv ist [114].
Eazit: Der niedrige Schwellenwert von 5% lasst
diesen Effekt damit in der Kategorie 5 bis 25%
verorten.
Fuss- « 219% der Free-Floating Mitglieder sind seit Mit- Fussetappen sind im Schweizer Agglomerations-
\I:e[\_ gliedschaft weniger zu Fuss unterwegs (vs. 5% kerngemeinden im Durchschnitt 700 m lang und
ehr

mehr). Ergebnis einer Befragung von 412 Nutzen-
den von Free-Floating Car Sharing in Basel [110].

Um 1.1 km verringert sich die monatliche Distanz
zu Fuss seit der Free-Floating Car Sharing-Mit-
gliedschaft. Ergebnis einer Studie in UIm mit 1881
aktiven car2go-Mitgliedern [115]

weisen damit ein vergleichsweise niedriges Sub-
stitutionspotenzial fur Free-Floating Car Sharing
auf. Nur 15% von allen Free-Floating Car Sha-
ring Fahrten in Berlin sind bspw. kiirzer als 2 km
[114].

Bestehende Studien lassen jedoch darauf
schliessen, dass Free-Floating Car Sharing eine
negative Wirkung auf den Fussverkehr hat. Die
Quantifizierung dieses Ausmasses ist begrenzt
maoglich. Aufgrund der durchschnittlichen Distan-
zen von 5 km ist von einem kleinen Anteil der
Substitution des Fussverkehrs auszugehen. So
ist die geschétzte Substitutionswirkung in der
Bandbreite der Kategorien bis 5% bzw. am unte-
ren Ende von 5% bis 25% zu verorten. Dies be-
inhaltet auch Kombinationen von Fussetappen
mit dem OV, die Free-Floating Car Sharing als
Tur-zu-Tir-Lésung gesamthaft substituieren
kann.

Fazit: Etwa 5% der Free-Floating Car Sharing
Fahrten substituieren Fussetappen.
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Tab. 20 zeigt mogliche Effekte von Free-Floating Car Sharing auf die induzierte Nutzung
(zusatzliche Etappen; Mengeneffekt) und auf die Lange der gefahrenen Strecke (Leis-
tungseffekt) auf. Auch indirekte Effekte und Spillovereffekte kdnnen durch Free-Floating
Car Sharing auftreten.

Tab. 20 Mengen-, Leistungs- und weitere Effekte von Free-Floating Car Sharing

Effekt Untersuchungen andere Stadte Aussagen fir die Schweiz
Mengen- « zysatzliche 6 km pro Monat legten  Aus den Ergebnissen aus Ulm ist nicht ersichtlich, zu wel-
und Leis-  aktive Nutzer von Free-Floating Car chen Anteilen diese zusétzliche Distanz auf einen Mengen-
tungsef- Sharing aufgrund der Mitgliedschaft oder Leistungseffekt zuriickzufiihren ist. Ein positiver Men-
fekt MIV  zyriick. Studie in Ulm mit 1881 akti-  geneffekt ist nicht auszuschliessen.
ven car2go-Mitgliedern [115]. Die Ergebnisse aus Basel zeigen an, dass ein Viertel das
= 29% der Free-Floating Mitglieder Auto haufiger (durch Substitution anderer Verkehrsmittel),
nutzen seit Mitgliedschaft das Auto  aber dafiir das eigene Auto weniger nutzt. Unter der An-
weniger (vs. 26% mehr) sowie 19% nahme &ahnlicher Nutzungsmuster beider Gruppen wird der
das Motorrad weniger (vs. 1% Mehrverkehr mehr als kompensiert.
mehr). Ergebnis einer Befragung Fazit: Insgesamt ist damit von einem marginalen Mengenef-
von 412 Nutzenden von Free-Floa-  fekt von max. 5% auszugehen. Die empirische Grundlage
ting Car Sharing in Basel [110]. bleibt begrenzt.
Spillover- « Um 2.2 km verringert sich die mo-  Fazit: Die vorhandenen empirischen Studien deuten auf
effekte natliche Distanz mit dem Velo seit  eine Abnahme und Verkirzung von Velofahrten hin.
Velo der Free-Floating Car Sharing Mit-
gliedschaft. Ergebnis einer Studie in
Ulm mit 1881 aktiven car2go-Mit-
gliedern [115].
= 19% der Free-Floating Mitglieder
nutzen das Velo seit ihrer Mitglied-
schaft weniger (vs. 1% mehr). Er-
gebnis einer Befragung von 412
Nutzenden von Free-Floating Car
Sharing in Basel [110].
Spillover- « 1794 nutzen Bus/Tram weniger (vs. Fazit: Insgesamt scheint Free-Floating Car Sharing zu ei-
effekte 8% mehr), sowie 36% nutzen Zug  nem grossen Anteil den OV zu substituieren. Ein kleiner Teil
oV weniger (vs. 5% mehr) seit ihrer von Free-Floating Car Sharing Nutzern wiirde ohne Free-
Free-Floating Mitgliedschaft. Ergeb- Floating Car Sharing ein eigenes Auto kaufen. Diese Nutzer
nis einer Befragung von 412 Nut- diirften den OV im Vergleich haufiger nutzen. Der Anteil je-
zenden von Free-Floating Car Sha- ner Nutzer, die den OV seltener nutzen ist deutlich grosser
ring in Basel [110]. als jener der Mehrnutzer [110]. Somit ist insgesamt von be-
grenzten Spillovereffekten auszugehen.
Fazit

Das Angebot von Free-Floating Car Sharing in priméar urbanen Gebieten mit guter OV-
Angebotsqualitat bestimmt Nutzungsmuster und damit auch die verkehrlichen Wirkungen
von Free-Floating Car Sharing. So lassen bestehenden Studien darauf schliessen, dass
insbesondere kirzere Distanzen, die alternativ mehrheitlich mit dem OV, dem Velo oder
zu Fuss zurlickgelegt werden, substitutiert werden. Bezuglichen Mehrverkehr und Spillo-
vereffekten auf andere Verkehrstrager lassen bestehende Studien nur begrenzt Aussagen
zu. Es gibt jedoch Hinweise fur maximal marginale Effekte auf den MIV, negative Effekte
auf den Veloverkehr und fiir einen kleinen Anteil der Nutzer deutliche Effekte fiir den OV.
Weitere Studien sind notwendig, um diesen Bild zu validieren.

Genauer untersucht wird Free-Floating Car Sharing im Arbeitspaket 3 (vgl. Kapitel 6).
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Peer-to-Peer Car Sharing

Peer-to-Peer Car Sharing wird in der Schweiz aktuell von Sharoo angeboten [54]. Folglich
basiert die Abschétzung der verkehrlichen Leistung und Wirkung insbesondere auf zu
Sharoo verfligbaren Daten.

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 26 zeigt die aktuelle und zukiinftige Verkehrsleistung von Peer-to-Peer
Car Sharing in der Schweiz.

Zunahme 25-

..~ 75% bis 2025
sehr hohe Distanz 3;20
(>25 km) 6400

hohe Distanz (10 -
25 km)

mittlere Distanz (5
km - 10 km)

kurze Distanz (2 km
-5 km)

zuriickgelegte Distanz pro Teilungsvorgang

sehr kurze Distanz
(25 m - 2 km)

max. jahrlich mehrmals jahrlich WOChem.“Ch/ mehrmals wochentlich
monatlich

Nutzer heute Nutzer morgen Nutzungshaufigkeit pro Nutzer

Abb. 26 Verkehrsleistung Car Sharing (Peer-to-Peer)

Aktuell wird Peer-to-Peer Car Sharing in der Schweiz von ca. 3200 bis 4‘600 Personen
mehrfach jahrlich bis wodchentlich/monatlich genutzt. Dabei legen diese Personen im
Durchschnitt mehr als 25 km pro Fahrt zuriick. Bis ins Jahr 2025 ist in der Schweiz mit
einer Zunahme der Nutzerzahlen von 25 bis 75% zu rechnen.

Aktuelle Verkehrsleistung

Gemass eigener Aussage verzeichnet Sharoo 30‘000 Buchungen und 40‘000 registrierte
Nutzer per Anfang 2017. Dabei macht ein registrierter Nutzer im Durchschnitt 0.5 Fahrten
pro Jahr (unter Annahme eines in etwa linearen Wachstums der Nutzerzahlen sowie einer
konstanten Anzahl an Fahrten pro Nutzer). Nach Einschatzung verschiedener Experten
liegt die Nutzungshaufigkeit jedoch héher (3 bis 6 Fahrten pro Jahr). Dies lasst sich nur
durch einen hohen Anteil von passiven Nutzern erklaren. Damit sind ca. 84% bis 92% pas-
sive Nutzer unter Beriicksichtigung der 3 bis 6 Fahrten pro Jahr und den seitens Sharoo
verfigbaren Daten zu registrierten Nutzern und Buchungen. Dies entspricht absolut ca.
3200 bis 6400 aktiven Nutzern. Diese Einschatzung ist konsistent mit der Expertenein-
schatzung aus dem Workshop, wonach die Anzahl Nutzer bei <5°000 bis 50000 entspricht.

Die Einschatzung der zuriickgelegten Distanz pro Teilungsvorgang einer Fee-Floating Car
Sharing Fahrt beruht auf folgenden Untersuchungen:

* Free-Floating Car Sharing ist vergleichbar mit stationsbasierten Angeboten, die im
Durchschnitt 43 km pro Fahrt zurticklegen.
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* Diese Annahme wird validiert durch die Experten im Workshop.
* Folglich ist von 43 km auszugehen, was der Kategorie >25 km entspricht.

Zukinftige Verkehrsleistung

Auf Basis der durchschnittlichen Einschétzung der Experten im Workshop wird die Anzahl
Nutzer bis 2025 um 25 bis 75% wachsen. Als ein wesentlicher Einflussfaktor wird dabei die
in den Fahrzeugen verbaute/eingebaute Technologie gesehen, die einen mdglichst auto-
matischen und komfortablen Ausleihprozess fur Anbieter und Nachfrager gewéhrleistet
(vgl. auch Kapitel 4.6.6). Die Bereitschaft von Fahrzeugbesitzern, das eigene Auto zu tei-
len, ist eine wesentliche Voraussetzung fiir das Zustandekommen von Teilungsvorgangen.
Die mogliche Einschrankung des Nutzerkreises auf bestimmte Nachfrager kann allfallige
Bedenken von Fahrzeugbesitzern adressieren, dass das Fahrzeug unangemessen genutzt
oder abgegeben wird. Auf Seiten der Nachfrager stellt sich die Frage, inwiefern die Peer-
to-Peer-Lésungen attraktiver als informelle Optionen aus der Nachbarschaft oder als insti-
tutionelle Angebote (z.B. stationsbasiertes Car Sharing) sind. Bei Letzteren birgt ein Un-
ternehmen flr Service und Sauberkeit. Bei Peer-to-Peer-Losungen tragen individuelle pri-
vate Fahrzeugbesitzer diese Verantwortung. Nutzungspotenziale werden auch als Ersatz
von Zweitautos gesehen.

Verkehrliche Wirkungen von Peer-to-Peer Car Sharing

Fir Peer-to-Peer Car Sharing liegen beim Verfassen dieses Berichtes keine in- oder aus-
landischen Studien oder belastbares Datenmaterial vor. Aus diesem Grund wird auf eine
Auflistung der verkehrlichen Wirkungen in Tabellenform verzichtet.

Fazit

Peer-to-Peer Car Sharing teilt mit institutionellem stationsbasiertem Car Sharing verschie-
dene Eigenschaften. So ist das Fahrzeug an einem bestimmten Standort abzuholen und
in der Regel zumindest in der Néhe dieses Standorts auch wieder abzugeben, weil sonst
der private Autobesitzer selbst nur verzégerten Zugriff auf das eigene Fahrzeug hatte. Auf
dieser Grundlage dienen die verkehrlichen Wirkungen von stationsbasiertem Car Sharing
als Ausgangslage fur Peer-to-Peer Car Sharing (vgl. Kapitel 5.2).

Im Expertenworkshop wurde dies diskutiert. Dabei wurde festgehalten, dass aufgrund der
doch unterschiedlichen Ansétze eine 1:1-Ubertrag der Wirkungen von stationsbasiertem
Car Sharing nicht mdglich ist. So ersetzt Peer-to-Peer Car Sharing eher die informelle Aus-
leihe und Automiete und erzeugt damit keinen Mehrverkehr.

Dementsprechend ist davon auszugehen, dass allenfalls mehr als 50% der MIV Fahrten
und weniger als 50% der OV Fahrten substituiert werden. Die Substitution von Velo- und
Fussverkehr ist analog zu stationsbasiertem Car Sharing als marginal einzustufen, was
durch die vergleichsweise langen Distanzen zu erkléaren ist (vgl. Kapitel 5.2). Eine typische
Fahrt mit Peer-to-Peer Car Sharing ist deutlich langer als zu Fuss- oder Velodistanzen.

Die vergleichsweise geringe Nutzungshaufigkeit und Verbreitung von Peer-to-Peer Car
Sharing lasst darauf schliessen, dass Spillovereffekte insgesamt nur in begrenztem Masse
auftreten. In grosserem Ausmass als bei stationsbasiertem Car Sharing ist Peer-to-Peer
Car Sharing daher als Ergédnzung des bestehenden Mobilitatsverhaltens anzusehen. Im
Umkehrschluss heisst das fiir einzelne Nutzer, dass durch die Nutzung von Peer-to-Peer
Car Sharing sich das eigene Mobilitatsverhalten mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht grund-
legend andert.
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Ride Selling

Ride Selling zahlt zum Sharing-Ansatz des Car Pooling (vgl. Kapitel 4.2.4). Beim Ride Sel-
ling bestimmt der Fahrgast, mit welchem Ziel die onlinevermittelte Fahrt unternommen
wird. Anders als beim Ride Sharing wiirde beim Ride Selling die Fahrt ohne Nachfrage
eines Dritten nicht stattfinden. Das Unternehmen Uber ist derzeit der einzige Anbieter von
Ride Selling-Dienstleistungen in der Schweiz [117]. Die Dienstleistungen von Uber werden
(Stand Februar 2017) in den Stadten Basel, Genf, Lausanne und Zirich angeboten [118].

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 27 zeigt die aktuelle und zukiinftige Verkehrsleistung von Ride Selling
in der Schweiz.
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_~ bis 2025

50°000 -

200°000
Nutzer

(Kat. hoch)

kurze Distanz (2 km
- 5km)

zurlickgelegte Distanz pro Teilungsvorgang (nur CH)
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Abb. 27 Verkehrsleistung Ride Selling

Der Ride Selling Dienst Uber wird in der Schweiz von dessen Nutzern mehrmals jahrlich
bis wdchentlich/monatlich genutzt, bei einer Nutzerzahl geméass Marktanalyse von deutlich
Uber 100’000 Nutzern. Damit fallt die Nutzerzahl in die Kategorie ,hoch® (50'000 — 200'000).
Dabei legen diese Personen im Durchschnitt rund 2 bis 5 km pro Fahrt zurtick. Bis ins Jahr
2025 ist in der Schweiz mit einer Zunahme der Nutzerzahlen von tber 75% zu rechnen.

Aktuelle Verkehrsleistung Ride Selling

Die Einschatzung der Nutzerzahl basiert auf der Aussage von Uber-Schweiz, dass es allein
in Zirich im Jahr 2016 bereits 100'000 Nutzende und ber 1°000 Fahrer gab (vgl. Kapitel
4.3). Keine detaillierten Zahlen liegen vor, wie viele dieser Uber Kunden davon bloss die
App heruntergeladen haben und wie viele tatsachlich die angebotenen Dienstleistungen
regelméssig nutzen. Die befragten Experten im vom Projektteam durchgeflihrten Work-
shop schétzen die Nutzerzahl deutlich tiefer (< 50'000 Nutzende) ein. Bei Giber 1°000 allein
in Zlrich fir Uber tatigen Fahrern ist jedoch davon auszugehen, dass es sich bei den
1007000 Nutzern um mehrheitlich aktive Nutzer (Nutzung mind. mehrmals jéhrlich) handelt.
Offentlich zugangliches Datenmaterial tiber die Nutzungshéaufigkeit von Uber Dienstleis-
tungen in der Schweiz liegt keines vor. Die Einschatzung der Nutzungshaufigkeit beruht
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auf der Aussage von Uber, dass weltweit im Jahr 2015 durchschnittlich pro Tag eine Million
Fahrten bei acht Millionen Nutzenden unternommen wurden [55]. Das bedeutet, dass jeder
dieser Nutzenden im Durchschnitt rund 45 Mal im Jahr Uber benitzt. Wie viele davon so-
genannte ,Heavy-User” sind und Uber viel haufiger nutzen, ist nicht bekannt. Beim durch-
schnittlichen Ride Selling Nutzer in der Schweiz dirfte die Nutzungshaufigkeit aufgrund
der tieferen Marktdurchdringung von Uber in der Schweiz (aktuell nur in vier Stadten) tiefer
sein. Ride Selling Dienstleistungen in der Schweiz werden demnach von deren Nutzern
durchschnittlich mindestens mehrmals jahrlich bis wochentlich/monatlich genutzt.

Die Einschatzung der zuriickgelegten Distanz pro Teilungsvorgang einer Ride Selling

Etappe beruht auf folgenden Untersuchungen:

* Die durchschnittliche Distanz einer Taxifahrt betragt in der Schweiz rund 6.8 km, inner-
halb von Agglomerationskerngemeinden rund 2.8 km und zwischen Agglomerations-
kerngemeinden und tbrigen Agglomerationsgemeinden 4.2 km (eigene Auswertungen)
[4].

* In San Francisco wird die durchschnittliche Uber-Fahrt auf 4.9 km beziffert. Diese ist
leicht kiirzer als ein aquivalenter Taxi Trip in derselben Stadt (durchschnittlich 6 km)
[45].

Uber wird bisher in der Schweiz nur in vier grossen Stadten und Agglomerationen angebo-
ten. In Agglomerationsgemeinden und Agglomerationskerngemeinden sind die durch-
schnittlichen Taxi-Etappen kirzer im Vergleich zur Gesamtschweiz. Demnach wird die
durchschnittliche Verkehrsleistung je Teilungsvorgang beim Ride Selling auf 2 bis 5 km
geschatzt und fallt somit in die Kategorie ,kurz* (vgl. Kapitel 2.2.1). Auch in der Schweiz
durfte die Verkehrsleistung bei einer Ride Selling Fahrt leicht tiefer als bei einer durch-
schnittlichen Taxifahrt sein. Der Grund sind die glnstigeren Einstiegspreise von Uber im
Vergleich zum Taxi, was Uber auch attraktiv fir kurze Strecken macht. Verifiziert wird diese
Einschéatzung durch die Experten im NFP 71 Projekt und im vom Projektteam durchgefihr-
ten Workshop.

Zukinftige Verkehrsleistung

Mehrere Aspekte sprechen flr eine zukinftig weitere Verbreitung von Ride Selling (vgl.
Kapitel 4.6.5). Geméass einem Interview mit Uber-Schweiz-Chef Rasoul Jalali in der Bilanz
sieht Uber-Schweiz weiteres Potenzial fur Bern, Winterthur, Zug, Luzern und das Tessin
[119]. Gesamthaft dirfte das Marktwachstum in der Schweiz kleiner ausfallen als es die
Experten von Roland Berger weltweit prognostizieren (vgl. Kapitel 4.6.1). Griinde sind u.a.
der gut ausgebaute OV-Nahverkehr (inkl. Nachtnetz) in der Schweiz, der Widerstand bei
der Deregulierung des Taximarktes und die im Vergleich zu den meisten anderen Landern
geringere finanzielle Notwendigkeit fir Nebenerwerbstétigkeiten. In der Studie ,Rahmen-
bedingungen Digitale Wirtschaft kommen die Autoren zu dem Ergebnis, dass die Hohe
des Wachstums von Ride Selling stark von noch ungeklarten rechtlichen Fragen (strassen-
verkehrsrechtliche Regelungen & Organisation des Vollzugs, Sozialversicherungs- und Ar-
beitsvertragsrecht, Haftpflichtversicherungen, Steuerrecht) und der VerknUpfung der
neuen Angebote mit bestehenden Transportketten abhéngt [117].

Die Realisierung des hohen Wachstumspotenzials hangt also stark davon ab, wie sich die
rechtliche Situation in nachster Zeit entwickelt. Nach aktueller rechtlicher Situation ist mit
einer Zunahme der Nutzerzahlen im Ride Selling von Uber 75% bis ins Jahr 2025 in der
Schweiz zu rechnen. Damit fallt die zuklinftige Nutzerzahl bei Ride Selling in die Kategorie
»Sehr hoch® (> 200000 Nutzer). Bestéatigt wird diese Einschatzung der zukiinftigen Entwick-
lung der Nutzerzahlen durch die Experten im vom Projektteam durchgefiihrten Workshop.
Entscheidend fur die zukinftige Verkehrsleistung wird zudem sein, ob Ride Selling vor al-
lem Taxifahrten substituiert, die aktuell nur einen geringen Anteil an der gesamten Ver-
kehrsleistung haben, oder sich als flachendeckendes Element im Mobilitdtsangebot in der
Schweiz etabliert und somit substanziell zur gesamten Verkehrsleistung beitragt.

Weitere Faktoren, welche die Entwicklung von Ride Selling positiv beeinflussen kénnen

sind gemass Kapitel 4.6.6:
* Demografischer Wandel: attraktive Fortbewegungsart fir Senioren
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e Technologisierung: Erh6hung der Verbreitung von Ride Selling durch neue Plattformen

¢ Automatisierung: In ferner Zukunft haben selbstfahrende Autos ein riesiges Potenzial
fur Ride Selling.

Aufgrund des voraussichtlichen steigenden Angebotes an Ride Selling Angeboten und der
stéandigen Verfugbarkeit der Angebote Uber die App wird auch die Haufigkeit des Teilungs-
vorgangs pro Nutzer leicht zunehmen (0 — 25%).

Verkehrliche Wirkungen des Ride Selling

In der Schweiz gibt es keine Studien zu verkehrlichen Auswirkungen von Ride Selling.
Auslandische Fallstudien untersuchten Substitutionseffekte von Ride Selling auf andere
Verkehrsmittel (z.B. [45], [120]). Basierend auf dem bestehenden Stand der Forschung
kénnen Aussagen fir Existenz, Richtung und Ausmass verkehrlicher Wirkungen in der
Schweiz abgeleitet werden.

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen von Ride Selling in Bezug auf die
Nutzung auf andere Verkehrsmittel (Substitutionseffekt) abgeschéatzt. In Tab. 21 werden
die Effekte fir den OV und den MIV zusammengefasst, in Tab. 22 finden sich die Resultate
fur das Velo, den Fussverkehr und Taxifahrten.

Tab. 21 Substitutionseffekte des Ride Selling (1)

Ver- Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz

kehrs-

modi

ov = 33% der befragten Personen (n = 350) ga- In Schweizer Stadten sind durchschnittliche OV-Nah-
ben an, sie hatten, wenn die Ride Selling An- verkehrsetappen mit 3 km (vgl. Kapitel 2.2.1) etwas
gebote wie Uber, Lyft oder Sidecar nicht kiirzer als durchschnittliche Ride Selling Fahrten. Auf-
existieren wiirde, den OV beniitzt. Der Anteil grund der &hnlichen Etappendistanzen und den Er-
war deutlich héher bei Personen, die tber kenntnissen aus auslandischen Studien ist damit zu
kein eigenes Auto verfiigen (42 vs. 24%). rechnen, dass in Schweizer Stadten ein betrachtlicher
Ergebnis einer Fallstudie in San Francisco Anteil der Ride Selling Fahrten auf Kosten des OV-
des University of California Transportation Nahverkehr zurtickzufiihren ist. Dieser Anteil durfte in
Center [45]. Allerdings hat San Francisco ge- der Schweiz jedoch geringer sein als in den USA, wo
mass den Autoren einige Quartiere, die der OV-Nahverkehr weniger gut ausgebaut ist als in
schlecht mit dem OV erschlossen sind und  der Schweiz. Ausserdem verfiigt die Schweiz tiber
wenig Parkplatze aufweisen. eine hohe OV-Abodichte (deutlich iiber 50% besitzen

= Um rund 13% fallt der OV, wenn Uber in ei-  €in Abo; [4]). Bei einem bereits guten Angebot sind
ner neuen Stadt aktiv wird. Ergebnis einer Nutzer weniger bereit zu einem Konkurrenzangebot
Studie, die den Effekt von Uber auf den OV  Zu wechseln.
in den USA untersucht hat [121].
Fazit: 25 bis 50% der Fahrten eines Ride Sharing-
Systems substituieren den OV-Nahverkehr.
MIV .

6% der befragten Personen (n = 350) gaben
an, sie hatten, wenn die Ride Selling Ange-
bote wie Uber, Lyft oder Sidecar nicht exis-
tieren wirde, das eigene Auto benitzt. 1%
gaben an, sie waren mit Freunden/Familie
mit dem Auto mitgefahren. Ergebnis einer
Fallstudie in San Francisco des University of
California Transportation Center [45].

43% der Ride Selling Benuitzer verfiigen
Uber kein eigenes Auto. Der Anteil der Per-
sonen, die Uber ein Auto verfiigen und bei
denen die Ride Selling Fahrt auf Kosten des
Privatautos geht, liegt bei 11%. Ergebnis
einer Fallstudie in San Francisco des Univer-
sity of California Transportation Center [45].
Rund 15% der befragten Ride Selling Nutzer
gaben an, dass sie ansonsten mit dem Auto
gereist waren. Ergebnis einer Studie in San
Francisco Uber Casual Carpooling [122].

Eine durchschnittliche Ride Selling Fahrt ist in Bezug
auf die zuriickgelegte Distanz mit einer durchschnittli-
chen Autoetappe als Mitfahrer oder Fahrer innerhalb
einer Agglomerationskerngemeinde vergleichbar (vgl.
Kapitel 2.2.1). Trotz ahnlicher Etappendistanzen zei-
gen die Erkenntnisse aus den auslandischen Studien
relativ geringe Umsteigeeffekte vom Auto zum Ride
Selling. Ein Grund ist auch, dass ein beachtlicher Teil
von uber 40% der Ride Selling Nutzenden gemass ei-
ner Studie Uber kein eigenes Auto verflgt. Die
Schweizer Stédte und Agglomerationen verfligen
Uber einen vergleichbaren Motorisierungsgrad wie
San Francisco. Somit unterscheide sich der Anteil an
Personen, die aufgrund fehlender Verfugbarkeit eines
eigenen Fahrzeuges Ride Selling Angebote nitzen
koénnten, kaum signifikant zwischen Schweizer Stad-
ten und der untersuchten Stadt San Francisco.

Fazit: Nur ein geringer Anteil von deutlich unter 25%
der Fahrten eines Ride Selling Systems substituieren
MIV Fahrten.
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Tab. 22 Substitutionseffekte des Ride Selling (2)

Ver- Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz
kehrs-
modi
Velo = 2% der befragten Personen (n = 350) gaben In Schweizer Stadten sind durchschnittliche Veloetap-
an, sie hatten, wenn die Ride Selling Ange-  pen mit 2.9 km kurzer als durchschnittliche Ride Sel-
bote wie Uber, Lyft oder Sidecar nicht exis-  ling Fahrten mit 4 bis 5 km (vgl. Kapitel 2.2.1). Stu-
tieren wirde, das Velo benutzt. Ergebnis dien zeigen keine oder marginale Substitutionseffekte
einer Fallstudie in San Francisco des Univer- von Ride Selling auf den Veloverkehr. Obwohl die
sity of California Transportation Center [45].  Schweizer Stadte einen etwas héheren Veloanteil am
» Keine Substitutionseffekte fiir Velofahrten stadtischen Modalsplit als die untersuchten Stadte
fanden sich in einer Umfrage von ADEME aufweisen, ist auch in der Schweiz nur mit geringen
[123]. Substitutionseffekten beim Velo zu rechnen.
Fazit: Nur ein geringer Anteil von unter 5% der Fahr-
ten eines Ride Selling Systems substituieren Ve-
lofahrten.
Fuss- = 89 der befragten Personen (n = 350) gaben In Schweizer Stédten sind durchschnittliche Fuss
verkehr  an, sie wéren, wenn die Ride Selling Ange-  Etappen mit 0.9 km deutlich kiirzer als durchschnittli-
bote wie Uber, Lyft oder Sidecar nicht exis-  che Ride Selling Fahrten mit 4 bis 6 km (vgl. Kapitel
tieren wirde, zu Fuss gelaufen. Ergebnis 2.2.1). Eine Studie unter Ride Selling Benitzer in San
einer Fallstudie in San Francisco des Univer- Francisco zeigte gewisse Substitutionseffekte auf den
sity of California Transportation Center [45].  Fussverkehr. Da aufgrund der hoheren OV-Angebots-
dichte und OV-Vernetzung in Schweizer Stadten
kaum langere Fussetappen in Kauf genommen wer-
den miissen, ist mit geringeren Substitutionseffekten
von Ride Selling auf den Fussverkehr zu rechnen.
Fazit: Nur ein geringer Anteil von unter 5% der Fahr-
ten eines Ride Selling Systems substituieren den
Fussverkehr.
Taxi n

39% der befragten Personen (n = 350) ga-
ben an, sie wéren, wenn die Ride Selling An-
gebote wie Uber, Lyft oder Sidecar nicht
existieren wirde, mit einem konventionellen
Taxi gefahren. Ergebnis einer Fallstudie in
San Francisco des University of California
Transportation Center [45].

Bis zu 65% der Uber Fahrten haben Taxi-
fahrten substituiert. Ergebnis eines Facharti-
kels im ,The Economist” [124].

Die starkste Konkurrenzwirkung haben Ride
Selling Angebote auf das traditionelle Taxi-
gewerbe [125].

Eine durchschnittliche Ride Selling Etappendistanz ist
mit einer Taxifahrt zu vergleichen (vgl. Kapitel 5.5.1).
Ride Selling hat gemass den hier aufgefuihrten Stu-
dien eine grosse Konkurrenzwirkung auf das traditio-
nelle Taxigewerbe. In der Schweiz durfte ebenfalls
ein grosser Teil der Ride Selling Fahrten auf Kosten
des traditionellen Taxigewerbes gehen, dementspre-
chend wehrt sich auch die Taxibranche gegen Uber
[126]. In San Francisco sind Uber Fahrten rund 70%
glnstiger als herkdbmmliche Taxi Fahrten (vgl. Kapitel
4.2.4). Ob Uber Fahrten in der Schweiz ebenfalls
deutlich giinstiger sind als herkémmliche Taxi Fahr-
ten wurden bisher nicht empirisch untersucht. Eine
Recherche des Tages Anzeiger kam zum Ergebnis,
dass die untersuchte Uber Fahrt bis zu 50% giinstiger
als mit dem herkémmlichen Taxi war [113].

Fazit: Ride Sharing Fahrten substituieren das traditio-
nelle Taxigewerbe um deutlich iber 25%.

Tab. 23 zeigt mogliche Effekte von Ride Selling auf die induzierte Nutzung (Mengeneffekt)
und auf die Lange der gefahrenen Strecke (Leistungseffekt) auf. Auch indirekte und Spil-
lovereffekte kdnnen durch Ride Selling auftreten.
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Tab. 23 Mengen-, Leistungs- und weitere Effekte des Ride Selling

Effekt Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz

Mengen- « 13% induzierte Nutzung ist durch den Ride Selling An-  Studien zeigen, dass durch das giinstige
ef_fekt bieter Uber feststellbar. Ergebnis einer Untersuchung in und einfach buchbare Angebot von Ride

Ride Sel-  Manhattan [127]. Selling Anbietern induzierter Verkehr ent-
ling = 929% der Wege waren auch ohne das genutzte Ride steht. Dies nicht nur beim Transportieren

Selling Angebot durchgefiihrt worden. Das heisst, dass ~von Passagieren, sondern auch beim

etwa 8% der Nachfrage induzierter Verkehr ist. Ergeb- ~ Passagierlosen Herumfahren, das aller-
nis einer Fallstudie in San Francisco des University of ~ dings gemass einer Studie aus Amerika
California Transportation Center [45]. geringer ist als beim traditionellen Taxi-

Die Fahrzeuge waren mit 1.8 Fahrgéasten (ohne Fahrer) ggwerbe. Ge_stutzt agf dl_ese Erkennt-_
im Durchschnitt hoher besetzt und glichen sich fur den nisse I_(_ann Ride Se_zlllng in der Schweiz
Wegzweck Arbeit (1.14) an den Berufsverkehr mit pri- dazu filhren, dass |_ndu2|erter Verkehr
vatem PW (1.15) an. Im Vergleich dazu waren Taxis im entsteht. Im Vergleich zum Ge_samtver-
Berufsverkehr im Schnitt mit 1.10 Fahrgésten besetzt. kghrsaufkomm_en handelt es sich aller-
Ergebnis einer Untersuchung in San Francisco [45]. dings um marginale Effekte.

Gemass Untersuchungen in verschiedenen amerikani- . ) . )
schen Stadten wiirde dank der Effizienz von Uber durch Eazit: Ride Selling Systeme fihren in der

die App im Vergleich zum traditionellen Taxigewerbe Schweiz dazu, dass induzierter Verkehr
weniger Zeit fiir passagierloses Herumfahren aufge- entsteht.
wendet [121].
Leis- = In San Francisco wird die durchschnittliche Uber-Fahrt  Der Léange der gefahrenen Strecke ist
tu ngsz_af- auf 4.9 km beziffert und ist damit leicht kiirzer als ein insbesondere davon abhéngig, welche
fekt_R'de aquivalenter Taxitrip in derselben Stadt (durchschnitt- Verkehrsmittel durch Ride Selling substi-
Selling lich 6 km) [45]. tuiert werden. Da dies vor allem Taxifahr-

ten und OV-Nahverkehrsetappen sind,
lasst diese Quelle folglich auf eine leichte
Verkirzung der durchschnittlichen Dis-
tanzen schliessen.

Spillover- « | angfristig konnen Taxi-Anbieter den OV fordern, da die Das Angebot von Ride Selling kann multi-

effekte Erreichbarkeit steigt (Wechsel zwischen Verkehrswech- modales Mobilitatsverhalten (insbeson-

ov sel wird einfacher) [128]. dere zusammen mit dem OV) fordern. In
der Schweiz mit einer hohen Angebots-
dichte im OV diirften diese Effekte aller-
dings gering sein.

Spillover- « Gemass einigen Studien nimmt der Fahrzeugbesitzin ~ Gestltzt auf den Resultaten aus ver-

effekte Stadten mit Ride Selling Angeboten ab [129] [130] [11]. schiedenen Studien kann das Angebot

Auto von Ride Selling langfristig dazu fuhren,
dass der Motorisierungsgrad der betroffe-
nen Stadt abnimmt.

Fazit

Die Effekte von Ride Selling auf den Verkehr wurden bisher nicht umfassend erforscht. Die
Untersuchungen, die grosstenteils aus amerikanischen Stadten stammen, zeigen, dass
durch Anbieter wie Uber an erster Stelle das traditionelle Taxigewerbe substituiert wird. In
Zirich wird seit dem Markteintritt von Uber von Umsatzeinbussen im Taxigewerbe von bis
zu 50% gesprochen. Am zweitmeisten wird geméass Umfragen in amerikanischen Stadten
unter Ride Selling Nutzenden der OV-Nahverkehr substituiert. Dieser weist in der Schweiz
ahnliche Etappendistanzen wie Ride Selling Fahrten auf und hat somit ein hohes theoreti-
sches Substitutionspotenzial. Ob und wie stark die PW-Verfligbarkeit und dadurch der MIV
durch Fahrdienste wie Uber abnimmt, kann nicht abschliessend beantwortet werden. Ei-
nige Studien aus den USA weisen darauf hin, dass sich die PW-Verflgbarkeit aufgrund
neuer Ride Selling Angeboten verringert hat.

Genauer untersucht wird Ride Selling im Arbeitspaket 3 (vgl. Kapitel 6).
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Ride Sharing

Ride Sharing z&hlt zum Sharing-Ansatz des Car Pooling (vgl. Kapitel 4.2.4). Beim Ride
Sharing geht es um die Fahrgemeinschaft einer sowieso stattfindenden Fahrt. Dabei gilt
es zwischen zwei Arten von Ride Sharing zu unterscheiden. Ride Sharing als Angebot fur
Ferien- und Freizeitreisen mit meist langen Distanzen (z.B. BlaBlaCar) und Ride Sharing
als Angebot fur kurze Pendelstrecken (z.B. taxito oder HitchHike). Ride Sharing fir Pen-
delstrecken hat sich bisher in der Schweiz wenig durchgesetzt [131]. Eine Ausnahme bil-
den Mobilitatsmanagement-Massnahmen von Unternehmen (z.B. Shuttlebusse fiir Firmen-
mitarbeiter). Diese zahlen allerdings nicht im engeren Sinne zur Shared Economy. Im Fol-
genden wird auf Ride Sharing als Angebot fur Ferienreisen und Freizeitreisen fokussiert.

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 28 zeigt die aktuelle und zukiinftige Verkehrsleistung von Ride Sharing
(zu Ferien- und Freizeitzwecken) in der Schweiz.

Ride Sharing Dienste fur Freizeit- und Ferienzwecke werden in der Schweiz von dessen
Nutzern mehrmals jahrlich genutzt, bei einer Nutzerzahl geméss Marktanalyse von deutlich
unter 50’000 Nutzern. Dabei legen diese Personen im Durchschnitt deutlich Gber 25 km
pro Fahrt zurtick. Bis ins Jahr 2025 ist in der Schweiz mit einer Zunahme der Nutzerzahlen
von 25 bis 75% zu rechnen.

5-50°000 Zunahme 25-
sehr hohe Distanz Nutzer / 75% bis 2025
(Kat.

(>25 km) mittel)

hohe Distanz (10 -
25 km)

mittlere Distanz (5
km - 10 km)

kurze Distanz (2 km
-5 km)

zurtickgelegte Distanz pro Teilungsvorgang (nur CH)

sehr kurze Distanz
(25 m - 2 km)

max. jahrlich mehrmals jahrlich WOChevaICh/ mehrmals wochentlich
monatlich

Nutzer heute Nutzer morgen Nutzungshéaufigkeit pro Nutzer

Abb. 28 Verkehrsleistung Ride Sharing

Aktuelle Verkehrsleistung Ride Sharing

In der Schweiz gibt es verschiedene Carpooling-Organisationen oder Mitfahrzentralen, die
Mitfahrgelegenheiten bei Privatpersonen vermitteln. Am bekanntesten sind BlaBlaCar, e-
carpooling und karzoo. Uber die Anzahl Nutzende geben diese Plattformen keine detail-
lierten Zahlen bekannt. Die Schweizer Ride Sharing Plattform e-carpooling spricht selbst
von Uber 26000 registrierten Nutzern [132]. Allerdings ist es unbekannt, ob es sich immer
auch um aktive Mitglieder handelt. Beispielsweise sind bei Mobility 18% der Nutzende so-
genannte ,schlafende Nutzende®, d.h. Mitglieder, die Mobility nie nutzen [103]. BlaBlaCar,
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das kurzlich Mitfahrgelegenheit.de und Mitfahrzentrale Gbernommen hat, verbuchte in
Deutschland im ersten Quartal 2016 nach eigenen Angaben mehr als 10 Millionen Fahrten
[133]. Zahlen fir die Schweiz liegen nicht vor. In der durchgefiihrten Marktanalyse im Rah-
men dieser Studie wurden bei BlaBlaCar am gewahlten Stichtag nur 300 Angebote ab
Bern, Zirich und Lausanne angeboten (vgl. Kapitel 4.2.4). Wie viele dieser Angebote auch
tatsachlich genutzt wurden ist nicht bekannt. Die Marktdurchdringung von BlaBlaCar in der
Schweiz ist kleiner als in Markten wie Deutschland oder Frankreich. Ein Grund sind die
kleineren Distanzen zwischen Schweizer Stadten und der gut ausgebaute OV in der
Schweiz.

Gemass einer eigenen Recherche (vgl. Kapitel 4.2.4) fuhren viele der angebotenen Reisen
bei BlaBlaCar und e-carpooling tber die Landesgrenzen hinaus und sind durchschnittlich
deutlich ber 150 km lang (vgl. Kapitel 4.2.4). Von der Schweizer Wohnbevdlkerung wer-
den jahrlich durchschnittlich 2.4 Reisen mit Ubernachtung unternommen [4]. Aus diesen
Uberlegungen wird die Nutzungshaufigkeit pro Nutzer auf maximal mehrmals jahrlich ge-
schatzt. Dies bestatigt auch ein Vergleich zwischen mit Ride Sharing transportierten Per-
sonen und Anzahl Nutzenden beim Ride Sharing Anbieter e-carpooling: Aktuell wird die
Ride Sharing Dienstleistung von deren Nutzenden durchschnittlich mehrmals jahrlich in
Anspruch genommen [132].

Die Einschatzung der zuriickgelegten Distanz pro Teilungsvorgang einer Ride Sharing
Etappe beruht auf folgenden Untersuchungen:

* Die durchschnittliche Distanz einer Autoetappe als Mitfahrer betragt in der Schweiz rund
16 km. Bei einer Autoetappe, die ins Ausland fuhrt betragt die durchschnittliche Distanz
innerhalb der Schweizer Landesgrenzen als Mitfahrer 62 km und als Fahrer 52 km (ei-
gene Auswertungen) [4].

* Die durchschnittliche Distanz einer Ride Sharing Fahrt beim Anbieter BlaBlaCar betragt
Uber alle Lander hinweg 310 km [133]. Dabei sind auch grenziberschreitende Fahrten
(Distanzen in beiden Landern) miteingerechnet.

* Gemass eigener Aussage des CEO Markus Barnikel von carpooling.com (neu von Bla-
BlaCar ubernommen) ist die durchschnittliche Reise einer Ride Sharing Fahrt in den
USA 125 Meilen (rund 200km) lang [134].

* Bei E-Carpooling oder karzoo sind die angebotenen Strecken mehrheitlich innerhalb
der Schweiz und deutlich kirzer als bei BlaBlaCar [132] [135]. Diese reichen von unter
5 km bis zu deutlich tber 200 km.

Grundséatzlich wird Ride Sharing fiir Distanzen genutzt, die deutlich langer als durchschnitt-
liche Autoetappen sind. Bei Fahrten innerhalb der Schweizer Landesgrenzen dirften je-
doch die Fahrten deutlich unter den von BlaBlaCar und carpooling.com angegebenen
durchschnittlichen Etappendistanzen sein. Der Grund sind die geringeren Distanzen zwi-
schen Schweizer Stadten. Trotzdem dirfte auch in der Schweiz eine durchschnittliche Ride
Sharing Fahrt deutlich Gber einer durchschnittlichen Autoetappe innerhalb der Schweiz lie-
gen und fallt somit in die Kategorie ,sehr hoch® (> 25 km) (vgl. Kapitel 2.2.2). Dies gilt
allerdings nur fur Ride Sharing Fahrten mit dem Zweck Freizeit oder Ferien.

Die Einschatzung der Verkehrsleistung deckt sich mit den Einschatzungen der Experten
im NFP 71 Projekt und den Experten im vom Projektteam durchgefuhrten Workshop.

Zukinftige Verkehrsleistung

Einige Aspekte sprechen gemass Marktanalyse fur eine zukinftig weitere Verbreitung des
Ride Sharing (vgl. Kapitel 4.6.5). In Frankreich ist die Anzahl von Ride Sharing Fahrten von
2 Millionen in 2010 auf 18 Millionen Fahrten in 2014 gestiegen [136]. Der Uber Chef
Schweiz, Rasoul Jalali, sieht geméss eigener Aussage grosses Potenzial von Uber Pool
(Ride Sharing Angebot von Uber) in der Schweiz. Auch Waze von Google kdnnte auf kurz
oder lang in den Schweizer Markt eindringen (vgl. Kapitel 4.2.4). Gesamthaft durfte aller-
dings das Marktwachstum in der Schweiz kleiner ausfallen als es die Experten von Roland
Berger prognostizieren. Diese gehen von einem jahrlichen Wachstum von bis zu 35% aus
(vgl. Kapitel 4.2.4). Der gut ausgebaute OV-Fernverkehr zwischen Schweizer Stadten, der
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dichte OV-Nahverkehr sowie die hoheren Einkommen und Vermdgen schwéachen die Not-

wendigkeit von Car Pooling Systemen zu Freizeit- und Pendlerzwecken in der Schweiz ab.

Das Teilen des Fahrpreises ist einer der Hauptgriinde fir das Benlitzen von Ride Sharing-

Systemen bei Fahrern und Mitfahrern [137]. Gemass Kapitel 4.6.6 konnen folgende Trends

Ride Sharing positiv beeinflussen:

 Okologie, Ressourcen-knappheit und Klimawandel: Ride Sharing gilt als 6kologisch vor-
teilhaftes Verhalten

* Technologisierung: Erhéhung der Verbreitung von Ride Selling durch neue Plattformen
* Urbanisierung: Platzmangel durch erhdhtes Verkehrsaufkommen

Auf Grundlage dieser Uberlegungen ist mit einer Zunahme der Nutzerzahlen im Ride Sha-
ring zwischen 25 und 75% bis ins Jahr 2025 in der Schweiz zu rechnen. Verifiziert wird
diese Einschatzung auch durch die Experten im vom Projektteam durchgefiihrten Work-
shop. Somit fallt die zuklnftige Nutzerzahl bei Ride Sharing in die Kategorie ,hoch® (50'000
—200°000 Nutzer).

Aufgrund des voraussichtlichen steigenden Angebotes an Ride Sharing Angeboten wird
auch die Haufigkeit des Teilungsvorgangs pro Nutzer leicht zunehmen (0 — 25%).

Verkehrliche Wirkungen des Car Pooling (Ride Sharing)

In der Schweiz gibt es keine Studien zu verkehrlichen Auswirkungen von Ride Sharing.
Auslandische Fallstudien untersuchten Substitutionseffekte von Ride Sharing auf andere
Verkehrsmittel (z.B. [138] [123] [136]). Basierend auf dem bestehenden Stand der For-
schung kdnnen Aussagen fur Existenz, Richtung und Ausmass verkehrlicher Wirkungen in
der Schweiz abgeleitet werden.

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen von Ride Sharing (zu Ferien- und
Freizeitzwecken) in Bezug auf die Nutzung auf andere Verkehrsmittel (Substitutionseffekt)
abgeschétzt. Neben den auch ansonsten betrachteten Verkehrsmodi OV, MIV, Velo und
Fussverkehr (vgl. Tab. 25) lassen sich beim Ride Sharing auch Substitutionsbeziehiungen
zum Fernbusverkehr oder dem Flugzeug vermuten. Diese Ergebnisse sind in Tab. 24 zu-
sammengefasst.

Tab. 24 Substitutionseffekte des Ride Sharing (1)

Ver- Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz

kehrs-

modi

Fernbus a 1505 der Fernbusnutzer gaben an, dass sie  Mitfahrgelegenheiten und Fernbusse sprechen eine
alternativ eine Mitfahrgelegenheit in Erwa- ahnliche Kundengruppe an und weisen ahnliche Dis-
gung gezogen hatten. Ergebnis der VCD- tanzen bei grenziberschreitenden Fahrten auf. Ob
Studie [139]. Ride Sharing Dienste mit dem Fernbus konkurrenzie-

= 26% der Fernbusnutzer gaben an, dass sie €N, héngt stark vom Fernbusangebot ab. Mitfahrge-

alternativ eine Mitfahrgelegenheit in Erwé- legenheiten und Fernbusse sind beides Tiefpreisan-
gung gezogen hatten. Ergebnis einer Studie  gebote und sprechen eine ahnliche Kundengruppe
[140]. an. Aufgrund des kleinen Angebotes an Mitfahrgele-

genheiten ab resp. in die Schweiz, dirfte die Substi-
tution fur den Fernbus durch Ride Sharing Dienste
marginal sein.

= 19% der Fernbusnutzer hétten alternativ die
Mitfahrgelegenheit in Betracht gezogen. Er-
gebnis der IGES-Studie [141].

Fazit: Ride Sharing Fahrten substituieren den Fern-
bus um maximal 5-25%.

Flug- = Unter 1% von 653 befragten Mitfahrzentra- ~ Der Anteil an substituierten Flugreisen durfte auch in
Zzeug lennutzenden gaben an, dass sie das Flug-  der Schweiz sehr gering sein.
zeug benutzt hatten. Ergebnis einer Online-

Befragung bei mitfahrgelegenheit.de [138].  55j1. Ride Sharing Fahrten substituieren den Flug-

verkehr kaum.
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Tab. 25 Substitutionseffekte des Ride Sharing (2)

Ver- Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz

kehrs-

modi

ov = 24% der Fahrer und 69% der Mitfahrer ga- Bei den durchschnittlichen Etappen weist die Bahn
ben an, sie waren mit dem OV gereist, gdbe die langsten Distanzen aller Verkehrsmittel auf (vgl.
es Ride Sharing nicht. Ergebnis einer Um- Kapitel 2.1.1) und ist damit am ehesten mit den
frage von ADEME bei Ride Sharing Kunden  durchschnittlichen Ride Sharing Distanzen von deut-
in Frankreich (inklusive BlaBlaCar) [123]. lich Gber 25 km zu vergleichen. Aufgrund der Er-

= 56% von 653 Mitfahrzentralennutzenden ga- kenntnisse aus ausléndischen Studien ist damit zu
ben an, dass sie die Bahn genutzt hatten, rechnen, dass Ride Sharing eine starke Konkurrenz-
wenn es das Mitfahrangebot nicht gegeben ~ Wirkung im tiberregionalen bzw. Fernverkehr auf-
hatte. Ergebnis einer Online-Befragung bei ~ Weist. Dieser Anteil durfte in der Schweiz geringer
mitfahrgelegenheit.de [138]. sein als in den_ USA, Dgutschlanq oder Fran_kreich.
= 80% der Benutzer von Casual Carpooling Griinde sind die hOhfe OV'Ab.O Dichte und die gut
gaben an, dass sie ansonsten mit dem OV ausgebauten OV-Stadteverbindungen.
gereist waren. Ergebnis einer Studie aus
San Francisco [122]. Fazit: Mehr als 50% der Fahrten eines Ride Sharing-
Systems substituieren den OV. Dies insbesondere
bei Ride Sharing Fahrten mit langeren Distanzen.

MIvV = 67% der Fahrer und 16% der Mitfahrer ga-  Eine durchschnittliche Ride Sharing Fahrt ist deutlich
ben an, sie waren mit dem eigenen Auto ge- langer als eine durchschnittliche Autoetappe als Mit-
reist, gabe es Ride Sharing nicht. Ergebnis  fahrer in der Schweiz (vgl. Kapitel 2.1.1). Fallstudien
einer Umfrage von ADEME bei Ride Sharing auslandischer Stéadte beziffern die Substitutionsef-
Kunden in Frankreich (inklusive BlaBlaCar)  fekte auf das eigene Auto auf deutlich unter 25%. In
[123]. der Schweiz mit einem im Vergleich zu Europa durch-

= 5% von 653 Mitfahrzentralennutzenden ga- schnittlichen MOtOriSierUngSgrad [96] sind ahnliche
ben an, dass sie das eigene Auto oder ein ~ Werte zu erwarten.
Mietauto benutzt hatten, wenn es das Mit- Eazit: Nur ein geringer Anteil von unter 25% der
fahrangebot nicht gegeben hétte. Ergebnis Fahrten eines Ride Sharing-Systems substituieren
einer Online-Befragung bei mitfahrgelegen- ~ MIV Fahrten.
heit.de [138].

= 15% der Beniitzer von Casual Carpooling
gaben an, dass sie ansonsten mit dem Auto
gereist waren. Ergebnis einer Studie aus
San Francisco [122].

Velo = Keine Substitutionseffekte fiir Velofahrten Durchschnittliche Velo-Etappen sind in der Schweiz
fanden sich bei befragten Ride Sharing Kun- deutlich kiirzer als die durchschnittliche Distanz einer
den. Ergebnis einer Umfrage von ADEME in  Ride Sharing Fahrt (vgl. Kapitel 2.2.1). Auslandische
Frankreich (inklusive BlaBlaCar) [123]. Studien zeigen keine Substitutionseffekte von Ride

= Keine Substitutionseffekte fir Velofahrten Selllng auf den Veloverkehr. Aufgrund dieser Er-
fanden sich bei 653 Mitfahrzentralennutzen-  kenntnisse substituiert Ride Sharing den Veloverkehr
den. Ergebnis einer Online-Befragung bei in der Schweiz nicht.
mitfahrgelegenheit.de [138].
Fazit: Ride Sharing Fahrten substituieren den Velo-
verkehr nicht.

Fusks_h = Keine Substitutionseffekte fiir Fusswege fan- Durchschnittliche Fussetappen sind in der Schweiz

verkehr

den sich bei befragten Ride Sharing Kunden.
Ergebnis einer Umfrage von ADEME in
Frankreich (inklusive BlaBlaCar) [138].
Keine Substitutionseffekte fir Fusswege fan-
den sich bei 653 Mitfahrzentralennutzenden.
Ergebnis einer Online-Befragung bei mitfahr-
gelegenheit.de [138].

deutlich kiirzer als die Distanz einer Ride Sharing
Fahrt (vgl. Kapitel 2.2.1). Auslandische Studien zei-
gen keine Substitutionseffekte von Ride Selling auf
den Fussverkehr. Aufgrund dieser Erkenntnisse sub-
stituiert Ride Sharing zu Fuss Etappen in der Schweiz
nicht.

Fazit: Ride Sharing Fahrten substituieren den Fuss-
verkehr nicht.

Tab. 26 zeigt mogliche Effekte von Ride Sharing (zu Ferien- und Freizeitzwecken) auf die
induzierte Nutzung (Mengeneffekt) und auf die Lange der gefahrenen Strecke (Leistungs-
effekt) auf.
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Tab. 26 Mengen- und Leistungseffekte des Ride Sharing

Effekt Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz

Mengen-u 89 der Fahrer und 12% der Mitfahrer gaben an, sie waren Bei verschiedenen Befragungen sind in-
effekt zu Hause geblieben, gébe es Ride Sharing nicht. Ergebnis duzierte Effekte feststellbar (bei Fahrer

Car ) einer Umfrage von ADEME bei Ride Sharing Kunden in und Mitfahrer). Da allerdings der durch-
Pooling  Frankreich (inklusive BlaBlaCar) [123]. schnittliche Besetzungsgrad erhoht wird

Der Besetzungsgrad erhoht sich bei Fahrten tber Ride ~ und Autofahrten bei den Mitfahrern substi-

Sharing Plattformen auf 3.4 Personen pro PW. Ergebnis  tuiert werden, schwacht sich dieser Effekt
einer Studie aus Frankreich [123]. ab. Eine umfassende Studie in Frankreich

rechnet insgesamt trotzdem mit einem po-
sitiven Impact auf den Autoverkehr.
Bezogen auf den Motorisierungsgrad und
den durchschnittlichen Besetzungsgrad
pro PKW ist die Schweiz mit Frankreich
vergleichbar. Durchschnittlich sind pro
Auto in der Schweiz 1.6 Personen unter-
wegs [4].

Trotz des héheren Besetzungsgrad wird insgesamt mit
Mehrverkehr auf der Strasse gerechnet. In Bezug auf das
Gesamtverkehrsaufkommen ist dies allerdings marginal
(0.02%). Ergebnis einer Untersuchung von Ride Sharing in
Frankreich (alle Anbieter) [136]

2% von 653 befragten Mitfahrzentralennutzenden (Fahrer)
gaben an, dass sie die Fahrt nicht resp. 5% zu einem spéa-
teren Zeitpunkt angetreten hétten, wenn es das Ride Sha-
ring Angebot nicht gegeben hétte. Bei den Mitfahrern sind ) B ) )
es mehr: 3% hatten die Fahrt nicht angetreten, 7% ein an- Fazit: Gestitzt auf diese Erkenntnisse

deres Ziel gewihlt und 21% hétten die Reise zu einem kénnen Ride Selling Systeme in der
spateren Zeitpunkt angetreten. Ergebniseiner Online-Be- ~ Schweiz dazu flhren, dass induzierter
fragung bei mitfahrgelegenheit.de [138]. Verkehr entsteht (0-5%).
Leis-  « Keine den Autoren bekannten Studien, die Leistungsef-  Durch die An- und Abfahrten zu den ver-
tungsef-  fekie von Ride Sharing untersuchen einbarten Treffpunkten von Ride Sharing
fekt Fahrten kénnen fiir Fahrer und Mitfahrer

kleine Umwege entstehen.

Eazit: Dieser Leistungseffekt ist marginal
und darum vernachléssigbar.

Fazit

Die implizite Annahme, dass Ride Sharing aufgrund des hoheren Besetzungsgrad den
MIV-Verkehr verringert, wird in den Studien nicht bestétigt. Umfrageresultate zeigen, dass
vor allem OV Fahrten durch Ride Sharing kompensiert werden. Zudem lassen sich leichte
induzierte Effekte beim Ride Sharing ausmachen, dies hauptsachlich bei den Mitfahrern.

Die Untersuchungen in diesem Kapitel haben sich auf Ride Sharing im Freizeit- respektive
Ferienverkehr bezogen. Der Pendelverkehr hat mit einem Besetzungsgrad von durch-
schnittlich 1.1 Personen pro Auto an und flr sich ein riesiges Potenzial fir Ride Sharing.
Diverse Versuche in der Vergangenheit haben allerdings nicht oder nur in schwachem
Ausmass funktioniert. Die Experten im vom Projektteam durchgeflihrten Workshop sind
der Meinung, dass Ride Sharing im Pendelverkehr nur mit Druck (fehlende Parkplatze,
staatliche Initiativen) oder Anreizen (gratis Parkplatze fur Ride Sharing Nutzer) und kaum
aus personlicher Uberzeugung funktionieren kann.

Parkplatz Sharing

Im Folgenden werden die verkehrlichen Wirkungen des Sharing Angebotes Parkplatz Sha-
ring (vgl. Kapitel 4.2.6) aufgezeigt. Dabei wird auf Parkplatz Sharing in Innenstadten fokus-
siert, wo Parkplatz Sharing am weitesten verbreitet ist. Grundsatzlich beziehen sich diese
Ausfuhrungen auf das Teilen von privaten Parkplatzen, auch wenn selbstverstandlich auch
offentliche Parkplatze grundsatzlich zwischen vielen Nutzern geteilt werden.

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 29 zeigt die aktuelle und zukiinftige Verkehrsleistung von Parkplatz Sha-
ring in der Schweiz.
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sehr hohe Distanz
(>25 km)

Zunahme 25-

/ 75% bis 2025

. ca.
hohe Distanz (10 - 10°000

25 km) Nutzer

mittlere Distanz (5
km - 10 km)

kurze Distanz (2 km
- 5km)

zuruickgelegte Distanz pro Teilungsvorgang

sehr kurze Distanz
(25 m - 2 km)

max. jahrlich mehrmals jahrlich wochentvllch/ mehrmals wéchentlich
monatlich

Nutzer heute Nutzer morgen Nutzungshéaufigkeit pro Nutzer

Abb. 29 Verkehrsleistung Parkplatz Sharing

Parkplatz Sharing Dienste werden in der Schweiz von dessen Nutzern wochentlich/monat-
lich bis mehrmals woéchtnelich genutzt, bei einer Nutzerzahl geméass Marktanalyse von ma-
ximal 10’000 Nutzern. Die durchschnittliche Distanz einer Autoetappe mit Parkplatz Sha-
ring wird der Kategorie ,hohe Distanz® (10 — 25 km) zugeteilt. Bis ins Jahr 2025 ist in der
Schweiz mit einer Zunahme der Nutzerzahlen von 25 bis 75% zu rechnen.

Aktuelle Verkehrsleistung

In der Schweiz gibt es aktuell zwei bekannte Anbieter im Parkplatz Sharing: ParkU und
Sharedparking. Plattformen aus dem Ausland wie beispielsweise ampido sind aktuell ver-
nachlassigbar, da sie nur ganz vereinzelt Parkplatze in Schweizer Stadten anbieten. Ge-
mass telefonischer Auskunft gibt es bei den beiden Anbietern etwa 12000 Nutzende auf
Nachfrageseite und schweizweit etwa 2'500 angebotene Parkplatze auf Angebotsseite.
Wie viele davon aktive Nutzende sind, lasst sich nicht mit Sicherheit feststellen. Geht man
davon aus, dass wie beim Car Sharing (vgl. Kapitel 5.2) rund 20% der Mitglieder auf Nach-
frageseite nicht aktiv sind, sind es unter 10°000 Nutzende in der Schweiz. Ist dieser Anteil
nichtaktiver Nutzer héher, sind es deutlich unter 10'000. Die Experten im vom Projektteam
durchgefiihrten Workshop schétzen die Anzahl Nutzenden tendenziell tiefer als 10'000 ein.

Die Nutzungshaufigkeit pro Nutzer ist abhangig vom Fahrtzweck. Wahrend beim Zweck
Arbeit Parkplatz Sharing-Systeme in der Schweiz von deren Nutzern mehrmals wéchent-
lich genutzt werden, ist beim Zweck Freizeit von einer Nutzungshaufigkeit von maximal
wochentlich/monatlich auszugehen. Diese Einschéatzung teilen auch die Experten des vom
Projektteam durchgefiihrten Workshops.

Die Einschatzung der zuriickgelegten Distanz pro Teilungsvorgang einer Autoetappe, die

einen geteilten Parkplatz benitzt, beruht auf folgenden Untersuchungen:

* Die durchschnittliche Distanz einer Autoetappe betragt in der Schweiz rund 13 km (ei-
gene Auswertungen) [4]. Die durchschnittliche Autoetappe von einer Agglomeration in
eine Agglomerationskerngemeinde betragt rund 14.6 km (eigene Auswertungen am
Beispiel Zurich) [4]. Der typische Parkplatz Sharing Nutzer wohne gemass park-it in der
Agglomeration einer grosseren Stadt [142].
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* Der Suchverkehr fur einen Parkplatz in einer Agglomerationskerngemeinde betragt ge-
mass einer Studie aus Munchen durchschnittlich rund 0.65 km [143]. In Zirich betrug
die gefahrene Distanz fir die Parklatzsuche in 80% der Falle zwischen 1’100 und
1'400m [144]. Allerdings variiert diese stark zwischen den verschiedenen Kreisen. An-
dere Studien rechnen mit bis zu durchschnittlich 4.5 km pro Suche [145].

Durch Parkplatz Sharing féallt Suchverkehr weg und durch das bessere Parkplatzangebot
kann der Ausweichverkehr verringert werden. Ausweichverkehr entsteht, wenn nicht der
am Zielort naheliegende Parkplatz préferiert, sondern stattdessen ein anderer — haufig wei-
ter entfernter — Parkplatz benitzt wird, weil am Zielort die Verfugbarkeit von Parkplatzen
mangelhaft ist [146]. Demnach wird die durchschnittliche Verkehrsleistung je Teilungsvor-
gang beim Parkplatz Sharing durch den Riickgang des Such- und Ausweichverkehrs leicht
tiefer als die Distanz einer durchschnittlichen Autoetappe zwischen einer Agglomeration
und einer Agglomerationskerngemeinde sein. Die durchschnittliche Distanz einer Au-
toetappe mit Parkplatz Sharing wird der Kategorie ,hoch* zugeteilt.

Zukinftige Verkehrsleistung

Im stadtischen Verkehr verbringen Autofahrer gemass Studien bis zu 30% ihrer Fahrzeit
auf der Suche nach einem Parkplatz. Intelligente Parksysteme sind deshalb immer starker
gefragt. So gehen die Roland Berger-Experten davon aus, dass der Markt fir Parkplatz
Sharing bis 2020 um ca. 25% jahrlich weiterwachsen wird - auf ein weltweites Marktvolu-
men von fast 2 Milliarden Euro (vgl. Kapitel 4.6.1). Aktuell ist Parkplatz Sharing in der
Schweiz stark umstritten, da die meisten Stadtverwaltungen den Auftrag haben den OV zu
stérken und den MIV konstant zu halten. Parku meldet beispielsweise halbjahrlich die An-
zahl angebotenen Parkplatze der Stadt Zirich und sollte geméass Aussage von Pio Sulzer
den Richtwert von 1’000 angebotenen Parkplatzen nicht Gbertreten [147]. Das Angebot lag
2016 weit unter 500 Parkplatzen und stagniert.

In Zukunft kbnnten die Stadte die Verbreitung des Parkplatz Sharing unterstitzen, indem
sie stadtische Parkplatze in das Parkplatz Sharing-System aufnehmen. Dies wirde aber
bedingen, dass gleichzeitig Massnahmen im Bereich der klassischen Parkraumbewirt-
schaftung* getroffen werden, um einen nicht gewiinschten Anstieg des MIV in den Stadten
zu vermeiden, da dadurch auch stadtische Parkplatze effizienter und somit haufiger ge-
nutzt werden. Gemass dem Tiefbauamt Zirich gibt es in Zurich insgesamt 270'000 Park-
platze, davon 43'000 6ffentliche und ca. 25'000 6ffentlich zugéngliche auf Privatgrund, z.B.
in Parkhdusern [148].

Auf Grundlage dieser Uberlegungen ist mit einer Zunahme der Nutzerzahlen im Parkplatz
Sharing zwischen 25 und 75% bis ins Jahr 2025 in der Schweiz zu rechnen. Verifiziert wird
diese Einschatzung auch durch die Experten im vom Projektteam durchgefiihrten Work-
shop. Die Mehrheit der befragten Experten geht von einer Zunahme der Nutzerzahlen von
mindestens zwischen 25 und 75% bis ins Jahr 2025 in der Schweiz aus. Einige Experten
schétzen das Potenzial sogar auf Gber 75%. Damit bleibt die zukunftige Nutzerzahl in der
Kategorie ,mittel“ (weniger als 50'000 Nutzer). Genauere Prognosen sind nicht méglich, da
das Ausmass dieser Veranderung stark davon abhangt, wie die 6ffentliche Hand mit dem
Thema umgeht (Parkraumbewirtschaftung, Bewilligungspflicht private Parkplatze fur spe-
zielle Nutzung gemass Parkplatzverordnung). Ebenfalls ist offen, wie sich der Parkplatz-
bedarf allgemein in Stadten entwickelt. Gemass Kapitel 4.6.6 profitieren Shared-Mobility
Angebote von der zunehmenden Urbanisierung. Einige Trendanalysen rechnen aber auch
mit einer Abnahme der Nachfrage nach Parkplatzen in Innenstéadten [148].

Aufgrund der voraussichtlichen steigenden Anzahl an geteilten Parkplatzen wird auch die
Haufigkeit des Teilungsvorgangs pro Nutzer leicht zunehmen (0 — 25%). Allerdings nur,
wenn sich das Angebot starker als die Nachfrage entwickelt.

4 parkraumbewirtschaftung ist die zielgerichtete Steuerung des Verhaltnisses von Parkplatzsuchverkehr zur An-
zahl verfugbaren Parkplatzen.
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Verkehrliche Wirkungen des Parkplatz Sharing

Zum Zeitpunkt des Verfassens dieses Berichtes gibt es keine umfassenden Studien zu
verkehrliche Auswirkungen im Parkplatz Sharing. Implizit wird durch Parkplatz Sharing das
bestehende Parkplatzangebot erhdht, ohne zusatzliche Flachen im Stadtgebiet zu bean-
spruchen. Eine SVI-Studie untersuchte den Einfluss des Parkierungsangebotes auf das
Verkehrsverhalten und den Energieverbrauch [149]. Eine andere Studie hat den Einfluss
von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten in Frauenfeld,
Schaffhausen und Zirich in Bezug auf die Erhéhung der Such- und Wartezeit oder Park-
gebihr abgeschatzt [149]. Weitere Studien machen qualitative Aussagen zu verkehrlichen
Auswirkungen von Parkplatz Bewirtschaftungsmassnahmen [150]. Andere Studien unter-
suchten den Einfluss von Parkgebiihren auf die Verkehrsnachfrage [151] [152]. Aus diesen
Studien lassen sich Analogieschliisse auf den Ansatz des Parkplatz Sharing ziehen.

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen von Parkplatz Sharing in Bezug auf

die Nutzung auf andere Verkehrsmittel (Substitutionseffekt) abgeschétzt (vgl. Tab. 27).

Tab. 27 Substitutionseffekte des Parkplatz Sharing

Ver- Untersuchungen andere Stadte Aussagen fur die Schweiz

kehrs-

modi

oV = 5 bis 10% betrug die Umsteigewahrscheinlichkeit Durchschnittliche OV-Etappen aus der Agglome-
auf den OV bei einer Verdoppelung der Such- ration in Agglomerationskerngemeinde weisen
und Wartezeit aufgrund weniger Parkplatze. Er-  &hnliche Distanzen wie durchschnittliche Auto-
gebnis einer Stichprobenumfrage in Schaffhau-  Etappen auf (vgl. Kapitel 2.2.1). Aufgrund des un-
sen, Frauenfeld und Zirich [149]. bestrittenen Einflusses des Parkierungs-Angebo-

= Die Suchzeit hat einen Einfluss auf die Verkehrs- tes auf das Verkehrsverhalten, ist bei einer Ver-
mittelwahl (Kreuzelastizitat +0.33). Nimmt bei- kurzung der Parkplatzsuchzeit mit Umsteigern
spielsweise die Suchzeit um 10% zu, steigen vom OV auf den MIV zu rechnen. Die Hohe der
3.3% der Autofahrer auf den OV um. Ergebnis Substitution des OV’s hangt stark davon ab, ob
einer Studie in Frauenfeld, Schaffhausen und bei einem Wachstum des Parkplatz Sharings An-
Zurich [144] gebotes gleichzeitig Massnahmen in der klassi-

« Rund 8% der befragen OV-Nutzem gaben an, schen Parkraumbewirtschaftung_getroffen wer-
dass die mangelnde Parkplatzverfiigbarkeit am ~ 9€n. um das Parkplatzangebot nicht zu erhohen.
Zielort ein Grund fir die Beniitzung des OV sei.

Ergebnis der Befragung im Mikrozensus Mobili-  Fazit: Nur ein geringer Anteil (deutlich weniger

tat und Verkehr zu den Griinden der Verkehrs- als 25%) der Fahrten, die durch Parkplatz Sha-

mittelwahl [4]. ring ausgeltst werden, substituieren OV Fahrten.
= Keine Auswirkungen auf den OV bei Parkplatz

Sharing beziffert der TDM Enzyklopedia. Ergeb-

nis einer Studie des Victoria Transport Policy In-

stitute [153].

Velo = Rund 2% der befragen Personen, die den Lang- Durchschnittliche Velo-Etappen sind deutlich kir-
samverkehr benitzten, gaben an, dass die man- zer als die Verkehrsleistung einer Auto-Etappe
gelnde Parkplatzverfugbarkeit am Zielort ein von einer Agglomeration in eine Agglomerations-
Grund furr das Benliitzen des Velos resp. des Zu- kerngemeinde (vgl. Kapitel 2.2.1). Innerhalb einer
fussgehens war. Ergebnis der Befragung im Mik- Agglomerationskerngemeinde sind die Distanzen
rozensus Mobilitat und Verkehr zu den Griinden  allerdings &hnlich. Trotzdem durfen Fahrten, die
der Verkehrsmittelwahl [4]. durch Parkplatz Sharing ausgelost werden, keine

= Keine Auswirkungen auf den Veloverkehr bezif-  (oder unbedeutend wenige) Velo Fahrten substi-
fert der TDM Enzyklopedia. Ergebnis einer Stu-  tuieren.
die des Victoria Transport Policy Institute [153].

Fazit: Durch Parkplatz Sharing werden kaum Ve-
lofahrten substituiert.

Fusks_h = Rund 2% der befragen Personen, die den Lang- Durchschnittliche Fussetappen sind deutlich kir-

verkehr

samverkehr benitzten, gaben an, dass die man-
gelnde Parkplatzverfiigbarkeit am Zielort ein
Grund fur das Benutzen des Velos resp. des Zu-
fussgehens war. Ergebnis der Befragung im Mik-
rozensus Mobilitat und Verkehr zu den Griinden
der Verkehrsmittelwahl [4].

Keine Auswirkungen auf den Fussverkehr bezif-
fert der TDM Enzyklopedia. Ergebnis einer Stu-
die des Victoria Transport Policy Institute [153].

zer als die Verkehrsleistung einer Auto-Etappe
von einer Agglomeration in eine Agglomerations-
kerngemeinde (vgl. Kapitel 2.2.1). Dies gilt auch
innerhalb einer Agglomerationskerngemeinde
(0.7 km vs. 3 km). Aufgrund dieser Erkenntnisse
substituieren Fahrten, die durch Parkplatz Sha-
ring ausgeldst werden, keine Fuss Etappen.

Fazit: Durch Parkplatz Sharing werden keine
Fuss Etappen substituiert.
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Tab. 28 zeigt mdgliche Effekte von Parkplatz Sharing auf die induzierte Nutzung (Mengen-
effekt) und auf die Lange der gefahrenen Strecke (Leistungseffekt) auf. Auch Veranderun-

gen im Parkplatzangebot kénnen durch Parkplatz Sharing auftreten.

Tab. 28 Mengen-, Leistungs- und weitere Effekte des Parkplatz Sharing

Effekt

Untersuchungen andere Stadte

Aussagen fir die Schweiz

Mengeneffekt MIV «
Verkehr

Rund 2.5 bis 5 Fahrten werden pro
Parkplatz taglich ausgelést. Annahmen
im Fahrtenmodell der Stadt Zurich [154].

Ein Verkehrserzeugungspotenzial von
5.2 Fahrten téaglich haben Parkplatze bei
publikumsintensiven Einrichtungen. Er-
gebnis einer Studie des UVEK [151].
Um 3% erhdhen sich die MIV Fahrten,
wenn die Parkplatzsuchzeit um 30% ab-
nimmt (Gesamtelastizitat -0,10). Ergeb-
nis einer Studie in Frauenfeld, Schaff-
hausen und Zirich [149]. Allerdings
wurde nicht untersucht, ob dadurch an-
dere Verkehrsmittel substituiert werden
oder ob es ich um Mehrverkehr handelt.

Die Experten im NFP 71 Projekt ,Hype
or Promise? The Contribution of Colla-
borative Consumption to Saving Energy*
gehen von leichten direkten Rebound
Effekten ausgelst durch Parkplatz Sha-
ring aus.

Parkplatz Sharing erhoht implizit das Parkie-
rungsangebot. Private Parkplatze stehen statt
nur einer Person, mehreren Personen offen. Un-
ter Annahme von ceteris paribus ist damit zu
rechnen, dass durch ein erhohtes Parking-Ange-
bot die Anzahl MIV Fahrten zunehmen wiirden,
da der Anreiz fur Fahrten in die Stadte erhoht
wird, beispielsweise um Einkaufe zu erledigen
(induzierte Effekte). Ob zusétzliche Etappen
ausgeldst werden, hangt stark davon ab, ob
gleichzeitig Massnahmen im Bereich der klassi-
schen Parkraumbewirtschaftung getroffen wer-
den, um einen nicht gewiinschten Anstieg des
MIV in den Stadten zu kompensieren.

Fazit: Gestltzt auf diese Erkenntnisse kdnnen
Parkplatz Sharing-Systeme in der Schweiz dazu
fuhren, dass induzierter Verkehr entsteht (0-5%).

Leistungseffekt .
MIV Verkehr

Etwa 9.5 Mio. Fzkm/Jahr an Parksuch-
verkehr wurden durch das kollektive
Parkleitsystem in Parkhausern einge-
spart. Verkehrswissenschaftliche Unter-
suchung der Entlastungswirkungen des
Verkehrsmanagements im Kolner Stadt-
verkehr [155]

Jede vierte Fahrt in deutschen Stadten
ist parksuchverkehrsrelevant. Untersu-
chung von Prognos in deutschen Stad-
ten [156].

Ein Ruckgang um zwei Drittel durch eine
effiziente Parkraumbewirtschaftung
wurde in Wien erreicht. Ergebnis einer
Vorher-nachher-Untersuchung im 6. bis
9. Wiener Bezirk [157].

Die Experten im NFP 71 Projekt ,Hype
or Promise? The Contribution of Collab-
orative Consumption to Saving Energy*
gehen von weniger Energieverbrauch
dank Parkplatz Sharing aus.

In Zurich betragt der durchschnittliche Suchver-
kehr rund 1100 bis 1400 m. Studien zeigen,
dass eine gezielte Parkraumbewirtschaftung den
Parksuchverkehr sowie den Ausweichverkehr
verringern kann.

Eazit: Die Quellen lassen folglich auf eine Ver-
kiirzung der Distanzen einer durchschnittlichen
Auto Etappe mit geteiltem Parkplatz schliessen.

Abnahme von
Parkpléatzen

20 bis 40% kann Parkplatz Sharing die
Anzahl an bendétigter Parkpléatze redu-

zieren [158]. Andere Quellen sprechen
von 5 bis 15% [159].

Studien zeigen, dass durch Parkplatz Sharing
weniger Parkplatze benétigt werden, da implizit
die Verfligbarkeit von Parkpléatzen erhoht wird.
Ob dies fur die Schweiz zutrifft, hangt wiederum
stark von politischen Massnahmen ab.

Fazit

Anbieter von Parkplatz Sharing argumentieren, dass deren Angebote zu weniger Suchver-
kehr fihren und dadurch der MIV Verkehr abnehmen wirde. Eine Abnahme des Suchver-
kehrs durch eine effizientere Parkraumbewirtschaftung ist unbestritten, wie Studien zeigen.
Allerdings schafft eine hdhere Parkplatzverfigbarkeit einen zusétzlichen Anreiz, mit dem
Auto von ausserhalb in die verkehrsbelasteten Innenstadte zu fahren. Dabei kénnen OV
Fahrten durch MIV Fahrten substituiert und zusétzliche Etappen (induzierter Verkehr) aus-
geloést werden. Ob die Verringerung des Suchverkehrs und die dadurch erhergehenden
kurzeren Etappendistanzen den Mehrverkehr aufgrund héherem Parkplatzangebot auffan-
gen, kann nicht abschliessend beurteilt werden.
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Sicher hat Parkplatz Sharing ein grosses Potenzial in der Schweiz (vgl. Kapitel 5.7.1). Al-
lerdings ist die Mehrfachnutzung von privaten Parkplatzen in der Schweiz beim Verfassen
dieses Berichtes stark eingeschrankt. Einerseits flrchten die Stadte einen Anstieg der Au-
tofahrten und zweitens gibt es rechtliche Einwande. Private Parkplatze dirfen nicht ohne
Bewilligung an Dritte fiir eine andere Nutzung zur Verfligung gestellt werden. Werden Park-
platze umgenutzt, wird die Beschrankung der Parkplatzzahl unterlaufen, welche das Park-
platzreglement vorschreibt.

Accomodation Sharing

Im Folgenden werden die verkehrlichen Wirkungen des Sharing Angebotes Accomodation
Sharing aufgezeigt (vgl. Kapitel 4.2.2). Der Fokus der Untersuchung liegt auf durch Ac-
comodation Sharing zusatzlich ausgelosten Ubernachtungen (induzierte Effekte).

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 30 zeigt die aktuelle und zukunftige Verkehrsleistung von Accomodation
Sharing in der Schweiz.

Zunahme 25 -
— 75% bis 2025

5525' E[’he Distanz > 500000 Nutzer
( m) (Kat. sehr hoch)

hohe Distanz (10 -
25 km)

mittlere Distanz (5
km - 10 km)

kurze Distanz (2 km
- 5km)

zuruckgelegte Distanz pro Teilungsvorgang

sehr kurze Distanz
(25 m - 2 km)

max. jahrlich mehrmals jahrlich wochent.llch/ mehrmals wochentlich
monatlich

Nutzer heute Nutzer morgen Nutzungshaufigkeit pro Nutzer

Abb. 30 Verkehrsleistung Accomodation Sharing

Accomodation Sharing werden in der Schweiz von dessen Nutzern maximal jahrlich ge-
nutzt, bei einer Nutzerzahl gemass Marktanalyse von gegen 500°000 Nutzern. Dabei legen
diese Personen fir eine Reise mit Accomodation Sharing im Durchschnitt rund 300 km
(An- und Abreise) pro Fahrt zuriick. Bis ins Jahr 2025 ist in der Schweiz mit einer Zunahme
der Nutzerzahlen von 25 bis 75% zu rechnen.

Aktuelle Verkehrsleistung

In der Schweiz gibt es 2017 einige bekannte Anbieter im Accomodation Sharing (vgl. Ka-
pitel 4.2.2). Der mit Abstand grdsste und wichtigste Anbieter ist Airbnb mit rund 2.2 Millio-
nen Ubernachtungen im Jahr 2016 in der Schweiz (nach eigener Aussage Airbnb). Rund
480'000 Gaste haben demnach im 2016 uber die Plattform eine der 21'000 Schweizer Un-
terkunfte gebucht. Wobei rund 23% der angebotenen Unterkiinfte Bed and Breakfast und
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Ferienhauser sind, also herkdmmliche Ferienangebote, die einfach Airbnb als Vertriebs-
plattform nutzen [160]. Weitere bekannte Anbieter im Accomodation Sharing sind
Couchsurfing oder Wimdu, allerdings mit viel kleineren Nutzerzahlen. Demnach betragt die
Nutzerzahl bei Accomodation Sharing gemass Marktanalyse tber 500°000 Nutzern auf
Nachfrageseite und tber 20’000 Nutzer (angebotene Wohnungen) auf Angebotsseite. Ve-
rifiziert wird diese Einschatzung durch die Experten im vom Projektteam durchgefiihrten
Workshop.

Im Mittel wird von der Schweizer Bevolkerung ab 6 Jahren pro Kopf jahrlich rund eine Reise
mit Ubernachtung innerhalb der Schweiz durchgefiihrt (eigene Auswertungen) [4]. Die Nut-
zungshéufigkeit von auslandischen Gésten dirfte sich nicht gross von deren der Schweizer
Wohnbevélkerung unterscheiden. Personen, die eine Ubernachtung in der Schweiz tiber
eine Accomodation Sharing Plattform gebucht haben, machen das im Mittel also maximal
jahrlich.

Die Einschatzung der zuriickgelegten Distanz pro gebuchtem Aufenthalt Uber eine Ac-

comodation Sharing Plattform beruht auf folgenden Untersuchungen:

* Bei einer Reise mit Ubernachtung innerhalb der Schweiz werden rund 304 km pro Reise
zuruckgelegt (Hin- und zuriick) [4].

* 83% der Buchungen bei Airbnb Schweiz stammen von Gasten, die aus dem Ausland
kommen [32]. Im Tourismusmonitor Schweiz nicht erfasst wird, wie viele Kilometer ein
Incoming Gast innerhalb der Schweiz durchschnittlich zurticklegt. Die gefahrenen Dis-
tanzen innerhalb der Schweiz pro Reise mit Ubernachtung dirften sich allerdings nicht
gross von deren der Schweizer Wohnbevélkerung unterscheiden.

Plattformen wie Airbnb sind grésstenteils ein Substitut flr herkémmliche Beherbergungs-
betriebe. Die durchschnittlich zuriickgelegte Distanz bei einer Reise mit einer Ubernach-
tung mit Accomodation Sharing unterscheidet sich nicht merklich von einer Reise mit Uber-
nachtung in einem herkdmmlichen Beherbergungsbetrieb. Demnach wird die durchschnitt-
liche Verkehrsleistung je Teilungsvorgang beim Accomodation Sharing auf rund 300 km
(gefahrene Kilometer innerhalb der Schweiz) beziffert und fallt somit in die Kategorie ,sehr
hoch®.

Zukiinftige Verkehrsleistung

Seit 2014 hat sich das Schweizer Angebot von Airbnb mehr als verdreifacht [161]. Heute
hat Airbnb in Zirich bereits einen Marktanteil an den Hotellogiernéachten von 9%, im Wallis
von 26% [161]. Schweizweit verfligt Airbnb Uber 23% der gesamten Schweizer Hotelka-
pazitat [162]. Eine Studie des Walliser Tourismus Observatoriums schétzt, dass Ubernach-
tungen Uber Airbnb in der Schweiz ca. 5% der Hotellogiernachte entsprechen [160]. Zahlt
man die Parahotellerie dazu, ist der Anteil von Airbnb allerdings deutlich kleiner.

Einige Aspekte sprechen fir ein weiteres Wachstum von Accomodation Sharing in der
Schweiz (vgl. Kapitel 4.6.3 und 4.6.6). Untersuchungen gehen weltweit von einem Anteil
von Airbnb an den verfligbaren Hotelzimmern von heute 1% aus [163]. Dieser kdnnte nach
Schatzungen bis auf 5% ansteigen [163]. Die zukunftige Entwicklung hangt stark von Reg-
lementierungen ab, welche von der klassischen Hotellerie und Parahotellerie gefordert
werden (vgl. Kapitel 4.6.3). Beispielsweise beklagt die Hotellerie, dass nicht gleich lange
Spiesse in Bezug auf regulatorische Vorgaben herrschen (Arbeitsrecht, Gewerberecht, Si-
cherheitstechnische Anforderungen) [117]. Weitere offene Fragen betreffen Bereiche des
Mietrechts, der Tourismus- und Kurtaxe, steuerliche Aspekte, Behindertengleichstellungs-
gesetz oder die Raumplanung [117].

Bei einer Zunahme von Géasten im Accomodation Sharing wéchst auch die Verkehrsleis-
tung, die durch eine Accomodation Sharing Ubernachtung ausgeldst wird (An- und Abreise
und Mobilitat vor Ort). Allerdings nur, wenn es sich um induzierte Ubernachtungen handelt
und auch tatséchlich Mehrverkehr entsteht.
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Im Accomodation Sharing ist bis ins Jahr 2025 in der Schweiz mit einer Zunahme der Géaste
zwischen 25 und 75% zu rechnen. Verifiziert wird diese Einschétzung auch durch die Ex-
perten im vom Projektteam durchgefiihrten Workshop, die vereinzelt das Wachstum sogar
auf Gber 75% einschatzen. Im Endeffekt hangt die Hohe des Wachstums davon ab, wie
sich die Tourismusbranche im Allgemeinen und die offenen rechtlichen Fragen in Bezug
auf Vermittlungsplattformen wie Airbnb entwickeln werden.

Verkehrliche Wirkungen des Accomodation Sharing

Beim Verfassen dieses Berichtes gibt es keine Studien zu verkehrliche Auswirkungen im
Accomodation Sharing. Einige Studien untersuchen die Substitutionseffekte von Accomo-
dation Sharing auf die klassische Hotellerie und Parahotellerie (z.B. [164]).

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen von Accomodation Sharing in Be-
zug auf die Nutzung auf andere Verkehrsmittel (Substitutionseffekt) abgeschatzt (vgl. Tab.
29).

Tab. 29 Substitutionseffekte des Accomodation Sharing

Untersuchungen Aussagen fur die Schweiz

An-und « 299 betragt der Bahnanteil bei Reisen mit Uber-  Der durchschnittliche Airbnb Gast ist gemass ei-

Abreise

nachtung in der Schweiz. Beim MIV sind es
63%, beim Car 2% und beim Flugzeug 0.6%.
5.2% reisen mit Ubrigen Verkehrsmitteln. Ergeb-
nisse aus dem Mikrozensus Mobilitat und Ver-
kehr [4].

44% der auslandischen Touristen kommen mit
dem Auto, 32% per Flugzeug, 15% mit dem Zug,
5% mit dem Bus/Car, 2% mit dem Camper und
2% mit anderen Verkehrsmitteln. Ergebnisse des
Tourismusmonitors [165].

ner Aussage von Airbnb 35 Jahre alt [32]. Damit
ist das Durchschnittsalter tiefer als bei Gasten in
herkdmmlichen Beherbergungsbetrieben. Die
Verkehrsmittelwahl bei Reisen mit Ubernachtun-
gen in der Schweiz unterscheidet sich zwischen
den verschiedenen Altersklassen allerdings nur
marginal. Somit lasst das etwas jungere Durch-
schnittsalter bei Airbnb Gasten keine Riick-
schliisse auf eine veranderte Verkehrsmittelwahl
bei der An- und Abreise zu.

Fazit: Es ist davon auszugehen, dass in der
Schweiz der Modalsplit bei Reisen mit Ubernach-
tung mit Accomodation Sharing Anbietern wie Air-
bnb nicht anders ausféllt als bei Reisen mit Uber-
nachtung in herkdmmlichen Beherbergungsbe-
trieben.

Tab. 30 auf der nachsten Seite zeigt mdgliche Effekte von Accomodation Sharing auf die
induzierte Nutzung (Mengeneffekt) und auf die Lange der gefahrenen Strecke (Leistungs-
effekt) auf. Auch Spillovereffekte kénnen durch Accomodation Sharing auftreten.

Fazit

Es ist unbestritten, dass Airbnb einen Einfluss auf die Tourismusbranche ausibt. Beispiels-
weise sinken die durchschnittlichen Hotelpreise im unteren Preissegment. Verschiedene
Studien, die allerdings meist Selbsterhebungen von Airbnb sind, beziffern den induzierten
Effekt auf zusatzliche Ubernachtungen auf 2 bis 30%. Ob diese Gaste gar nicht gereist
waren oder aber ein anderes Reiseziel (innerhalb der Schweiz) gewahlt hatten, I&sst sich
nicht feststellen. Im Bericht des seco werden Plattformen wie Airbnb einen Beitrag zur Er-
héhung der Tourismusnachfrage zugeschrieben. Dieser Meinung sind auch die Experten
im vom Projektteam durchgefiihrten Workshop. Durch das Anziehen von neuen Kunden-
segmenten und zusatzlich generierten Ubernachtungen entsteht Mehrverkehr (An- und Ab-
reise, sowie Verkehr vor Ort). Aufgrund der tiefen durchschnittlichen Teilungshéaufigkeit pro
Nutzer (maximal jahrlich) von Accomodation Sharing sind die Auswirkungen der verkehrli-
chen Auswirkungen von induzierten Ubernachtungen auf das Gesamtverkehrsaufkommen
allerdings marginal. Grosse Verschiebungen im Modalsplit bei der An- und Abreise sind
unwabhrscheinlich.

Ob die Anzahl Reisen mit Ubernachtungen in der Schweiz in Zukunft zu- oder abnimmt ist
von vielen Faktoren wie Wahrungsstarke, Weltwirtschaftslage oder Reisetrends abhangig.
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Bewohnerinnen und Bewohner der Schweiz machen durchschnittlich eine Reise mit Uber-
nachtung in der Schweiz pro Jahr. Das durfte sich auch durch Plattformen wie Airbnb nicht
grundlegend andern. Zudem senken solche globalen Accomodation Sharing Plattformen
die Preise von Ubernachtungen weltweit. Rund vier Fiinftel der Airbnb Kunden kommen
aus dem Ausland. Ob Airbnb dazu fihrt, dass die Schweiz als Reiseland wieder attraktiver
wird, lasst sich nicht voraussagen.

Tab. 30 Mengen-, Leistungs- und weitere Effekte des Accomodation Sharing

Effekt Untersuchungen (In- und Ausland) Aussagen fur die Schweiz
Mengeneffekt = Ein Anstieg der Ubernachtungsgéste dank  Es ist unbestritten, dass Airbnb einen Ein-
Verkehr fluss auf die Tourismusbranche austibt. Ver-

Airbnb war aufgrund der niedrigeren Unter-
kunftskosten zu beobachten. Ergebnis einer
Untersuchung in Idaho, Texas ([164].

31% der Gaste gaben an, dass sie ohne
Airbnb nicht gereist waren. Ergebnis einer
Studie von Airbnb in Sydney [166]. Zahlen
aus anderen Stadten: Berlin (30%), Toronto
(2.3%), Paris (27%), San Francisco (14%).
49% der Airbnb-Nutzer ersetzen damit ei-
nen Hotelaufenthalt. Fur 37% sind Airbnb-
Unterkinfte ein Ersatz fur Frihstickspensi-
onen. Ergebnis einer Befragung von 4000
Konsumenten in den USA, dem Vereinigten
Konigreich, Deutschland und Frankreich
[167].

In der Studie des Seco’s ,Rahmenbedin-
gungen Digitale Wirtschaft” wird festgehal-
ten, dass Airbnb die Diversifizierung des
Beherbergungsangebotes fordert und neue
Kundensegmente erschliesst [117]. Plattfor-
men wie Airbnb wiirden einen Beitrag zur
Verbreiterung der touristischen Nachfrage-
basis und zur Erh6hung des Wachstumspo-
tenzials des Schweizer Tourismus leisten
[117].

Bei Anbietern wie Couchsurfing werden in-
duzierte Ubernachtungen generiert. Aus-
sage des Tourismus Consulting Buros Kohl
& Partner [168].

schiedene Studien, die allerdings meist
Selbsterhebungen von Airbnb sind, beziffern
den induzierten Effekt auf zusétzliche Uber-
nachtungen auf 2 bis 30%. Ob diese Gaste
gar nicht gereist waren oder aber ein ande-
res Reiseziel (innerhalb der Schweiz) ge-
wahlt hatten, l&sst sich nicht feststellen. Im
Bericht des seco werden Plattformen wie Air-
bnb einen Beitrag zur Erhéhung der Touris-
musnachfrage zugeschrieben [117].

Aufgrund dieser Erkenntnisse kdnnen Ac-
comodation Sharing Anbieter neue Kunden-
segmente anziehen und damit den Touris-
mus ankurbeln. Durch diese zusatzlichen
Ubernachtungsgéaste wird Mehrverkehr (An-
und Abreise, sowie Verkehr vor Ort) ausge-
|6st. Wegen der tiefen Teilungshaufigkeit
(durchschnittlich maximal jahrlich; vgl. 5.8.1)
sind die Auswirkungen des durch die indu-
zierten Ubernachtungen ausgelésten Mehr-
verkehrs auf das Gesamtverkehrsaufkom-
men marginal.

Fazit: Ein kleiner Teil, der durch Airbnb ge-
nerierte Ubernachtungen in der Schweiz sind
induziert (< 5%). Diese zusétzlich generier-
ten Ubernachtungen fiihren zu Mehrverkehr
(An- und Abreise, sowie Verkehr vor Ort).

Leistungseffekt
Verkehr

= Beim Produkt Privatzimmer bei Airbnb wer-
den Bed and Breakfasts und einfache Ho-
tels oder Jugendherbergen substituiert und
beim Produkt ,ganze Wohnung“ herkémmli-
che Ferienwohnungsangebote. Aussage
des Tourismus Consulting Biros Kohl &
Partner [168].

Rund 23% der der angebotenen Unter-
kunfte auf Airbnb sind Ferienwohnungen o-
der Bed and Breakfasts [161].

Bei einer Umfrage unter 314 Hoteliers gab
einer von sieben (14%) an, bereits Ange-
bote iber Airbnb lanciert zu haben. Studie
des Walliser Tourismus Observatorium
[161].

Da Accomodation Sharing grésstenteils ein
Substitut fir herkémmliche Beherbergungs-
betriebe darstellt, durften sich die Distanzen
bei der An- und Abreise bei einem Accomo-
dation Sharing Gast kaum merklich von ei-
nem Gast in einem herkdmmlichen Beher-
bergungsbetrieb unterscheiden.

Fazit: Accomodation Sharing hat keinen Ein-
fluss auf die Zielwahl.

Spillovereffekte
vor Ort

= Airbnb Gaste bleiben 2.1 Mal langer als ty-
pische Besucher. Aussage von Airbnb
[166].

In raumlicher Hinsicht kénnen Plattformen
wie Airbnb die Zentren und touristischen
Hotspots entlasten. Beispielsweise finden
sich Airbnb-Unterkinfte auch in Wohnquar-
tieren [117].

Studien zeigen, dass ein Airbnb Gast durch-
schnittlich langer bleibt als ein Gast in her-
kémmlichen Beherbergungsbetrieben. Ein
Grund sei der glinstigere Preis. Eine langere
Aufenthaltsdauer fihrt in der Regel in der
Summe zu mehr Mobilitét vor Ort.

Fazit: Gestutzt auf dieser Erkenntnis kann
durch die langere Aufenthaltsdauer vor Ort
Mehrverkehr entstehen. Eine Verlagerung
dieses Verkehrs weg von den touristischen
Zentren in umliegende Zonen ist moglich. Al-
lerdings sind dies marginale Effekte.
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Content Sharing

Im Folgenden werden die verkehrlichen Wirkungen von Content Sharing bewertet (vgl. Ka-
pitel 4.2.5). Dabei liegt der Fokus der Untersuchung einerseits auf dem Austausch von
sogenanntem User-generated Content via Social Media-Plattformen. Andererseits wird der
Austausch von Bewertungen (sogenannter Mundpropaganda) via Plattformen, die explizit
fir den Austausch von Bewertungen zur Verfiigung stehen, oder via Plattformen, die den
Austausch von Bewertungen als zusatzliche (aber nicht Kern-) Funktionalitat bieten, unter-
sucht.

Verkehrsleistung

Die folgende Abb. 31 zeigt die aktuelle und zukiinftige Verkehrsleistung von Content Sha-
ring in der Schweiz.

sehr hohe Distanz
(>25 km)

hohe Distanz (10 -
25 km)

mittlere Distanz (5
km - 10 km)

kurze Distanz (2 km
-5km)

zurlickgelegte Distanz pro Teilungsvorgang

sehr kurze Distanz Zunahme 25
! unahme 25 -
(25 m - 2 km) 75% bis 2025

e

ca. 4. Mio.

keine Distanz

max. jahrlich mehrmals jahrlich wochentlich/ mehrmals wéchentlich
monatlich

Nutzer heute Nuzzer morgen Nutzungshaufigkeit pro Nutzer

Abb. 31 Verkehrsleistung Content Sharing

Die Abschéatzung der Verkehrsleistung ergibt sich analog der anderen Sharing-Ansétze als
Produkt von Anzahl Nutzern, Teilungshaufigkeit und zurtickgelegter Distanz pro Teilungs-
vorgang. Die ndhere Analyse von Content Sharing fuhrte zur Erkenntnis, dass Content
Sharing keinen Verkehr verursacht respektive die zurlickgelegte Distanz pro Teilungsvor-
gang null ist. Nachfolgend werden entsprechende Annahmen dargelegt. Um ein besseres
Verstandnis des Phanomens des Content Sharing zu erlangen, werden Abschatzungen
zur Anzahl der Nutzer sowie Art und Haufigkeit der Nutzung getroffen.

Aktuelle Nutzerzahlen und Teilungshéaufigkeit

In der Schweiz sind ca. 4 Mio. Personen im Durchschnitt wochentlich/monatlich in Content
Sharing involviert. Mit dem Involvement in Content Sharing wird dabei kein Verkehr verur-
sacht.

Die Abschéatzung der Anzahl Nutzer basiert auf aktuellen Zahlen zur Social Media-Nutzung

in der Schweiz. Die heute in der westlichen Welt und damit auch der Schweiz stark ver-
breiteten Social Media-Plattformen wie Facebook, Youtube, Instagram oder Twitter wurden
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vor ca. 10 Jahren gegriindet (Instagram etwas spater) und erreichen — je nach Plattform —
mehr als eine Milliarde (aktiver) Nutzer weltweit. FUr die Schweiz werden exemplarisch
aktuelle Nutzer-Zahlen fir Facebook als der wohl am weitesten verbreiteten Plattform her-
angezogen. Per Dezember 2016 hat Facebook in der Schweiz ca. 3.9 Millionen aktive Nut-
zer [169]. Facebook ist dabei in allen Altersgruppen vertreten. Unter den Digital Natives
(Personen im Alter von ca. 14 bis 29 Jahren) ist Facebook zudem fur mehr als die Halfte
(54%) die wichtigste Social Media-Plattform, dicht gefolgt von Instagram (40%) [169].
Youtube ist mit ca. 3.8 Mio. Nutzern in der Schweiz nach Facebook die am weitesten ver-
breitete Social Media-Plattform [56]. Social Media-Plattformen sind Internet-basiert. Folg-
lich setzt die Social Media-Nutzung Internet-Nutzung voraus. In der Schweiz nutzen 84%
der Bevdlkerung im Alter von 14+ das Internet regelmassig, unabhéngig vom Zugangsge-
rat [170]. Ca. 80% der Schweizerinnen und Schweizer besitzt ein Smartphone [169]. Uber
80% dieser Personen nutzen mehrmals pro Woche das Internet via Smartphone; ca. 50%
Social Media [171]. Die auf Social Media-Plattformen geteilten digitalen Inhalte kénnen im-
plizite und explizite Bewertungen fiir Produkte und Dienstleistungen beinhalten.

Hinsichtlich Bewertungsplattformen wird exemplarisch auf Bewertungsplattformen zum
Reisen eingegangen, weil diese einerseits im Vergleich weit verbreitet und genutzt sind
und andererseits am ehesten mit Verkehr in Verbindung gebracht werden kénnen. Auf Tri-
pAdvisor liegen fur die Schweiz aktuell 1.4 Millionen Bewertungen und Meinungen vor
[172]. Beispielhaft teilen sich derartige Bewertungen in Zermatt auf in ca. 24'000 Bewer-
tungen fir Hotels, ca. 12'000 Bewertungen fir Aktivitaten und ca. 19'000 Bewertungen fir
Restaurants [172]. Genaue Nutzerzahlen gibt TripAdvisor nicht bekannt. Es kann jedoch
davon ausgegangen werden, dass Nutzende von Bewertungsplattformen eine Teilmenge
regelmassiger Internet-Nutzer sind und es Uberschneidungen mit Social Media-Nutzenden
gibt. Gemass der sogenannten Engagement-Pyramide [173] und der 90-9-1 Regel fur die
Internet-Nutzung kreieren nicht alle aktiven Nutzer auch Inhalte, doch kénnen die von we-
nigen Nutzern kreierten Inhalte durch die Mehrheit der Nutzer einfach geteilt (z.B. via Like-
Funktion) und konsumiert werden. HolidayCheck ist nach eigenen Angaben ,das grosste
deutschsprachige Meinungsportal fiir Reise und Urlaub im Internet” und verzeichnete ca.
4,5 Millionen ,Unique User” im April 2016 [174]. Diese eindeutig identifizierten Nutzer sind
selbstverstandlich nicht auf Nutzer in der Schweiz beschrankt, sondern durften vielmehr
mindestens aus dem D-A-CH Raum stammen.

Zusammenfassend ist von bis zu 4 Mio. Nutzern von User Generated Content (UGC) und
Bewertungen in der Schweiz auszugehen. Die Nutzer von Bewertungen sind dabei mit ho-
her Wahrscheinlichkeit eine Teilmenge der Nutzer von User Generated Content allgemein.
Letztes findet prioritér via Social Media-Plattformen statt. Diese kdnnen auch Austausch-
Plattform fur Bewertungen sein, denn die Nutzer bestimmen in hohem Mass die Inhalte.

Die Abschatzung der Nutzungshaufigkeit basiert auf Daten zur Internet- und Social Media-
Nutzung in der Schweiz. 84% der Personen in der Schweiz im Alter 14+ nutzen das Internet
mehr als 1x pro Woche [170]. Dies kann Erstellung oder/und Konsum von digitalen Inhal-
ten/Bewertungen beinhalten. Facebook selbst deklariert aktive Nutzer als solche, die Fa-
cebook mindestens monatlich nutzen. Bei Social Media- und Bewertungsplattformen ist
zwischen Erstellung, Beitragen und nur Konsum zu unterscheiden: gemass Engagement-
Pyramide und 90-9-1 Regel kreieren nicht alle aktiven Nutzer auch Inhalte, doch kénnen
die von wenigen Nutzern kreierten einfach geteilt (z.B. via Like-Funktion) und konsumiert
werden; digitale Guter wie UGC und Bewertungen kénnen einfach und quasi ohne Trans-
aktionskosten beliebig geteilt werden. Unter der Beruicksichtigung, dass aktive Social Me-
dia-Nutzung mindestens monatlich stattfindet, wird auch User Generated Content mindes-
tens monatlich genutzt. Da UGC auch ohne Einloggen auf Social Media-Plattformen zu-
mindest konsumiert werden kann, ist insgesamt von einer gar haufigeren passiven Nutzung
auszugehen. Ahnlich kénnen Bewertungen auf Bewertungsplattformen wie TripAdvisor
grundsétzlich immer gelesen werden. Fir die Erstellung kann es spezielle Konditionen ge-
ben, die an eine effektive Nutzung der bewerteten Leistung gekoppelt sind (sogenannte
».geschlossene” Portale, auf denen Bewertungen nur vorgenommen werden kénnen, wenn
man effektiv in einem Hotel war); sowohl TripAdvisor und HolidayCheck sind aber offen.
Die Nutzungshaufigkeit von Bewertungsplattformen ist als seltener als jene von UGC ein-
zuschatzen, weil Bewertungen eine von vielen spezifischen inhaltlichen Kategorien von
UGC sind.
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Die Abschatzung der zuriickgelegten Distanz basiert auf folgenden Annahmen:

UGC und Bewertungen kénnen als digitale Inhalte auch als digitale Guter verstanden wer-

den. Digitale Guter haben gegentiber herkdmmlichen Produkten und Dienstleistungen spe-

zifische Eigenschaften, die fur die Erklarung von deren Nutzung zentral sind. Diese sind:

» einfache Reproduktion, d.h. nur die initiale Erstellung bedeutet Aufwand; dann kdnnen
sie beliebig ohne Transaktionskosten ver- oder geteilt werden

* Nicht-Rivalitat im Konsum, d.h. die Nutzung des Gut durch Person A beeintrachtigt per
se nicht die Nutzung des Guts durch Person B

¢ Keine Abnutzung durch Gebrauch

Diese Eigenschaften unterscheiden ,Content Sharing” von samtlichen anderen Sharing-
Ansatzen, die vertieft untersucht werden. Im Hinblick auf die zurtickgelegte Distanz bedeu-
tet dies, dass mit der Erstellung, dem Teilen, dem Kommentieren oder nur Konsumieren
von UGC keine Ortsanderung von Personen oder Gltern einhergehen, d.h. UGC und Be-
wertungen sind erst einmal nicht an Verkehr gekoppelt. UGC und insbesondere Bewertun-
gen kdnnen aber als Inspiration fur den Konsum von Produkten und Dienstleistungen sein.
Zum Beispiel ist in der Schweiz je nach Altersgruppe Social Media Inspirationsquelle zum
Reisen: Jungere mehr, Altere weniger [175].

Es wird die Hypothese vertreten, dass aufgrund von UGC und Bewertungen nicht mehr/we-
niger oder innerhalb der Schweiz weiter/kiirzer gereist wird. Digitale Plattformen (inkl.
Socia Media und Bewertungen) verdrangen oder erganzen lediglich bestehende Kanale
zur Inspiration, zur Informationsbeschaffung wie auch zur Buchung. Sie verringern Trans-
aktionskosten der Informationsbeschaffung und erhéhen Transparenz Uber Angebote. So
ist die Meinung von vertrauensvollen Freunden und Bekannten seit jeher entscheidend,
wenn es um den Kauf von Produkten oder Dienstleitungen geht, weil diese glaubwirdiger
als Werbung sind. Dies passiert nun teilweise auch digital — jedoch mit grésserem Einfluss-
bereich, d.h. mehr Leute beeinflussen eine Person als der friher nur direkte Bekannten-
kreis.

Am Beispiel Reisen soll diese Hypothese nachfolgend gestutzt werden. Die Anzahl der
Reisen mit Ubernachtungen sowie von Tagesreisen hat sich in den letzten 10 Jahren kaum
verandert [4] [176], trotz grosser Zunahme der Nutzung von Social Media und Bewertungs-
plattformen. Die Distanzen fir Inlandsreisen in der Schweiz haben sich in den letzten Jah-
ren kaum verandert [4] [176]. Die Distanzen flr Auslandsreisen haben in den letzten Jahren
jedoch stark zugenommen [176]. Dies hat jedoch kaum Einfluss auf die innerhalb der
Schweiz zurlickgelegten Distanzen. Die Zunahme der Auslandsdistanzen kann auch ver-
schiedene Ursachen zurlickzufiihren sein, deren Erforschung nichtim Rahmen dieses Pro-
jekts erfolgen kann.

Content Sharing hat also keine direkten verkehrlichen Wirkungen.

Zukiinftige Entwicklung

Aktuell sind in der Schweiz ca. 4 Millionen Personen auf Socia Media aktiv. Per Definition
betrifft diese die Erstellung oder/und den Austausch von User Generated Content. In den
letzten Jahren hat die Anzahl der Social Media-Nutzenden in der Schweiz stark zugenom-
men — z.B. Facebook von 1 Mio. Nutzern 2008 auf knapp 4 Mio. Nutzer Ende 2016 [169].
Eine Fortsetzung dieser Entwicklung in gleicher Intensitat ist durch die Bevoélkerungsanzahl
von knapp 8 Mio. sowie der (regelmassig) Internet nutzenden Bevdlkerung eine nattrliche
Grenze gesetzt. Dennoch ist von einer Zunahme der Nutzung von UGC auszugehen —
aufgrund der zunehmenden Digitalisierung in Alltag und Geschaftswelt, die auch zur weiter
zunehmenden sozialen digitalen Vernetzung fihren wird (vgl. auch Kapitel 4.6.6). Folglich
ist von einer Zunahme der Nutzerzahl um 25 bis 75% auszugehen.

September 2018



5.10

1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

Einordnung der untersuchten Ansatze in den Mobilitats-
markt der Schweiz

In Abb. 32 werden alle untersuchten Sharing-Ansatze im Querschnittsvergleich dargestellt.
Die durchgefiihrten Abschatzungen der Verkehrsleistungen je Sharing Ansatz beruhen auf
den gesetzlichen Rahmenbedingungen und der Analyse des Marktes mit Stand 1. Halbjahr
2017.

Dabei zeigt sich, dass die ausserverkehrlichen Ansatze Accomodation Sharing und Con-
tent Sharing zwar die hdchsten Nutzerzahlen aufweisen, ihre verkehrliche Wirkung aller-
dings gering ist. Der bereits etablierte Ansatz des stationsbasierten Car Sharings ist von
allen untersuchten Ansétzen, der am weitesten verbreitete Sharing-Ansatz im Verkehrsbe-
reich (bezogen auf Nutzerzahlen) und von den verkehrlichen Anséatzen auch der einzige,
der bisher auch ausserhalb der grossen Stadte funktioniert. Gemass neusten Erkenntnis-
sen benutzen 3.7% aller Fihrerausweisbesitzer in der Schweiz regelméassig Car Sharing
[108]. Das sind im Verhaltnis zur Jahresmobilitat der gesamten Schweizer Wohnbevélke-
rung gemass eigenen Schéatzungen gerade mal 0.01% aller gefahrenen MIV-Kilometern
innerhalb der Schweiz (70 Milliarden MIV-Kilometer® vs. 70 Millionen Car Sharing Kilome-
ter6) [176]. Bei den anderen Sharing-Ansétzen sind es im Vergleich zum Gesamtverkehrs-
aufkommen noch marginalere Anteile.

Bei einigen der untersuchten Sharing-Ansatze durften die Nutzerzahlen stark zunehmen
und damit steigt oder verandert sich auch die dadurch erzeugte Verkehrsleistung (Indu-
zierte Effekte und Verlagerungseffekte). In Bezug auf das Gesamtverkehrsaufkommen in
der Schweiz haben alle untersuchten Sharing-Ansatze allerdings auch bei grossem
Wachstum der Nutzerzahlen, eine eher geringe Bedeutung.

5 Im Inland werden von der Schweizer Wohnbevélkerung ab sechs Jahren pro Jahr rund 8'875 km mit dem
motorisierten Individualverkehr innerhalb der Schweiz zurlickgelegt. Hochgerechnet auf die Gesamtbevolkerung
ab 6 Jahren sind das rund 70 Milliarden Personenkilometer pro Jahr.

6 Gemass Marktanalyse legen 105'000 Nutzer des stationsbasierten Car Sharings rund 15 Mal im Jahr durch-
schnittlich 43 km zurtick. Hochgerechnet sind das rund 70 Millionen Personenkilometer pro Jahr.
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Abb. 32 Querschnittsvergleich der Verkehrsleistung der untersuchten Sharing-Ansétze in
der Schweiz (Stand 1. Halbjahr 2017)
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In diesem Kapitel werden entsprechend des Forschungsplans zwei verkehrliche Anséatze
der Shared-Economy detailliert untersucht. Dabei handelt es sich zum einen um das Free-
Floating Car Sharing, zum anderen um den Ansatz des Ride Selling. Die beiden Geschéfts-
modelle wurden in den Kapiteln 4.2.3 (Free-Floating Car Sharing) und 4.2.4 (Ride Selling)
vorgestellt.

Ziel dieser vertiefenden Analyse ist eine detaillierte Betrachtung sowohl angebots- als auch
nachfrageseitige Aspekte. Angebotsseitig wird dabei untersucht, welche Faktoren dazu
beitragen, dass sich das jeweilige Angebot erfolgreich am Markt etablieren kann. Fir die
vertiefende Analyse der Nachfrageseite wurde ein Discrete Choice Experiment (DCE)
durchgefuhrt. Mit der Auswertung der hierbei gewonnenen Daten lassen sich die Determi-
nanten der Nachfrage identifizieren und Aussagen Uber das Nachfrageverhalten der
Schweizer Wohnbevdlkerung treffen.

Angebotsseitige Analyse

Fur die angebotsseitige Analyse wurde eine betriebswirtschaftliche SWOT-Analyse durch-
gefuhrt. Ziel war es diejenigen Faktoren zu identifizieren, die aus Sicht eines Anbieters
dazu beitragen, dass ein Angebot erfolgreich am Markt etabliert werden kann. Fir den Fall,
dass sich auf Grundlage weiterer Analysen zeigt, dass es verkehrsplanerisch und volks-
wirtschaftlich sinnvoll ist, solche Systeme zu etablieren kdnne die hier identifizierten Fak-
toren als Grundlage fur die weiteren Handlungsempfehlungen dienen.

Eine solche SWOT- Analyse beinhaltet sowohl eine Umfeld- als auch eine Unterneh-
mensanalyse. In der Umfeldanalyse werden dabei externe Faktoren untersucht, die fur die
Geschaftsentwicklung eine Chance oder ein Risiko darstellen und nicht durch unterneh-
merisches Handeln beeinflusst werden kénnen. Bei der Unternehmensanalyse hingegen
wird untersucht, wie ein bestimmter Ansatz am Markt positioniert ist und welche Faktoren
die eigene Wettbewerbsposition starken oder schwachen.

Die SWOT Analyse wurde dabei an Hand von bereits im Markt etablierten Marken vorge-
nommen. Dies sind fiir den Ansatz des Free-Floating Car Sharing Car2Go und DriveNow
fur den Ansatz des Ride Selling das amerikanische Unternehmen Uber.”

* Car2Go ist ein Gemeinschaftsunternehmen von Daimler und Europcar, das seine Autos
weltweit in 26 Innenstadten anbietet. Die Flotte besteht aus verschiedenen Modellen
der Marke smart (fortwo, 453, fourfour) und Mercedes (A-Klasse, CLA-Klasse, B-
Klasse, und GLA-Klasse). Mit Zwei Millionen Kunden weltweit gilt Car2Go als Marktfiih-
rer im voll-flexiblen Car Sharing. Die Aktivitaten beschranken sich bisher auf internatio-
nale Grossstadte mit mehr als 800’000 Einwohnern, wobei die jeweiligen Geschéftsge-
biete meist nur die Innenstadtbereiche dieser Grossstadte umfassen und je nach Nach-
frage regelméssig angepasst werden [177].

* DriveNow ist ein Gemeinschaftsunternehmen von BMW und Sixt, das seine Autos bis-
her in 12 Innenstédten in sieben Lander anbietet. Die Flotte besteht aus verschiedenen
Mini-Modellen (Cabrio, Clubman, Countryman) sowie den BMW Modellen X1, 1er und
BMW i3. Strategisch versucht man das Angebot in Richtung Elektromobilitdt zu positi-
onieren (z.B. reine E-Flotte in Kopenhagen und Stockholm), wodurch man sich ein Ent-
gegenkommen der Stadte bei der Ausgestaltung der regulatorischen Rahmenbedingun-
gen erhofft. Allerdings wird durch das Angebot von Elektrofahrzeugen die Flexibilitat
des Angebotes etwas eingeschrénkt, da die Reichweite der Fahrzeuge geringer ist
[178].

7 Auf eine Analyse des von Mobility in Basel und Genf lancierten Angebotes ,Catch-a-Car* wurde verzichtet, da
sich dieses Produkt zum Zeitpunkt der Analyse noch in der Pilotphase befand und somit nicht abschliessend
beurteilt werden konnte, ob es sich um ein erfolgreich im Markt etabliertes Produkt handelt.
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e Uber wurde 2009 gegriindet und ist bisher ausschliesslich durch Venture-Capital finan-
ziert. Aktuell ist man in 470 Stadten (in 60 Landern) aktiv und der Wert des Unterneh-
mens wird auf 51 Mrd. US-Dollar geschéatzt. Weltweit nutzen etwa 8 Millionen Menschen
das Angebot und etwa 160°000 Fahrer bieten die von Uber vermittelte Dienstleistung
an [118]. Uber ist eine Technologie-Plattform, die Fahrer-Partner mit Fahrgasten mit-
hilfe einer Smartphone-App verbindet. Dabei wird eine Fahrt mit der App bestellt, die
nach der Annahme der Anfrage auch die geschatzte Ankunftszeit des Fahrzeugs an-
zeigt. Mit Hilfe der App erfahrt der Kunde den Namen des Fahrers, den Fahrzeugtyp
und die optimale Route zum Ziel. Auch die Bezahlung kann tber die App erfolgen.

Free-Floating Car Sharing
Unternehmensanalyse

Fur den Erfolg der beiden Free-Floating Car Sharing-Anbieter lassen sich eine Reihe von
Grinden identifizieren. Neben dem Vorteil, als erste Anbieter in diesem neuen Markt tatig
zu sein und sich damit bereits friihzeitig einen Kundenstamm aufbauen zu kénnen (,First-
mover advantage®), ist bei beiden Unternehmen die Rolle des jeweiligen Mutterkonzerns
zu betonen. Die Existenz solch finanzstarker Kapitalgeber erleichtern den schnellen Auf-
bau eines Free-Floating Car Sharing-Systems. Gleichzeitig ermdglicht die organisatorische
Unabhangigkeit eine hohe Flexibilitat, wodurch beide Anbieter relativ schnell auf (neue)
Kundenbedirfnisse reagieren kénnen. So werden die Geschaftsgebiete jeweils entspre-
chend der tatsachlichen Nachfrage angepasst und neue Preismodelle fiir Langzeitmieten
implementiert.

Die eingesetzten Fahrzeuge entstammen jeweils aus den aktuellen Modellreihen, wodurch
sichergestellt wird, dass die Autos dem neuesten technologischen Stand entsprechen.
Gleichzeitig kommen insbesondere kleinere Modelle zum Einsatz, die von den beiden An-
bietern gerne als Trendautos bezeichnet werden (Smart, Mini) [179]. Die Nutzung der bei-
den Systeme erfolgt Giber eine App und ist einfach und intuitiv. Mit dem kostenlosen Zugang
zu allen offentlichen Parkplatzen wird den Kunden die Mdglichkeit gegeben, das Auto sehr
flexibel zu nutzen.

Auch die Moglichkeit, die eigenen Preise flexibel anzupassen und damit beispielsweise auf
Preisdnderungen bei Wettbewerbern reagieren zu kdnnen, erleichtert die Generierung von
Wettbewerbsvorteilen. Darliber hinaus ist es beiden Anbietern durch entsprechende Kom-
munikationsmassnahmen gelungen daflir zu sorgen, dass Free-Floating Car Sharing in der
offentlichen Wahrnehmung als ein umweltfreundliches und nachhaltiges Mobilitatsangebot
wahrgenommen wird.

Madgliche Wettbewerbsnachteile ergeben sich unter anderem durch das Preismodell (Ab-
rechnung im Minutentakt), das zu einem eher unattraktiven Angebot in den Stosszeiten
fahrt. Gleichzeitig sind angebotene Langzeitmieten gerade fir eher kurze Fahrstrecken
keine Option, wenn sich mdgliche Langzeitmieten noch nicht amortisieren. Auch eignen
sich die angebotenen (meist sehr kleinen) Fahrzeuge in aller Regel nicht fir den Transport
von sperrigen Gitern, so dass das Angebot nicht fur alle Fahrtzwecke attraktiv ist. Die sehr
eingeschrankten Reservationsmdglichkeiten (maximal 30 Minuten im Voraus) sind aus
Sicht der Kunden ebenso nachteilig zu bewerten, wie die Tatsache, dass nicht alle poten-
tiellen Ziele in einer Stadt zum jeweiligen Geschéftsgebiet gehdren. In Kombination mit
einer begrenzten Verfligbarkeit von Autos in einem Free-Floating Car Sharing-System be-
steht also die Gefahr, dass weder zeitlich noch raumlich ein flachendeckendes Angebot fir
die Konsumenten besteht.

Schlussendlich lassen sich noch zwei weitere Schwéchen dieses Geschéaftsmodells skiz-
zieren. Zum einen sind die Anbieter bei der Geschéftsabwicklung auf die externe Infra-
struktur der Mobilfunkanbieter angewiesen, auf deren Zuverlassigkeit und Verfugbarkeit
sie keinen Einfluss haben. Zum anderen besteht die Gefahr, dass die vielen Kurzzeitmieten
einen relativ hohen Reparaturaufwand zur Folge haben.
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Umfeldanalyse

Aus Sicht der Anbieter bietet die Skalierbarkeit des Angebotes eine grosse Chance fir
weiteres Wachstum. Die bestehenden Systeme funktionieren und lassen sich dementspre-
chend leicht auch in weiteren Stadten implementieren. Aber auch durch den Ausbau der
Flotte um weitere Modelle in den bestehenden Markten bietet eine Chancen fur die weitere
Geschaftsentwicklung.

Langfristig kann das Free-Floating Car Sharing davon profitieren, dass es einen gesell-
schaftlichen Trend zum Teilen gibt, was sich positiv auf das Nachfragepotenzial auswirkt.
Gleichzeitig steigt durch die fortschreitende Urbanisierung insbesondere in stadtischen Re-
gionen der mit einer steigenden Verkehrsbelastung verbundene Leidensdruck. Hieraus
ergibt sich in einigen Landern auch ein politischer Wille, Car Sharing-Angebote zu unter-
stitzen. So wurden im Jahr 2017 sowohl auf Ebene der EU als auch in Deutschland Car
Sharing-Gesetze durch die jeweiligen Parlamente verabschiedet [180]. Eine weitere
Chance ergibt sich aus einer mdglichen Neupositionierung des Angebotes. So kdnnte es
insbesondere in Gegenden mit einer geringen Bevdlkerungsdichte unter Umstanden sinn-
voll sein, sich nicht als unabhéngiges Verkehrsangebot zu positionieren, sondern eine
komplementare Rolle zum OV einzunehmen und einen Beitrag zur Erschliessung der letz-
ten Meile zu leisten.

Unklar ist hingegen, ob die Entwicklung von selbstfahrenden Autos eine Chance oder ein
Risiko flur das Free-Floating Car Sharing ist. Zwar kdnnen die Anbieter mit der bestehenden
App zur Vermittlung von Fahrzeugen und dem bestehenden Kundenstamm auf eine Basis
zuriickgreifen, wenn sie ihr Geschéaftsmodell fir eine neue Technologie adaptieren mdch-
ten. Ob die damit verbundenen Chancen, die Risiken einer hbheren Wettbewerbsintensitat
Uberkompensieren werden, kann nicht serids vorhergesagt werden.

Darliber hinaus lassen sich aber noch weitere Risiken identifizieren, mit denen die Anbieter
von Free-Floating Car Sharing konfrontiert sind. So lohnt sich der Betrieb betriebswirt-
schaftlich nur in einem begrenzten Einsatzgebiet, so dass dem weiteren Wachstum hier
Grenzen gesetzt sind. Gleichzeitig bestehen keine generischen Wettbewerbsvorteile, die
einen Markteintritt weiterer Anbieter in den begrenzten Markt verhindern kénnen. Dies gilt
nicht nur mit Blick auf weitere Anbieter von Free-Floating Car Sharing, sondern auch auf
Anbieter, die andere Mobilitatswerkzeuge (Scooter, Verlos etc.) teilen.

Gleichzeitig sind die Anbieter bei der Erschliessung neuer Méarkte immer auf die Unterstit-
zung der lokalen Behdrden angewiesen. Ohne die Erlaubnis, dass die angebotenen Autos
Uberall im Geschéftsgebiet abgestellt werden kdnnen, kann ein Anbieter von Free-Floating
Car Sharing kaum aktiv werden. Darlber hinaus stehen die Anbieter auch im Wettbewerb
mit anderen Verkehrsmitteln, wie beispielsweise dem OV oder dem Velo. Entscheiden sich
Stadte oder Gemeinden fiir Investitionen, die zu einer substantiellen Verbesserung des
OV-Angebotes oder der Veloinfrastruktur fihren, schwéchen sie die Wettbewerbsposition
des Free-Floating Car Sharing. Aber auch der Trend zur Elektromobilitat kann ein Risiko
sein, wenn wegen fehlender Infrastruktur oder langen Ladezyklen die Autos viel Zeit an
den Ladestationen verbringen missen.

Fazit

Die Ergebnisse der SWOT-Analyse der beiden grossten Anbieter von Free-Floating Car
Sharing sind in Abb. 33 noch einmal zusammengefasst.

Es lasst sich also festhalten, dass es sich beim Free-Floating Car Sharing um ein innova-
tives Mobilitatskonzept handelt, das den Kunden eine sehr flexible Nutzung ermdéglicht.
Dennoch ist fir die Etablierung eines solchen Angebotes die Unterstiitzung durch die je-
weiligen Stadte oder Gemeinden hinsichtlich der Parkplatznutzung von zentraler Bedeu-
tung. Zwar ist ein kostendeckender Betrieb wohl nur in dicht besiedelten Gegenden mdg-
lich und der Aufbau selber mit einem hohen finanziellen Aufwand verbunden, gleichzeitig
ist ein solches System nur mit einem geringen operativen Risiko behaftet, da auf eine be-
stehende und funktionierende Technologie zuriickgegriffen werden kann.
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Stirken

+ First mover advantage
+ Finanzkriftige Kapitalgeber
* Schnelle Anpassungsfahigkeit an die Bediirfnisse der Kunden
* neue Preismodelle fiir Langzeitmieten
*  Geschiftsgebiete
+ Autos entsprechen dem neuesten technologischen Stand
“Trendautos” aber keine Luxusautos
*  Wettbewerbliche und flexible Preisgestaltung
Einfache Nutzung
* Giinstig und flexibel
+  Gratis Parkplitze
(Elektromobilitat)
*  Umweltfreundliches und nachhaltiges Mobilititsangebot

Chancen

+ Trend zum Teilen («Sharing Economy»)

* Politischer Wille Sharing Angebote zu unterstiitzen (Gesetze auf
EU-Ebene und in Deutschland)

*  Wachsendes Umweltbewusstsein

+ Urbanisierung und damit wachsende Verkehrsprobleme

* Ausbau der Modellvielfalt

* Selbstfahrende Autos

« Erweiterung des Angebotes um Langzeitmieten

 Skalierbarkeit des Angebotes

+ Erginzung zum offentlichen Verkehr auf der letzten Meile

Schwichen

+ Preismodell unattraktiv in den Stosszeiten
* Lange Fahrten werden teuer
+ Kleine Autos ohne Transportmdoglichkeiten fiir sperrige Einkaufe

Angewiesen auf externe Infrastruktur (mobiles Internet)

* Begrenzte Geschiftsgebiete

* Begrenzte Verfiigbarkeit von Fahrzeugen im Geschéftsgebiet

* Keine Reservationsmoglichkeit

* Hoher Reparaturaufwand

» Verfiigbare Modelle nicht als Statussymbole geeignet (mogliches

Problem bei Geschiftskunden)

Risiken

* Begrenzte Einsatzgebiete fiir einen wirtschaftlichen Betrieb

(Grossstadte)

* Technologie ldsst sich duplizieren (Konkurrenzierender

Markteintritt)
Fahrverhalten der Nutzer

* Angebote anderer Car Sharing Anbieter
« Ausbau Veloinfrastruktur

+ Ausbau OV-Angebot

* Parkraumbewirtschaftung

* Regulatorische Rahmenbedingungen

» Trend Elektromobilitit bei fehlender Infrastruktur
* «Statussymbol» Auto
* Selbstfahrende Autos

Abb. 33 SWOT Analyse des Free-Floating Car Sharing

In Kombination mit einem stationsbasierten Car Sharing kdnnten einige Schwachen des
Free-Floating Car Sharing beseitigt werden. Ob dies im Vordergrund der jeweiligen Ge-
schaftstatigkeit steht, oder man mit Blick auf die Entwicklung selbstfahrender Auto’s, ins-
besondere am Aufbau eines Kundenstamms und einer funktionierenden Plattform interes-
siert ist, durfte dann eher eine strategische Entscheidung des Unternehmens sein.

Ride Selling

Unternehmensanalyse

Zentrale Wettbewerbsvorteile ergeben sich flr Uber insbesondere in den Bereichen, in de-
nen das klassische Taxigewerbe Schwéachen aufweist. Diese Schwachen hat Uber zu sei-
nen eigenen Starken gemacht. Uber bietet ein integriertes, einfaches und vertrauenswir-
diges Bezahlsystem und einen zuverlassigen und giinstigen Service an. Die App ist einfach
bedienbar und kann rund um den Globus genutzt werden. Zusatzlich bietet Uber den Kun-
den weitere Annehmlichkeiten wie das Tracking des bestellten Fahrzeuges oder ein Ra-
ting-System, das zu einer Steigerung des Vertrauens und des Sicherheitsgefiihls beitragt.

Bei der Gestaltung des Angebotes setzt Uber auf verifizierte Fahrer und Autos, so dass
insgesamt ein hoher Qualitatsstandard sichergestellt werden kann. Der Verzicht auf fest-
angestellte Fahrer ermdglicht nicht nur Kosteneinsparungen (keine Sozialversicherungs-
pflicht), die an die Kunden weitergegeben werden kénnen, sondern erdffnet auch die Még-
lichkeit eine Vielzahl von Fahrern / Fahrzeugen in das System mitaufzunehmen. Hierdurch
bestehen keine festen Arbeitszeiten fur die Fahrer, die deshalb ihre Dienstleistung je nach
Nachfrage oder dem eigenen Zeitbudget steuern kénnen.

Tatsachlich ist aber zu beriicksichtigen, dass ein Teil der hier genannten Starken von Uber
auf die regulatorischen Rahmenbedingungen zurtickzufuhren sind. So sind in den Stadten,
in denen Uber sich erfolgreich im Markt positionieren konnte, die teilweise sehr restriktiven
Vorschriften des Taxigewerbes fur Uber nicht bindend.

Hieraus ergeben sich aber auch zentrale Schwéachen des Geschéaftsmodells. Wenn fir U-
ber dieselben regulatorischen Rahmenbedingungen wie flr das Taxigewerbe gelten, sind
die generischen Wettbewerbsvorteile nur noch sehr gering. Eine App wie sie Uber pro-
grammiert hat, bietet keinen Schutz gegen mégliche Nachahmer. Somit sieht man sich in
einem solchen Fall mit einem sehr hohen (potentiellen) Konkurrenzdruck konfrontiert.
Wenn aber neue Anbieter in den Markt eintreten ist nicht klar, wie Uber seine Fahrer an
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sich binden mdchte, wenn diese woanders bessere Anstellungsbedingungen angeboten
bekommen. Daruber hinaus ist es unklar, wie Uber eine langfristige Kundenbindung etab-
lieren mochte, so dass ein steigender Wetthewerbsdruck nicht notwendigerweise zu einem
Nachfragertickgang fuhrt.

Umfeldanalyse

Aus der Umweltanalyse ergeben sich aber durchaus einige Chancen fir Uber bzw. das
Geschaftsmodell des Ride Selling. Insbhesondere dort wo eine hohe Unzufriedenheit der
Konsumenten mit traditionellen Taxianbietern wegen hoher Preise, langer Wartezeit und
schlechtem Service durch die Fahrer besteht, kdnnen neue Anbieter ihr Angebot lancieren.
Die Ubertragbarkeit des Systems in neue Stadte und Lander ist unproblematisch wodurch
ein Wachstum der Kundenbasis erzielt werden kann.

Attraktiv durften hier insbesondere die Méarkte sein, in denen auf Grund der oben aufge-
fuhrten Grinde die Nachfrage nach Taxiservices gering ist. Gleichzeitig kann ein weiteres
Wachstum auf der Angebotsseite die Attraktivitat des Angebotes durch eine Reduktion der
Wartezeiten erhéhen. Mit der Einfiihrung energieeffizienter Fahrzeuge (Elektroautos) kén-
nen die Kosten gesenkt und damit die Gewinnspanne der Fahrer erhoht werden.

Ob und inwieweit es sich bei der Einfihrung selbstfahrender Autos um eine Chance oder
ein Risiko fur das Geschaftsmodell des Ride Selling handelt, l&sst sich nicht prognostizie-
ren. Hier ist die Ausgangssituation mit der des Free-Floating Car Sharing zu vergleichen.
Da sich bei einer Einfihrung von selbstfahrenden Autos die Services Ride Selling und
Free-Floating-Car Sharing nicht mehr wirklich unterscheiden lassen, ist auf jeden Fall mit
einem Anstieg des Wettbewerbsdrucks zu rechnen.

Weitere Risiken bestehen insbesondere dadurch, dass weitere Anbieter versuchen werden
vergleichbare Angebote im Markt zu etablieren. Dies, verbunden mit einer regulatorischen
Gleichstellung mit Taxi-Unternehmen, wiirde den Erfolg von Uber gefahrden. Ebenfalls ne-
gativ fur Uber wirken sich die zunehmenden Diskussionen Uber prekdre Beschaftigungs-
verhaltnisse und/oder Sicherheitsprobleme aus, die ebenso wie Proteste durch Gewerk-
schaften und Taxiunternehmen zu einer tendenziell negativen Berichterstattung in den Me-
dien fuhrt. Dies erschwert zusammen mit teilweise unzufriedenen Fahrern, die als Nega-
tivwerbung dienen, die Akquise von neuen Fahrern.

Fazit

Die Ergebnisse der SWOT-Analyse von Uber als Beispiel fur einen Ride Selling Anbieter
sind in Abb. 34 noch einmal zusammengefasst.

Bei der Analyse wurde deutlich, dass Ride Selling heutzutage in Europa mit Uber subsu-
miert wird, obwohl grundséatzlich auch andere Anbieter eine solche Plattform aufbauen und
betreiben kénnten. Das Geschéaftsmodell selber wird jedoch in vielen Stadten kritisch be-
trachtet, da Wettbewerbsvorteile hdufig tiber die im Vergleich zum Taxigewerbe geringeren
Lohnkosten (inkl. Sozialversicherungen) erzielt werden. Bei «gleichlangen Spiessen» mit
dem Taxigewerbe kdnnte man heute meist nur noch geringe Wettbewerbsvorteile von Uber
beobachten. Fir die weitere Entwicklung ist also die Entwicklung des regulatorischen Um-
feldes von entscheidender Bedeutung. Mit Blick auf die Entwicklung selbstfahrender Autos,
ist insbesondere der Aufbau eines Kundenstamms und einer funktionierenden Plattform
von Interesse.
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Stirken Schwichen
* Globale Marke, weltweite Verfiigbarkeit * Kein Schutz gegen Nachahmer
« Integriertes, einfaches und vertrauenswiirdiges Bezahlsystem * Hobher (potentieller) Konkurrenzdruck
e Zuverldssig und giinstig * Fehlende Loyalitét der Fahrer wegen schlechter
* Einfache Bedienbarkeit Anstellungsbedingungen
* Zusatzservices (Tracking) » Keine Kundenbindung

Verifizierte Fahrer und Autos (insbesondere Uber Black mit
hohem Standard)

Viele Fahrer / Fahrzeuge

Vorschriften fiir das Taxi Gewerbe sind nicht bindend

Keine festangestellten Fahrer (Sozialversicherung)
Dual-Rating-System steigert Vertrauen und Sicherheit
Flexibilitat fiir Fahrer (flexible Stunden, unerwiinschte Kunden
ablehnen)

Chancen Risiken

* Unzufriedenheit mit traditionellen Taxifahrzeugen wegen hoher ~ * Vergleichbare Angebote durch neue Wettbewerber oder

Preise, langer Wartezeit und schlechtem Service durch die Fahrer etablierte Taxiunternehmen
 Partnerschaften mit anderen Unternehmen * Einstufung als Taxi-Unternehmen
 Skalierbarkeit des Angebotes in neuen Stadten und Landern * Diskussionen iiber prekére Beschaftigungsverhaltnisse und /
* Angebote in Méarkten mit niedriger Nachfrage und ohne oder Sicherheitsprobleme

Taxiservices * Proteste durch Gewerkschaften, Taxiunternehmen etc.
*  Weiteres Wachstum erhoht Attraktivitat (Reduktion der * Negative Berichterstattung in den Medien

Wartezeiten) * Unzufrieden Fahrer die als Negativwerbung dienen und die
* Kostensparende Fahrzeuge (Elektromobilitat) konnen die Kosten Akquise von neuen Fahrern erschweren

senken und die Gewinnspanne des Fahrers erhdhen. * Gesetzliche Regelungen die Uber einen Betrieb ohne Taxilizenz
« Erweiterung der Servicepalette (Patiententransport, Transport verbieten.

von Kindern zur Schule, Lieferservices) * Geldstrafen bzw. negative PR als Folge von
* Selbstfahrende Autos Auseinandersetzungen mit lokalen Behérden

* Selbstfahrende Autos

Abb. 34 SWOT Analyse des Ride Selling

6.2 Nachfrageseitige Analyse

Grundlage fur die nachfrageseitige Analyse ist die Online-Befragung, die im Februar 2017
im Auftrag der Forschungsstelle durch das Befragungsinstitut LINK durchgeftihrt wurde. Im
ersten Teil der Befragung wurde neben sozio-demografischen Merkmalen, die Verfligbar-
keit bestimmter Mobilitatswerkzeuge (Auto, GA) und die allgemeine Sharing-Bereitschaft
sowie deren Determinanten abgefragt. Im zweiten Teile wurde dann ein Discrete Choice
Experiment (DCE) durchgefiihrt. Ziel dieses Experimentes war es, die Determinanten der
Nachfrage nach neuen Sharing-Angeboten zu identifizieren und Aussagen Uber das erwar-
tete Nachfragepotenzial fir das Sharing-Angebot treffen zu kdnnen.

6.2.1 Stichprobe und Design des Experimentes

Die Grundgesamtheit fiir diese Befragung umfasste die sprachassimilierte Bevolkerung im
Alter von 18 bis 74 Jahren in der Deutsch- und Westschweiz, die mindestens einmal pro
Woche das Internet zu privaten Zwecken nutzt. Die Stichprobe umfasst 826 vollstandige
Interviews, die reprasentativ fur die Grundgesamtheit sind. Als Quotierungsmerkmale wur-
den die Wohnregion (Deutsch- und Westschweiz), das Geschlecht und das Alter verwen-
det. Die Zusammensetzung der Stichprobe ist in Tab. 31 dargestellt.
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Tab. 31 Zusammensetzung der Stichprobe nach Geschlecht und Alter

Absolute Relative Anteil an der Schweizer
Haufigkeiten Haufigkeiten Wohnbevdlkerung
Mannlich 426 51,56 49,6%
Weiblich 400 48,44 50,4%
20-29 139 17,55 17,72%
30-39 132 16,66 19,60%
40-49 182 22,98 20,87%
50 - 59 189 23,86 20,43%
60 - 69 98 12, 86 15,14%
70-74 52 6,24 6,23%

Um neben den Quotierungsmerkmalen einen weiteren Indikator daflr zu gewinnen, ob sich
das im Experiment beobachtete Entscheidungsverhalten auch auf die Schweizer Wohnbe-
volkerung Ubertragen lasst, wurden im ersten Teil des Fragebogens die Verfligbarkeit von
Mobilitatswerkzeugen abgefragt, da diese die Wahl eines Verkehrsmittels entscheidend
beeinflussen. Wirde man hier also substantielle Unterschiede zur Verfiigbarkeit von Ver-
kehrsmitteln in der Gesamtbevdlkerung feststellen, missten dies bei der Interpretation der
Ergebnisse des Experimentes beriicksichtigt werden.

Tatsachlich zeigt sich, dass die Verfligbarkeit der Mobilititswerkzeuge in der Stichprobe in
etwa den Zahlen aus dem MZMV 2015 entspricht, also auch in dieser Dimension die Re-
prasentativitat gegeben ist (vgl. Abb. 35).
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Abb. 35 Verfugbarkeit von Mobilitatswerkzeugen [176]

Im Rahmen des Experiments wurden die Befragten mit vier Szenarien konfrontiert. Jedes
dieser Szenarien wurde durch einen bestimmten Fahrtzweck charakterisiert. Unterschie-
den wurden dabei die Zwecke Arbeit und Ausbildung, Einkauf, Abendveranstaltung und ein
Besuch bei Freunden und Verwandten.

Innerhalb jedes Szenarios mussten sich die Befragten jeweils viermal dafir entscheiden,
mit welchem Verkehrsmittel sie die Fahrt antreten. Zur Auswahl standen das eigene Auto,
der offentliche Verkehr, das Ride Selling oder das Free-Floating Car Sharing. Um eine
maglichst realistische Entscheidungssituation abzubilden, konnten diejenigen Befragten,
die im ersten Teil des Fragebogens angegeben hatten, dass sie keinen Fiihrerausweises
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besitzen, nur zwischen Ride Selling und OV wahlen. Alternativ konnte man sich auch dafiir
entscheiden, die Fahrt nicht anzutreten. Da nicht davon ausgegangen werden konnte, dass
die beiden neuen Mobilititsangebote (Free-Floating Car Sharing und Ride Selling) allen
Probanden bekannt sind, wurden entsprechende Infotexte eingeblendet. Hierdurch wurde
sichergestellt, dass alle Befragten ein gemeinsames Verstandnis bezuglich der beiden
neuen Mobilitditsangebote hatten.

In jeder der 13’216 Entscheidungssituationen (3’304 je Szenario) wurden die zur Wahl ste-
henden Verkehrsmittel durch die Attribute beschrieben, die in Tab. 32 zusammengefasst
sind. Fir jedes Attribut wurden unterschiedliche Auspragungen definiert, die ebenfalls in
der untenstehenden Tabelle zusammengefasst sind. Um die relative Wichtigkeit des jewei-
ligen Attributs abschéatzen zu kénnen wurden die Auspragungen der einzelnen Attribute in
den verschiedenen Entscheidungssituationen entsprechend variiert.

Tab. 32 Attribute der Verkehrsmittel und ihre Auspragungen im Experiment

Attribute Auspragungen Anmerkungen

Fir Auto, Ride Selling und Free-Floa-
Erwartetet Fahrtzeit 5/10/20/30/40 ting Car Shgrln_g wu_rde je Ent_schel-
in Minuten dungssituation jeweils die gleiche Fahr-
zeit unterstellt

Transportkosten

Auto je km in CHF 0,20/0,25/0,30

Gebunden an die zuriickgelegte Distanz.

. Exemplarisch fiir eine Fahrt von 5km Berucksichtigt wurde jeweils, ob die Be-
Transportkosten OV 3.90/2.70/GA fragten ein Halbtax oder ein GA besit-
in CHF 4' / ’ IGA zen. In diesem Fall wurde ein reduzier-

:30/3,00/G ter Tarif bzw. das Wort GA eingeblendet
4,70/3,30/GA

Transportkosten Pro Minuten 0,15/0,30/0,45 plus Die Tarife orientieren sich an denen von
Ride Selling in CHF  1,00/1,35/1,70 je km Uber in Zirich
Transportkosten

Free-Floating Car
Sharing je Minute in
CHF

0,36/0,41/0,46

Zuséatzlicher Zeitaufwand (z.B. Warte-
zeiten), der fur die geplante Fahrt auf-
gewendet werden muss, ohne dass er
als Fahrtzeit zu deklarieren ist

Ab- und Zugangs-

zeit in Minuten 51015

Weg zum Parkplatz oder zur nachsten
50m/150m/250m/350m OV-Haltestelle. Fur Ride Selling keine
Variation und immer 50m

Mit der Fahrt ver-
bundener Fussweg

Umsteigen 0/1/2 Nur beim OV relevant

Verfugbarkeit auf
dem Rickweg

Ja/ Nein

Um die Entscheidungsfindungen mdglichst realistisch abzubilden, wurde zusétzlich fur je-
des Szenario zu Beginn die Distanz festgelegt, die fur die jeweilige Fahrt zurlickzulegen
war. Die Distanzen von 2 km/5 km/10 km/15 km werden aber nicht als Attribute der jewei-
ligen Verkehrsmittel aufgefuhrt, da hier keine Variation zwischen den einzelnen Wabhlalter-
nativen besteht. Durch diese Festlegung der Distanzen konnte in Kombination mit den va-
riierenden Fahrtzeiten jeweils der Endpreis einer Fahrt angegeben werden, ohne dass die
Befragten die hinterlegten Minuten- und Distanztarif eigenstandig umrechnen mussten.

Auch wenn Discrete Choice Experimente bei der Nachfrageschatzung fiir neue, bisher
noch nicht eingefiihrte Produkte oder Dienstleistungen sicherlich eine sehr geeignete Me-
thode ist, sollen an dieser Stelle dennoch die Einschrankungen aufgefuhrt werden, die mit
diesem experimentellen Vorgehen verbunden sind. Die in einem solchen Experiment ab-
gebildeten unabhangigen und diskreten Entscheidungssituationen entsprechen nicht un-
bedingt der Realitat, in der eine Pfadabhéngigkeit von getroffenen Entscheidungen zu be-
obachten ist. Insbesondere ist es nicht méglich multimodale Wegeketten im Rahmen eines
solchen Experimentes abzubilden.
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Deskriptive Analysen

Neben dem Entscheidungsverhalten im Discrete Choice Experiment wurden im ersten Teil
des Fragebogens auch Informationen zur Bereitschaft Gegenstdnde zu mieten/oder zu tei-
len erfasst. Folgende Fragestellungen sollten hierdurch beantwortet werden:

* In welchen Bereichen besteht eine grundsétzliche Bereitschaft Gegenstande oder Ver-
kehrsmittel zu teilen?

* Gibt es hinsichtlich der Bereitschaft an einer Shared Economy zu partizipieren Unter-
schiede zwischen einzelnen Bevélkerungsgruppen?

* Welche Faktoren beeinflussen die Bereitschaft an einer Shared Economy zu partizipie-
ren?

Die Ergebnisse zur Frage, bei welchen Gegenstédnden grundsétzlich die Bereitschaft be-
steht diese mit anderen Personen zu teilen, sind in Abb. 36 zusammengefasst. Es zeigt
sich, dass sich beim Auto, dem Velo, einem Zimmer in einer Wohnung oder dem Garten
zwischen 50% und 60% der Befragten nicht vorstellen kénnen, diesen Gegenstand von
einer anderen Person zu mieten oder sie selber zu vermieten. Bei unpersénlichen Gegen-
standen wie Rasenmaher, Bohrmaschinen oder Parkplatzen sind es hingegen nur knapp
25% der Befragten, die sich nicht vorstellen kénnen diese Gegenstande zu teilen.

Bei den Personen, die grundséatzlich bereit sind Giter zu teilen, bilden jeweils diejenigen
die grosste Gruppe, die grundsatzlich bereit sind einen Gegenstand sowohl zu leihen / zu
mieten als auch diesen zu verleihen oder zu vermieten. Nur ein kleiner Teil sieht demnach
die Teilnahme an einer Shared Economy als Einbahnstrasse. Dies gilt allerdings nicht fir
das eigene Auto. Hier zeigt sich einer klare Diskrepanz zwischen der Bereitschaft ein Auto
von einer anderen Person zu leihen / zu mieten und der Bereitschaft das eigene Auto zu
vermieten bzw. zu verleihen. Nur etwa 25% der Befragten kdnnen sich grundsatzlich vor-
stellen, das eigene Auto zu verleihen oder zu vermieten. Eine solche geringe Sharing-Be-
reitschaft lasst sich ansonsten nur fir ein Zimmer in der eigenen Wohnung feststellen.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

30%
20%

10%
. I HE B =m = B

Auto Rasenmiher/ Zimmerin Parkplatz Garten Velo
Bohrmaschine einer
/ Grill Wohnung
H leihen / mieten verleihen / vermieten sowohl alsauch B weder noch

Abb. 36 Sharing-Bereitschaft differenziert nach Sharing-Objekten

Berucksichtigt man die Tatsache, dass eine in einer solchen Befragung geausserte Bereit-
schaft etwas zu leihen oder zu verleihen noch lange nicht bedeutet, dass die befragten
Personen dies auch in der Realitat tun, muss man konstatieren, dass insgesamt das Teilen
von Gegenstanden des alltaglichen Lebens eher skeptisch gesehen wird.
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Ergadnzend wurde untersucht, ob sich fur einzelne Bevolkerungsgruppen die Bereitschaft
Gegenstande zu teilen, signifikant von der Bereitschaft anderer Bevélkerungsgruppen un-
terscheidet. Als Differenzierungsmerkmale zwischen den Gruppen wurden, das Ge-
schlecht, das Alter, die Sprachregion, der Zivilstand, die Haushaltsgrosse, die Erwerbsta-
tigkeit, das Haushaltseinkommen, der Besitz einzelner Mobilitatswerkzeuge (Auto, Motor-
rad, Velo), der Abo-Besitz, der Fuhrerausweisbesitz und die Mitgliedschaft in einer Car
Sharing Organisation getestet.

Tatsachlich zeigt sich, dass sich die grundséatzliche Sharing-Bereitschaft wie sie in Abb. 36
dargestellt ist, nur sehr wenig verandert, wenn man einzelne Teilgruppen der Bevélkerung
betrachtet. Der einzige Effekt, der sich fur alle betrachteten Gegensténde zeigen lasst ist
die tendenziell hdhere Sharing-Bereitschaft der 18- bis 34- jahrigen. Diese héhere Sharing-
Bereitschaft zeigt sich aber wiederum nur in der hdheren Bereitschaft Gegensténde zu
mieten / zu leihen und nicht in einer héheren Bereitschaft Gegenstande auch zu verleihen
oder zu vermieten.

Um herauszufinden aus welchen Griinden Personen bereit sind Gegenstande zu verleihen
oder zu vermieten, wurden diejenigen Personen, die grundsatzlich bereit waren etwas zu
teilen oder zu vermieten gefragt, wie stark ihre Entscheidung durch bestimmte Griinde mo-
tiviert war. Als Hauptmotiv konnte an Hand dieser Frage die Hilfsbereitschaft, die damit
gegentber anderen zum Ausdruck kommt, identifiziert werden. Fast 75% der Befragten,
gaben an, dass sie der mit ihnrem Handeln gewonnene soziale Nutzen ,sehr stark® oder
,stark” zu ihrem Handeln motiviert hat. Als zweitwichtigstes Motiv wird der 6kologische Nut-
zen von etwa zwei Dritteln der Befragten genannt, wahrend ein moglicher finanzieller Nut-
zen nur fur 38% ein wichtiges Motiv darstellt (vgl. Abb. 37).

Hilfsbereitschaft

okologischer Nutzen

finanzielle Nutzen

Neue Leute kennenlernen

Spass

0% 20% 40% 60% 80% 100%

M sehr stark stark weder noch weniger stark B gar nicht

Abb. 37 Determinanten der Sharing Bereitschaft

Untersucht man die Motive fir die Sharing Bereitschaft differenziert nach Altersgruppen,
lasst sich feststellen, dass sich diese bei den der 18- bis 34- jahrigen etwas von den wei-
teren Altersgruppen unterscheiden. Wéahrend in dieser Altersgruppe knapp tber 50% ,sehr
stark” oder ,stark” durch den finanziellen Nutzen motiviert werden, liegt dieser Wert fur die
Uber 34- jahrigen nur bei 33%. Gleichzeitig zeigt sich, dass auch bei den 18- bis 34- jahri-
gen die Hilfsbereitschaft der wichtigste Motivator ist. Der Anteil derjenigen, die sich durch
dieses Motiv ,stark” oder ,sehr stark® in ihrer Sharing Bereitschaft beeinflussen lassen, ist
jedoch signifikant geringer als in den &lteren Altersklassen.

Die insgesamt eher geringe Bedeutung der finanziellen Anreize zeigt sich auch wenn man

untersucht, warum die Mehrheit der Befragten nicht bereit ist, das eigene Auto zu verleihen
oder zu vermieten. Das der erwartete finanzielle Nutzen zu gering ist, ist nur fur jeden
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vierten ein Grund, sein Auto nicht zu verleihen oder zu vermieten (vgl. Abb. 38). Im Ge-
gensatz dazu trifft aus Sicht von mehr als 80% der Befragten zumindest teilweise zu, dass
sie das Risiko einer Beschadigung oder Verschmutzung des Autos als gross empfinden.
Mehr als 70% sehen zumindest teilweise eine Beschrankung ihrer individuellen Freiheit,
wenn sie ihr Auto vermieten oder verleihen. Dariiber hinaus sehen die Befragten auch in
der Beeintrachtigung ihrer Privatsphare oder die Mihen des Teilens als wichtigere Hinde-
rungsgrinde, als bei dem fehlenden finanziellen Nutzen.

Risiken zu gross |
Beschrdnkung indiv. Freiheit _—-
Beeintrachtigung Privatsphare _--
za umstandlich | .

finanzieller Nutzen zu gering _—_

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W trifft voll zu M trifft teilweise zu M neutral M trifft eher nicht zu B trifft gar nicht zu

Abb. 38 Grinde fir die fehlende Bereitschaft sein Auto zu teilen

Neben den Grinden flr eine geringe Sharing-Bereitschaft wurde auch erhoben, welche
Griinde dazu fiihren kdnnen, dass sich die Sharing-Bereitschaft erhoht. Die sechs Antwor-
ten mit den héchsten Zustimmungsraten sind in Abb. 39 dargestellt.

Vertrauen in den Mieter _--

personliche Bekanntschaft [

Risikolos [ N

Vertrauen in den Vermittler _—

Positive Erfahrungen im Freundeskreis [ || S
Abwicklung durch externen Partner _—

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W trifft voll zu m trifft teilweise zu M neutral m trifft eher nicht zu W trifft gar nicht zu

Abb. 39 Grinde fiir eine héhere Bereitschaft, das Auto mit anderen Personen zu teilen

So ist fur etwa 70% der Befragten das Vertrauen in den Mieter oder den Leihenden sowie
die personliche Bekanntschaft mit dem Mieter bzw. Vermieter ein wichtiges Kriterium, das
zu einer hdheren Sharing-Bereitschaft fiihrt. Immer noch 60% der Befragten stimmen der
Aussage zu, dass sich ihre Sharing-Bereitschaft erhdht wenn sichergestellt ist, dass das
Teilen ohne jedes Risiko erfolgen kann. Aber auch das Vertrauen in den Vermittler bzw.
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die Vermittlungsplattform oder positive Erfahrungen, die von Personen im Freundeskreis
gemacht wurden, kdnnen bei immerhin jeweils fast 40% der Befragten dazu beitragen,
dass sich die Sharing-Bereitschaft erhoht.

Zusammenfassend lassen sich aus diesem Teil der Analyse die folgenden Erkenntnisse
gewinnen;

* Die Bereitschaft etwas zu teilen ist vorhanden, aber nicht besonders stark ausgepragt.

* Je ,persoOnlicher” ein Gegenstand bewertet wird, desto geringer ist die Bereitschaft das
entsprechende Gut zu teilen.

* Ein sozialer Nutzengewinn durch Hilfsbereitschaft ist die wichtigste Determinante der
Sharing-Bereitschaft.

* Finanzielle Uberlegungen spielen bei der Frage, ob man einen Gegenstand verlei-
hen/vermieten mochte eine untergeordnete Rolle.

* Eine Erhdhung der Sharing-Bereitschaft kann insbesondere durch den Aufbau von Ver-
trauen und die Minimierung des mit dem Teilen verbundenen Risikos erreicht werden.

Verkehrsmittelwahl

Die im Folgenden beschriebenen Modelle bilden diskrete Entscheidungen, also das Wabhl-
verhalten mit einer endlichen Anzahl an unterscheidbaren Optionen, ab. Dabei wird sowohl
beachtet, dass ein Teil der Entscheidungen auf die 6konomische Theorie der Nutzenmaxi-
mierung zurlckzufthren ist, als auch, dass ein Teil der Entscheidungen zufallig, bzw. nicht
vollstandig nachzubilden ist. Letztlich folgt aus der Annahme, dass das Entscheidungsver-
halten nicht einhundertprozentig nachgebildet werden kann, dass lediglich Wahrscheinlich-
keitsaussagen Uber die Wahl einer Option getroffen werden. Als Ergebnis liefern die Mo-
delle also Anteilswerte.

Um die Determinanten der Verkehrsmittelwahl im Experiment darzustellen, wird in einem

Schritt ein multinominales Logit-Modell der Verkehrsmittelwahl geschétzt. In diesem Modell

werden die folgenden erklarenden Variablen beriicksichtigt:

» Fahrzeitverhaltnis: Das Fahrtzeitverhaltnis PKW / OV. Ein Anstieg dieses Verhéltnis-
ses zeigt also an, dass sich die Fahrtzeit des OV relativ zu der des Autos verbessert
hat.

* Abo: Eine Dummy-Variable, die den Wert 1 annimmt, wenn die befragte Person ein GA
oder ein Verbundabo besitzt.

* Auto: Eine Dummy-Variable, die den Wert 1 annimmt, wenn die befragte Person ein
Auto besitzt.

* Kosten_RS, Kosten_FF, Kosten_oev: Die Kosten, die bei Wahl des entsprechenden
Verkehrsmittels anfallen.

* Verfugbarkeit: Dummy Variable, die den Wert 1 annimmt, wenn das entsprechende
Verkehrsmittel auch fur den Riickweg weiterhin zur Verfligung steht.

* Ab- und Zugangszeit: Zeit in Minuten, die fir den Weg aufgewendet werden muss,
ohne dass diese zur Fahrtzeit gehort (z.B. Wartezeiten etc.).

* Fussweg je Verkehrsmittel

e Umsteigen: Anzahl der Umsteigevorgénge bei einer Fahrt mit dem OV, wobei diese
Variable die Werte 0, 1 und 2 annehmen kann

Die Abkirzungen RS und FF stehen dabei fir Ride-Selling bzw. Free-Floating Car Sharing.

Die Ergebnisse der Modellschatzung sind in Abb. 40 zusammengefasst. Die ausgewiese-
nen Koeffizienten geben an, wie die jeweilige Variable die Wahrscheinlichkeit beeinflusst,
dass ein bestimmtes Verkehrsmittel anstelle eines anderen Verkehrsmittels (Referenzka-
tegorie) gewahlt wird. Als Referenzkategorie wurde in diesem Fall das Auto gewahlt. Die
Koeffizienten in der ersten Spalte geben demnach an, wie sich die Wahrscheinlichkeit,
dass der OV als Verkehrsmittel gewahlt wird, relativ zur Wahrscheinlichkeit, dass das Auto
gewahlt wird, verandert.
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Der Koeffizient von 0,207 in der Spalte OV bei der Variable Fahrzeitverhaltnis ist demnach
wie folgt zu interpretieren: Wenn sich das Fahrzeitverhaltnis PKW/OV um eine Einheit er-
hoht, steigt die Wahrscheinlichkeit, dass der OV anstelle des PKW gewahlt wird, ceteris
paribus um 20.7% an.

Exemplarisch wird die Interpretation der Koeffizienten im Folgenden am Beispiel der Vari-
able ,Verfugbarkeit FF* dargestellt, die angibt ob ein Free-Floating Car Sharing Fahrzeug
auf dem Rickweg verfligbar ist. Der positive Koeffizient dieser Variable bedeutet, dass sich
die Wahrscheinlichkeit, dass der OV als Verkehrsmittel gewéhlt wird relativ zur Wahlwahr-
scheinlichkeit des Autos steigt. Allerdings kann auf Grund dieses relativen Anstiegs der
Wahlwahrscheinlichkeit nicht notwendigerweise geschlossen werden, dass mehr Perso-
nen den OV nutzen, wenn auf dem Riickweg ein Free-Floating Car Sharing Angebot ver-
fugbar ist. Auch in einem Szenario, in dem weniger Personen vom OV auf das Free-Floa-
ting Car Sharing umsteigen als vom eigenen Auto auf das Free-Floating Car Sharing,
wiirde sich die OV- Nachfrage relativ zur Anzahl der Fahrten mit dem Privatauto erhéhen,
obwohl die absolute Zahl Fahrten OV-Fahrten abnimmit.

Referenzkategorie = Auto

| ov RS FF-CS
Fahrtzeitverhdltnis| 0.2072688*** -0.1968253*** -0.0467801%*
Abo| 0.3498444%xx 0.3715395% 0.4070537*
Auto| -1.521849%x* -1.482873%%* -0.9739273***
Kosten Auto/km| 1.322362%* -0.4743403 0.7594305
Kosten RS/min| 0.3829559%* -1.967634*** -0.1001153
Kosten RS/km| -0.0090377 -0.4635671* 0.0144202
Kosten FF/min| 1.739366*%* 1.401719 0.4788965
Kosten/OV| -0.1177107**x* -0.1846246*** -0.1096847***
Verfliigbarkeit RS| 0.7506198*** 1.85962**x* 1.774698***

\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
Verfiigbarkeit OV| 1.627584%*x* | 1.205526*** [ 1.369347**x%
Verfigbarkeit FF| 0.78514*** | 0.9922152**x* [ 3.129471**x*
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \

Ab-/Zugangszeit Auto| 0.0241859*% 0.0231083 0.0076913
Ab-/Zugangszeit OV| -0.0153533% -0.0070797 -0.0108145
Ab-/Zugangszeit RS| 0.0121425 -0.0193758 -0.00004
Ab-/Zugangszeit FF| 0.0119928 -0.0101611 -0.0264156*

Fussweg Auto| -0.0001264 0.0008672 0.00087*
Fussweg OV| -0.0005424%* 0.0012686%* 0.0003875
Fussweg FF| -0.0002393 0.0002277 -0.0005302
Unsteigen| -0.1365645%** -0.0251016 0.0991796%*
Konstante| -0.8827628* 0.8008414 -1.399588*
Legende: * p<.05; ** p<.01l; *** p<.001
Model | Obs 11 (null) 11 (model) df AIC BIC
_____________ o
| 11824 -12678.68 -10644.62 60 21409.23 21851.9

Abb. 40 Koeffizienten des multinomialen Logit-Modells (Basiskategorie: Auto)

Auf Grundlage dieser Modellschatzungen lasst sich abschéatzen, wie neue Sharing-Ange-
bote die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Insbesondere lasst sich zeigen, dass zwischen
den einzelnen Angeboten erhebliche Wechselbeziehungen bestehen. Beispielsweise be-
einflusst die Verfugbarkeit von Sharing-Angeboten auch die Wahlentscheidung zwischen
dem eigenen Auto und dem o6ffentlichen Verkehr.

Dies lasst sich in der ersten Spalte von Abb. 40 ablesen. Mit Sternen markiert sind diejeni-
gen Variablen, die einen signifikanten Einfluss auf die Wahlentscheidung zwischen dem
offentlichen Verkehr und dem eigenen Auto haben. Zum einen sind das diejenigen Variab-
len, die das jeweilige Verkehrsmittel und dessen Verfugbarkeit beschreiben (Fahrzeitver-
haltnis, Abo- bzw. Autoverfligbarkeit, Kosten, Ab- und Zugangszeiten und Umsteigeh&au-
figkeit). Zum anderen beeinflusst Allerdings beeinflusst auch die Verfugbarkeit von Sha-
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ring-Angebotes die Wahl zwischen OV und eigenem Auto. Es zeigt sich, dass die Verfug-
barkeit von Free-Floating Car Sharing und Ride-Selling auf dem Ruckweg dazu fiihrt, dass
die Wahlwahrscheinlichkeit des OV im Vergleich zum eigenen Auto positiv beeinflussen.

Gleichzeitig zeigt sich, dass mit den Sharing-Angeboten zwei Mobilitatsalternativen zur
Verfiigung stehen, die fiir Besitzer eines OV-Abos (GA oder Verbundabo) attraktiver sind,
als die Fahrt mit dem Auto. Dies ergibt sich aus dem signifikant positiven Einfluss der Va-
riable Abo (zweite Zeile) in der dritten und vierten Spalte von Abb. 40. D.h. wenn die Aus-
wahl zwischen dem Auto und einem der beiden Sharing-Angebote besteht, wahlen die Be-
sitzer eines OV-Abos ceteris paribus eher das Sharing-Angebot, als die Personen, die kein
Abo besitzen.

Eine weitere Wechselwirkung zwischen den beiden Sharing-Angeboten und dem o&ffentli-
chen Verkehr lasst sich beim Einfluss der Fahrtkosten im 6ffentlichen Verkehr beobachten.
Eine Erhéhung dieser Kosten verschlechtert nicht nur die Wettbewerbsposition des OV
gegenliber dem eigenen Auto, auch die beiden Sharing Angebote werden im Vergleich
zum eigenen Auto weniger nachgefragt, wenn die Preise im OV steigen.

Insgesamt zeigen sich also klare Wechselwirkungen zwischen dem OV und den beiden

hier untersuchten Sharing-Angeboten, die sich wie folgt zusammenfassen lassen.

 Ein attraktives Sharing-Angebot kann die Wettbewerbsfahigkeit des OV gegeniiber dem
MIV erhdhen.

* Tiefe Preise im OV und die Verbreitung von OV-Abos erhéhen die Attraktivitit von Sha-
ring-Angebote im Vergleich zum eigenen Auto.

Determinanten der Sharing-Nachfrage

Neben dem Einfluss der betrachteten Variablen auf die relativen Wahlwahrscheinlichkeiten
lassen sich an Hand der Modellschatzungen auch Aussagen zu den Determinanten der
Sharing-Nachfrage ableiten. Hierzu werden die ,marginalen Effekte“ der potenziellen Ein-
flussfaktoren auf die Wahlwahrscheinlichkeit einer Alternative berechnet. Als marginaler
Effekt wird bei der multivariaten Datenanalyse der Effekt bezeichnet, den eine unabhén-
gige auf die abhangige Variable hat, wenn sie um eine Einheit verédndert wird und die an-
deren unabhé&ngigen Variablen konstant gehalten werden (ceteris paribus).

Free-Floating Car Sharing

Auch im Rahmen des Experimentes zeigt sich, dass beim Free-Floating Car Sharing die
Angebotsdichte einen signifikanten Einfluss auf die Wahlwahrscheinlichkeit hat. Diese Er-
kenntnis deckt sich mit den Ergebnissen der SWOT Analyse und der Marktanalyse.

Wabhlwahrscheinlichkeiten Free- Floating Car Sharing
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Abb. 41 Einfluss der Angebotsdichte auf die Wahlwahrscheinlichkeiten von Free-Floating
Car Sharing

Die Effekte werden in Abb. 41 grafisch dargestellt. Wie auch bei den weiteren Abbildungen
in diesem Kapitel sind auf der Ordinatenachse jeweils die Wahrscheinlichkeiten, dass das
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betrachtete Verkehrsmittel gewahlt wird dargestellt. In diesem Fall also die Wahlwahr-
scheinlichkeit des Free-Floating Car Sharing. Auf der Abszissenachse hingegen wird die
erklarende Variable (hier die Ab- und Zugangszeiten bzw. der Fussweg) abgetragen. Dem-
entsprechend kann aus der linken Grafik in Abb. 41 abgelesen werden, dass sich die Wahl-
wahrscheinlichkeit flir Free-Floating Car Sharing von 9.54% auf 7.50% reduziert, wenn sich
die Ab- und Zugangszeit von fiinf Minuten auf 15 Minuten erhdht.

Neben dem reinen Zeitverlust, der vor oder nach der Fahrt (z.B. bei der Buchung, bei der
Parkplatzsuche etc.) auftritt, beeinflusst auch der Fussweg, der fiir die Fahrt zurtickgelegt
werden muss, die Wahlwahrscheinlichkeit. Allerdings ist dieser Effekt, der in der rechten
Grafik von Abb. 41 dargestellt ist, nicht ganz so ausgepréagt. So fiihrt eine Reduktion des
Fussweges von 350 m auf 50 m zu einem Anstieg der Wahlwahrscheinlichkeit von 8.06%
auf 9.15%.

Die hier skizzierten Effekte erscheinen auf den ersten Blick relativ gering. Berucksichtigt
man aber die relativ geringe Nachfrage nach Free-Floating Car Sharing, relativieren sich
diese Einschatzung durchaus. Ein bei der Ab- und Zugangszeit beschriebener Anstieg der
Wahlwahrscheinlichkeit von 7.50% auf 9.54% entspricht immerhin einem Anstieg der
Nachfrage um Uber 27%.

Wahlwahrscheinlichkeiten Free-Floating Car Sharing
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Abb. 42 Einfluss des OV-Angebotes auf die Wahlwahrscheinlichkeiten von Free-Floating
Car Sharing

Neben diesen beiden Faktoren, die als Indikator fur die Angebotsdichte des Free-Floating
Car Sharing dienen, lassen sich weitere Faktoren identifizieren, die einen Einfluss auf die
Nachfrage nach Free-Floating Car Sharing haben. Wie in Abb. 42 zu erkennen, hat auch
die Qualitat des OV-Angebotes einen starken Einfluss auf die Nachfrage nach Free-Floa-
ting Car Sharing. So zeigt sich in der Grafik links oben in Abb. 42 der Einfluss des Umstei-
gens auf die Wahlwahrscheinlichkeit des Free-Floating Car Sharing. Besteht keine Direkt-
verbindung mit dem OV steigt die Wahlwahrscheinlichkeit fur das Free-Floating Car Sha-
ring von 7.50% auf 8.77% bei einmal Umsteigen und sogar auf 9.56%, wenn zur Erreichung
des Fahrtziels zweimal umgestiegen werden muss. Dies entspricht einem Zuwachs der
Nachfrage nach Free-Floating Car Sharing um 17% bzw. 27%, die zu beobachten ist, wenn
das OV-Angebot mit Umsteigen verbunden ist.
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Aber auch der Fussweg zur nachsten OV-Haltestelle (rechts oben in Abb. 42) hat einen
signifikanten Einfluss auf die Wahlwahrscheinlichkeit des Free-Floating Car Sharing, wo-
hingegen die Zu-und Abgangszeiten im OV und die Kosten des OV keinen signifikanten
Einfluss auf die Wahlwahrscheinlichkeit haben. So steigt die Wahrscheinlichkeit fir die
Wahl des Free-Floating Car Sharing immerhin von 8.17% auf 8.97%, wenn mit der OV-
Fahrt ein Fussweg von 350 m anstatt von 50 m verbunden ist.

Der Einfluss dieser beiden ,OV-Variablen® zeigt, dass die beiden Alternativen OV und Free-
Floating Car Sharing von den Probanden in unserem Experiment zumindest teilweise als
Substitute wahrgenommen wurden. Im Gegensatz dazu, sieht man (fast) keine entspre-
chenden Auswirkungen der ,Auto-Variablen* auf die Wahlwahrscheinlichkeiten des Free-
Floating Car Sharing. Nur der mit der Autofahrt verbundene Fussweg, kann die Nachfrage
nach Free-Floating Car Sharing positiv beeinflussen.

Der in der zweiten Spalte von Abb. 43 dargestellte Anstieg von 7.69% auf 9.56% muss
dabei aber mit entsprechender Vorsicht interpretiert werden. Wie man den beiden letzten
Spalten entnehmen kann, Gberlappen sich die Ober- und Untergrenzen der beiden 95%
Konfidenzintervalle fiir die Kategorien 50 m und 350 m. D.h. die Schatzgenauigkeit der
marginalen Effekte ist hier relativ gering.

| marg. Effekt Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]

|
50 m | 0.0768843 0.0044961 17.10 0.000 0.0680722 0.0856964
150 m | 0.0827943 0.0027226 30.41 0.000 0.0774581 0.0881306
250 m | 0.0890414 0.002709 32.87 0.000 0.0837318 0.094351
350 m | 0.0956297 0.005056 18.91 0.000 0.0857202 0.1055392

Abb. 43 Einfluss des mit einer Autofahrt verbundenen Fussweg auf Free-Floating Car Sha-
ring

Keinen Einfluss auf die Wahlwahrscheinlichkeit des Free-Floating Car Sharing hat der Mi-
nutenpreis, der zwischen 0.36 CHF und 0.46 CHF variiert wurde. Wie im Diagramm links
oben in Abb. 44 zu sehen, lasst sich fir diesen Fall zwar ein minimaler Riickgang der
Wahlwahrscheinlichkeit von 8.75% auf 8.47% beobachten, allerdings ist dieser Riickgang
statistisch nicht signifikant.
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Einfluss der Kosten des Free-Floating Car Sharing auf die Verkehrsmittelwahl
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Abb. 44 Einfluss des Free-Floating Car Sharing-Preises auf die Wahlwahrscheinlichkeiten

Allerdings scheint der Preis des Free-Floating Car Sharing aber die OV-Nachfrage und die
Wahlwahrscheinlichkeit des Autos zu beeinflussen. Wirde man die dargestellten Effekte
direkt interpretieren, kdme man zu der Aussage, dass ein Anstieg der Preise fir Free-
Floating Car Sharing zu einem Anstieg der OV-Nachfrage, einen Riickgang des Autover-
kehrs bei gleichbleibender Free-Floating Car Sharing Nutzung zur Folge hat. Eine solche
Aussage ist allerdings nicht mit dem in einem Discrete Choice Experiment unterstellten
rationalen Wahlverhalten der Akteure zu vereinbaren. Entsprechend muss sie vor dem
Hintergrund des Untersuchungsdesigns kritisch hinterfragt werden.

Hierbei zeigt sich die Problematik, dass den Probanden neben dem Minutenpreis fir das
Free-Floating Car Sharing auch der Gesamtpreis der Fahrt angegeben wurde. Zwar variiert
auch dieser mit den unterschiedlichen Minutenpreisen, noch starker wird er aber von der
jeweiligen Fahrtzeit beeinflusst. Erhoht sich also die Fahrtzeit des Free-Floating Car Sha-
ring erhoht sich nicht nur das Fahrzeitverhaltnis zwischen Auto und OV sondern auch der
Gesamtpreis des Free-Floating Car Sharing. Tatsachlich zeigt sich eine entsprechend
hohe Korrelation zwischen den beiden Variablen. Die hier beobachteten Effekte dirften
daher eher die Folge des veranderten Fahrtzeitverhéltnisses zwischen OV und Auto sein,
als die des Minutenpreises flur Free-Floating Car Sharing, da sich die Probanden wohl stér-
ker am Gesamt- als am Minutenpreis orientiert haben.

Ride Selling

Das Ride Selling fristet im Rahmen dieses Experimentes ein Nischendasein. Es wird nur
in den Situationen gewahlt, wenn alle anderen Alternativen sehr unattraktive Attributkom-
binationen aufweisen. Grund hierfur durfte die Tatsache sein, dass Ride Selling fastimmer
deutlich teurer ist, als alle anderen Wahlalternativen. Der mit dem Ride Selling einherge-
hende Komfortgewinn (keine Fusswege, nicht selber fahren) ist aus Sicht der Probanden
nicht so gross, als dass dieser in einer entsprechenden Zahlungsbereitschaft resultiert. Um
einen merklichen Effekt auf die Nachfrage zu haben, mussten die Preise daher substantiell
reduziert werden. Wie im Diagramm links oben in Abb. 45 zu sehen, wiirde eine Reduktion
des aktuellen Kilometertarifs um ca. 25% von 1.35 CHF auf 1.00 CHF die Wahrscheinlich-
keit fir die Wahl von Ride Selling nur von 3.37% auf 3.98% steigern. Wirkungen auf die
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anderen Verkehrsmittel in diesem Experiment sind im Rahmen der tblichen statistischen
Signifikanzniveaus keine festzustellen.

Einfluss Kosten Ride Selling auf die Verkehrsmittelwahl
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Abb. 45 Einfluss der Kosten des Ride Selling auf die Wahlwahrscheinlichkeiten im DCE

Grundsatzlich kann festgestellt werden, dass im Gegensatz zum Free-Floating Car Sharing
keine signifikanten Wechselwirkungen zu den anderen Verkehrsmitteln vorliegen. So kann
neben dem Einfluss der Verflgbarkeit des Ride Sellings auf dem Riickweg nur noch ein
weiteres Attribut identifiziert werden, das einen signifikanten Einfluss auf die Wahlwahr-
scheinlichkeit des Ride Selling hat. Variiert man die Zu- und Abgangszeit des Ride Selling,
sieht man auch hier den zu erwartenden Effekt. Die Wahlwahrscheinlichkeit steigt von
3.05% bei einer Zu- und Abgangszeit von 15 Minuten auf 3.86%, wenn die Wartezeit nur
noch flnf Minuten betragt (vgl. Abb. 46)

Imarg. Effekt Std. Err z P>|z| [95% Conf. Interval]

_____________ o
\

5 min | 0.0386417 0.0033818 11.43 0.000 0.0320134 0.0452699

10 min | 0.0343269 0.0015713 21.85 0.000 0.0312473 0.0374066

15 min | 0.0304506 0.0026622 11.44 0.000 0.0252327 0.0356685

Abb. 46 Einfluss der Zu- und Abgangszeiten auf die Wahlwahrscheinlichkeit des Ride Sel-
ling

Ausblick

Wie bereits in Kapitel 2.3.1 beschrieben, wirde die Einfiihrung von selbstfahrenden Autos
dazu fuhren, dass die beiden hier untersuchten Sharing-Ansatze konvergieren. Aus Sicht
der Konsumenten wére kein Unterschied zwischen diesen beiden Verkehrsangeboten
mehr festzustellen. Ob nun ein Ride Selling oder eine Free-Floating Car Sharing Fahrzeug
direkt an den Startort gefahren kommt, um anschliessend selbstéandig und ohne Parkplatz-
suche direkt bis zu dem gewiinschten Ziel zu fahren, ist nicht mehr entscheidungsrelevant.
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Konkret kann dartber hinaus davon ausgegangen werden, dass selbstfahrende Autos
dazu beitragen, die bisherigen Schwéchen der beiden Sharing-Ansétze zu tberwinden:

* Die Nutzung eines Free-Floating Car Sharing Fahrzeuges wére nicht mehr mit einem
Fussweg verbunden, da der Startort einer Fahrt durch das Fahrzeug selbststandig an-
gefahren werden kann und am Zielort keine Parkplatze mehr vorhanden sein mussen.

* Die Kosten des Ride Selling kénnten erheblich gesenkt werden, da die Personalkosten,
der aktuell grosste Kostentreiber fiir Ride Selling Angebote, nicht mehr anfallen wiirden.

Auf Grundlage der aus dem Experiment gewonnenen Ergebnisse lassen sich fur diesen

Fall die folgenden groben Schatzungen des Nachfragepotenzials ableiten.

* Free-Floating Car Sharing kann einen Marktanteil von etwa 10% (der im Experiment
abgebildeten Wege) erzielen, wenn eine Fahrt ohne zusétzlichen Fussweg mdglich ist.

* Ride-Selling kdnnte einen Marktanteil von knapp 8% (der im Experiment abgebildeten
Wege) erzielen, wenn die Kosten auf das Niveau des Free-Floating Car Sharing sinken.

Aus diesen beiden Aussagen kann allerdings nicht abgeleitet werden, dass die beiden hier
untersuchten Sharing-Ansétze zusammen ein Marktanteil von 18% erreichen wirden,
wenn sie mit selbstfahrenden Autos angeboten werden. Dies ist auf die beiden folgenden
Griunde zuriickzufiihren. Zum einen zeigen sich fir die beiden Sharing-Anséatze in diesem
Experiment keine Wechselwirkungen. D.h. die beiden Nachfragen sind heute voneinander
unabhéngig. Dies ist aber mit Sicherheit nicht mehr der Fall, wenn die beiden Angebote
aus Sicht der Konsumenten vollstandige Substitute sind. Zum anderen &ndert sich auch
die Konkurrenzsituation der Sharing-Angebote mit dem Privatauto, da sich auch die Nut-
zung des eigenen Autos bzw. die Determinanten der Autonutzung verandern, wenn selbst-
fahrende Autos flachendeckend zum Einsatz kommen.

Entscheidend fir die Entwicklung der Nachfrage dirfte demnach weniger der zusatzliche
Nutzengewinn sein, der mit der Technologie der selbstfahrenden Autos verknupft wird,
sondern mehr die grundsatzliche Sharing-Bereitschaft der Bevdlkerung.

Zwischenfazit

Aus den Detailanalyse der beiden Sharing-Ansatze Free-Floating Car Sharing und Ride
Selling in diesem Kapitel kbénnen einige zentrale Aussagen abgeleitet werden, die fir die
im folgenden Kapitel abzuleitenden Handlungsempfehlungen einen relevanten Input dar-
stellen.

Angebotsseitig lassen sich die folgenden Aussagen ableiten:

* Free-Floating Car Sharing ist ein innovatives Mobilitdtskonzept, das den Kunden eine
sehr flexible Nutzung ermdglicht.

* Fur die Etablierung eines solchen Angebotes ist die Unterstitzung durch die jeweiligen
Stadte oder Gemeinden hinsichtlich der Parkplatznutzung von zentraler Bedeutung.

* Ein kostendeckender Betrieb ist nur in dicht besiedelten Gegenden mdglich und der
Aufbau selber ist mit einem hohen finanziellen Aufwand verbunden.

* Die Entwicklung von Ride Selling wird insbesondere durch die regulatorischen Rahmen-
bedingungen bestimmt. Eine vollstandige Deregulierung des Taximarktes kénnte zu ei-
nem starkeren Nachfragewachstum flhren, wohingegen eine regulatorische Gleichstel-
lung mit dem Taxigewerbe viel Dynamik aus der Nachfrageentwicklung nehmen wirde.

Aus den nachfrageseitigen Analysen ergeben sich die folgenden Aussagen:

« Zwischen dem OV und den beiden hier untersuchten Sharing-Angeboten bestehen er-
hebliche Wechselwirkungen. Insbesondere kann ein attraktives Sharing-Angebot die
Wettbewerbsfahigkeit des OV gegeniiber dem MIV erhéhen.

 Tiefe Preise im OV und die Verbreitung von OV-Abos erhéhen die Attraktivitat von Sha-
ring-Angebote im Vergleich zum eigenen Auto.

* Beim Free-Floating Car Sharing hat die Angebotsdichte einen signifikanten Einfluss auf
die Nachfrage.
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* Ride Selling wird auf Grund des im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln sehr ho-
hen Preises nur in den Situationen gewahlt, in denen die Alternativen sehr unattraktiv
ausgestaltet sind.

Auf Grundlage dieser Aussagen sieht die Forschungsstelle die Notwendigkeit, dass sich
der Gesetzgeber und die zustandigen Behérden mit dem Thema Sharing im Verkehr aus-
einandersetzen (z.B. im Rahmen der Uberarbeitung des Verkehrsrichtplanes). Insbeson-
dere da davon ausgegangen werden kann, dass ohne aktive Gesetzgeber und zusténdige
Behorden, die méglichen positiven Effekte von Sharing-Ansatzen im Verkehr nicht voll ge-
nutzt werden kénnen.
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Auf Grundlage der in den vorherigen Arbeitspaketen gewonnenen Erkenntnisse werden
nun Handlungsfelder und Handlungsoptionen identifiziert, welche dazu beitragen kénnen,
die positiven Effekte einer Shared Economy im Verkehr zu nutzen, ohne dass diese durch
unerwiinschte negative Nebeneffekte tUberlagert werden.

Hierzu werden in einem ersten Schritt die wichtigsten Ergebnisse der vorgelagerten Ar-
beitspakete zusammengefasst, um in einem zweiten Schritt darzustellen, warum und in-
wieweit es aus Sicht der 6ffentlichen Hand unabhéngig von den jeweiligen strategischen
Zielen der Verkehrspolitik notwendig ist, sich mit dem Thema Sharing und den daraus ent-
stehenden neuen Geschéftsmodellen auseinanderzusetzen.

Abschliessend wird ein Prozess beschrieben, der als Leitfaden fiir eine mégliche Planung
der Sharing-Aktivitaten von Schweizer Stadten dienen kann und der aufzeigt, wie die Er-
kenntnisse dieser Forschungsarbeit in die Planungspraxis einfliessen kénnen. Insbeson-
dere wird exemplarisch dargestellt, welche Handlungsoptionen in welchen Handlungsfel-
dern bestehen.

Haupterkenntnisse und Handlungsbedarf

Sharing-Ansétze lassen sich nicht vollstandig den Teilsystemen OV oder MIV zuordnen.
Durch die allgemeine Zuganglichkeit fiir jeden potenziellen Nutzer besitzen Sharing-An-
sétze eine zentrale Eigenschaft des offentlichen Verkehrs, auch wenn das geteilte Ver-
kehrsmittel dem MIV zuzuordnen ist. Dementsprechend versteht die Forschungsstelle Sha-
ring-Ansatze im Verkehr als ,Hybrid-Modell“, welche die individuelle Nutzung eines Ver-
kehrsmittels mit einer allgemeinen Zuganglichkeit zu diesen Verkehrsmitteln verbindet. Da-
bei stellt insbesondere die Kombination aus Verfiigbarkeit und flexibler Nutzung einen
Mehrwert fur die Nutzer dar, bei denen somit multimodales Verkehrsverhalten gefordert
werden kann.

Diese Positionierung von Sharing-Anséatzen im Gesamtverkehrssystem zeigt sich auch in

den folgenden, teils gegenlaufigen zentralen verkehrlichen Wirkungen:

» Die Substitution sowohl von bisherigen OV-Fahrten als auch bisherigen MIV-Fahrten
gemass Tab. 33 Verkehrliche Wirkungen je Sharing-AnsatzTab. 33.

» Darlber hinaus ist davon auszugehen, dass durch eine Verbesserung des Verkehrsan-
gebotes dank neuer Sharing-Ansatze ein gewisser Mehrverkehr generiert wird (vgl. Ka-
pitel 5). Dieser liegt jedoch mit Ausnahme des stationsbasierten Car Sharing (5 - 25%
Mehrverkehr) bei allen untersuchten Sharing-Ansatzen bei unter 5%.

* Schlussendlich lassen sich neben diesen direkten Effekten auch noch indirekte Effekte
(Spill-Over- und Rebound-Effekte) in Bezug auf das Verkehrsverhalten beobachten. Da
allerdings bereits die direkten verkehrlichen Effekte in Bezug auf das Gesamtverkehrs-
aufkommen in der Schweiz (Total gefahrene Kilometer) eine eher geringe Bedeutung
aufweisen (vgl. Kapitel 5.10), missen diese indirekten Effekte bei der Ableitung von
Handlungsoptionen nicht zwingend betrachtet werden.

Auf Grund der schwer abschatzbaren und teilweise gegenlaufigen Auswirkungen des Sha-
ring auf den Verkehr sieht die Forschungsstelle die Notwendigkeit, dass sich der Gesetz-
geber und die zustandigen Behodrden mit dem Thema Sharing-Angebote im Verkehr aus-
einandersetzen. Nur wenn Stadten und Gemeinden die mdglichen Wirkungen und Stellhe-
bel von Sharing-Angeboten im Verkehr bekannt sind, sind sie in der Lage, durch eine be-
wusste Mitgestaltung des Angebotes oder der organisatorischen und rechtlichen Rahmen-
bedingungen sicherzustellen, dass die Beeinflussung des Verkehrsverhaltens in einer
Form erfolgt, wie es den jeweiligen strategischen Verkehrszielen entspricht.

Dieser grundlegende Bedarf einer Auseinandersetzung impliziert aber nicht notwendiger-
weise eine aktive Rolle bei der Férderung von Sharing-Ansétzen. Je nachdem welche Ziele
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mit der jeweiligen Verkehrspolitik verfolgt werden und welche Rahmenbedingungen anzu-
treffen sind, kann es auch sinnvoll sein, keine Aktivitaten in diesem Bereich zu forcieren
oder durch eine entsprechende Gestaltung der rechtlichen Rahmenbedingung die Etablie-
rung von Sharing-Ansatzen zu erschweren oder gar zu vermeiden.

Tab. 33 Verkehrliche Wirkungen je Sharing-Ansatz

Substitutionseffekte Keine 1-5% 5-25%  25-50% >50%  Weitere Effekte
. . V¥ @ Distanz pro Fahrt
Bike Sharing n ﬂ Ny A OV und Velo

Stationsbasiertes Car Sharing n ﬁ : gL\l/t:t?edSII;;/

ﬁ m ¥ Autobesitz

Free-Floating Car Sharing

Peer-to-Peer Car Sharing Al =

& V¥ @ Distanz pro Fahrt

Ride Selling A OV

Ride Sharing (Ferien & Freizeit) A

V¥ @ Distanz pro Fahrt
¥ Anzahl 6ffentlicher
Parkplatze

= |2 R E
3
)

Parkplatz Sharing Ay

Legende

@ MV ov ﬁ LV my T n Mehrverkehr (induziert)
8

A Zunahme v Abnahme

Lesebeispiel: 25 bis 50% der Fahrten eines stationsbasierten Car Sharings substituieren den OV oder den
MIV. Die Substitution von Velo- und Fussverkehr ist marginal einzustufen (< 5%). Zudem kann
stationsbasiertes Car Sharing zwischen 5 bis 25% induzierten Verkehr erzeugen und hat einen positiven
Einfluss auf den OV und den Langsamverkehr. Ausserdem kann stationsbasiertes Car Sharing dazu fiihren,
dass langfristig der Autobesitz abnimmt.

Verzichten Stadte und Gemeinden aber auf eine aktive Rolle bei der Gestaltung der Rah-
menbedingungen flr Sharing-Ansatze im Verkehr, besteht die Gefahr, dass sich méglich-
erweise gewinschte verkehrliche Wirkungen nicht realisieren lassen oder gar unge-
wunschte verkehrliche Wirkungen entstehen. So kann man in landlichen Regionen auf
Grund des Netzwerkcharakters, den Sharing-Ansatze aufweisen, nicht davon ausgehen,
dass eine mdglicherweise gewiinschte Versorgung mit Sharing-Angeboten durch den
freien Markt bereitgestellt wird. In stadtischen Regionen hingegen besteht die Gefahr, dass
bei einem freien Marktzugang Anbieter aktiv werden, die ihre Dienstleistung nicht in der
gewtlnschten Qualitat anbieten und damit negative Auswirkungen (z.B. Imageverlust) auf
die gesamte Sharing-Branche und auch auf Stadt/Gemeinde, Kanton und Land haben.

Um aber die Rahmenbedingungen oder das Angebot selber aktiv gestalten zu kénnen,

muss Klar sein, welche Faktoren zu einer erfolgreichen Umsetzung von Sharing-Anséatzen

beitragen. Folgenden Erfolgsfaktoren sind in Kapitel 4 identifiziert worden:

* Die Angebote missen so dimensioniert sein, dass eine ausreichende Verfugbarkeit fiir
die potentiellen Nutzer gegeben ist (Netzgrésse, Netzdichte, Stationsgrosse).

* Eine institutionelle Unterstiitzung bei der Bereitstellung des Angebotes ist notwendig,
da die Nutzer bei Sharing-Angeboten lieber als Nachfrager denn als Anbieter auftreten
und somit in reinen P2P-Netzwerken kein ausreichendes Angebot zur Verfligung ge-
stellt wird.

* Die Funktionalitat des Systems, die ausreichende Verfligbarkeit des Angebotes und die
Datensicherheit missen den potentiellen Kunden glaubhaft versichert werden, so dass
diese Vertrauen in ein neues Angebot gewinnen kénnen.
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* Die Angebote miissen so gestaltet sein, dass potentielle Nutzer den Zugang als einfach
empfinden und einen konkreten Nutzen (z.B. Zeitersparnis, grossere Flexibilitdt) aus
der Nutzung des Angebotes ziehen kénnen.

* Das individuelle Sharing-Verhalten wird stark durch das Verhalten des persdnlichen
Umfeldes bestimmt. Soziale Normen und Vorbildfunktionen sind ein wichtiger Multipli-
kator auf der Nachfrageseite.

* Betriebswirtschaftlich lohnen sich Sharing-Anséatze insbesondere in urbanen Gegenden
mit einer hohen Bevélkerungsdichte. Mit abnehmender Bevolkerungsdichte sinkt die
Wahrscheinlichkeit, dass sich Sharing-Ansétze betriebswirtschaftlich betreiben lassen.

Wenn sich also Stadte und Gemeinden dazu entschliessen, Sharing Angebote zu férdern,
bieten diese Erfolgskriterien eine Orientierungshilfe, wie mégliche Massnahmen in den
skizzierten Handlungsfeldern ausgestaltet werden mussen.

Planungshilfe

In vielen Fallen bietet es sich fur Stadte und Gemeinden an, beispielsweise im Rahmen
der Uberarbeitung des Verkehrsrichtplanes, Ziele und Leitlinie hinsichtlich der neuen Mo-
bilitatsangebote zu definieren. Hierdurch kann sichergestellt werden, dass die Entwicklung
von Sharing-Angeboten dort erméglicht wird, wo aus Sicht eines Gesamtverkehrskonzepts
der grésste Nutzen zu erwarten ist.

Dem eigentlichen Planungsprozess vorgelagert ist dabei eine kontinuierliche Marktbe-
obachtung. Hierdurch kann im Idealfall sichergestellt werden, dass die verantwortlichen
Stellen und Personen jederzeit wissen, ob voéllig neue Sharing-Angebote im Mobilitatsmarkt
entstehen bzw. wie sich bestehende Sharing-Angebote (z.B. rAumlich) weiterentwickeln.
Die hierbei gewonnenen Informationen kénnen insbesondere als Grundlage fir eine Rele-
vanzbeurteilung der verschiedenen Ansatze aus Sicht der Stadte und Gemeinden dienen.
Zeigt sich beispielsweise, dass sich ein Sharing-Ansatz nur in Metropolen mit mehr als
einer Million Einwohnern etabliert, mussen sich Schweizer Stadte zumindest kurzfristig
nicht mit diesem Ansatz auseinandersetzen.

Im Folgenden wird nun das das methodische Vorgehen bei der Planung von Sharing-An-
geboten beschrieben, wodurch Planende Hinweise erhalten, wie sie die Rahmenbedingun-
gen so gestalten kénnen, dass die Neu- bzw. Weiterentwicklung von Sharing-Angeboten
unterstitzt wird. Planungsaufgaben werden im Regelfall kontinuierlich bearbeitet, mit
Rickkopplungen und Wirkungskontrollen. Die Planungsaufgabe umfasst insgesamt sechs
i. d. R. aufeinander aufbauende Phasen:

1. Problemanalyse mit den Teilschritten ,Definition des Zielsystems®, ,Analyse des Zu-
standes (Angebot und Nachfrage)“ und ,Ableitung von Mangeln und Qualitaten®

2. Wahl der Angebotsform

3. Planung des Angebots mit den Teilschritten ,Angebotskonzept®, ,Organisations- / Be-
triebskonzept®, ,Regulatorischer Rahmen* und ,Nachfragebeeinflussung*

4. Abschéatzung der Nachfrage und Wirkungsanalyse

5. Bewertung (vor dem Hintergrund des Zielsystems)

6. Umsetzung, Wirkungskontrolle und Evaluation

In Abb. 47 ist die Struktur des Leitfadens inkl. der Zusammenhénge und Rickkopplungen

zwischen den einzelnen Phasen abgebildet. In den folgenden Kapiteln werden die einzel-
nen Phasen beschrieben.
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1. Problemanalyse

Zustandsanalyse (Angebot und

Definition Zielsystem s
— Nachfrage)
N !
Ableitung von Méngeln und Qualitat

2. Wabhl der Angebotsform

—>
3. Planung des Angebotes

— Angebotskonzept Organisations- / Betriebskonzept
Regulatorischer Rahmen Nachfragebeeinflussung
4. Abschatzung der Nachfrage und Wirkungsanalyse

L 5. Bewertung (vor dem Hintergrund des Zielsystems)

L 6. Umsetzung / Wirkungskontrolle/ Evaluation

Abb. 47 Struktur Planungsprozess

Problemanalyse

Die Problemanalyse umfasst die drei Teilschritte ,Definition des Zielsystems®, ,Analyse des
Zustandes* sowie ,Ableitung von Mangeln und Qualitaten“. Diese drei Teilschritte werden
im Grundsatz parallel bearbeitet.

Definition des Zielsystems

Grundlage jeder Planungsaufgabe ist die Festlegung eines Zielsystems, das ,Richtschnur*
und Bewertungsmassstab fir die geplanten Massnahmen darstellt. Fir jede konkrete Pla-
nungsaufgabe sind entsprechende Zielvorstellungen mdéglichst genau und umfassend an-
zugeben, d. h. zu eindeutigen Zielen zu konkretisieren. Dazu dienen Zielkriterien, die die
Ziele und deren Erfullung beschreiben.

Verbindliche Ziele ergeben sich oft aufgrund gesetzlicher Regelungen, tibergeordneter Pla-
nungen (z.B. Vorgaben des Bundes oder der Kantone) und auch aufgrund politisch gefass-
ter Beschlisse. Sie sind fur die jeweilige Planung als Vorgaben zu Ubernehmen. In der
Schweiz haben 54 Stadte die ,Charta fir eine nachhaltige stadtische Mobilitat* unterzeich-
net, die auf Grundlage von verschiedenen Initiativtexten der ,Stadte-Initiativen” die grund-
satzlichen verkehrspolitischen Ziele und Entwicklungsabsichten der unterzeichnenden
Stadte festhalt. Gemass der ,Charta fur eine nachhaltige stadtische Mobilitat* ibernehmen
in dicht besiedelten Stadtrdumen nachhaltige Verkehrsformen, wie der 6ffentliche Verkehr
sowie der Fuss- und Veloverkehr, einen grossen Teil des Verkehrs. Diese Verkehrsformen
werden prioritdr behandelt [181].

Konkretisiert wurde dieses Ziel bereits in Basel-Stadt, St. Gallen, Genf, Luzern, Winterthur
und Zurich, die sich jeweils dazu verpflichtet haben, den prozentualen Anteil des OV, Fuss-
und Veloverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen in einer Gréssenordnung von sechs
bis zehn Prozentpunkten zu vergrdssern. Die Ziele der ,Charta fur eine nachhaltige stadti-
sche Mobilitat* bzw. deren Konkretisierung bilden im Folgenden die Rahmenbedingungen
bei der exemplarischen Darstellung der Planung von Sharing-Angeboten.

Analyse des Zustandes

Die Analyse des Zustandes dient dazu, die gegenwartige verkehrliche Situation inkl. der
EinflussgroRen (Demografie, Raum- und Siedlungsstruktur etc.) und ihrer Auswirkungen
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sowie die bisherige Entwicklung der Verkehrsnachfrage und ihre Determinanten detailliert
zu erfassen und zu untersuchen. Im Rahmen dieses Arbeitsschrittes sollen die Zusam-
menhéange zwischen Ursachen und Wirkungen aufgezeigt und wenn maoglich quantifiziert
werden. Die Ergebnisse der Analysen sind u. a. auch die Grundlage fir die anschlieRende
Mangelanalyse sowie die Abschatzung der Nachfrage im Planungsraum (Abschnitt 7.2.4)

Die Zustandsanalyse, bei der sowohl das bestehende Angebot als auch die Nachfrage
betrachtet werden, umfasst im Wesentlichen zwei Arbeitsschritte, zunéchst die Bestands-
aufnahme und anschliessend die Analyse von Zusammenhangen. Zu berlicksichtigen ist
dabei, dass die Bestandsanalyse des Angebotes, die auf Ebene der Stadte individuell vor-
genommen werden muss, vor dem Hintergrund der Zielsetzung nicht nur bestehende Sha-
ring-Angebote, sondern auch eine Analyse des Angebotes im o6ffentlichen Verkehr bein-
halten muss.

Fir die Zustandsanalyse der Nachfrage, die sich wiederum auf OV- und Sharing-Angebote
beziehen muss, konnten im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit wichtige Grund-
lagen in Bezug auf Sharing-Angebote gewonnen werden. Konkret werden in Abb. 32 auf
Seite 106 die Nachfrage nach Sharing-Angeboten zum Untersuchungs- und einem Prog-
nosezeitpunkt fir die gesamte Schweiz dargestellt (Bestandsanalyse) und die Zusammen-
hange zwischen Angebot und Nachfrage in Abschnitt 6.2.4 detailliert dargestellt und ana-
lysiert.

Ableitungen von Mangeln und Qualitaten

Méngel als Diskrepanzen zwischen Soll- und Ist-Zustand sind eine wichtige Grundlage fir
die Planung eines neuen Angebotes. In Abstimmung mit den beiden vorherigen Arbeits-
schritten werden konkrete Mangel, aber auch Qualitaten im Planungsraum ermittelt und
entsprechend des Zielsystems strukturiert.

Neben Méangeln im bisherigen Angebot des OV, die einer Zielerreichung entgegenstehen,
kénnen weitere Méangel in den Sharing-Angeboten der Stadte bestehen. Diese lassen sich
grob in die beiden folgenden Kategorien unterteilen:

* Bestehende Sharing-Angebote sind nicht so positioniert, dass sie zu einer Starkung des
OV beitragen. In diesem Fall besteht die Gefahr einer Kannibalisierung des OV durch
die Sharing-Angebote.

* Es sind keine oder keine qualitativ guten Sharing-Angebote vorhanden, so dass die
potenzielle Starkung des OV nicht realisiert werden kann.

Gleichzeitig ist es in diesem Planungsschritt von besonderer Bedeutung, auch die Starken
bereits bestehender Systeme (z.B. Mobility-Angebote) darzustellen.

Wahl der Angebotsform

Wie in Kapitel 6.2.3 gezeigt, kdnnen Sharing-Angebote einen Beitrag zur Starkung des OV
im Vergleich zum MIV leisten, wenn durch die Sharing-Angebote das Gesamtsystem des
OV gestarkt wird. Gleichzeitig zeigt Tab. 33 aber, dass die meisten Sharing-Ansétze ent-
weder gleich viel oder sogar mehr OV- als MIV-Fahrten substituieren. Dementsprechend
ergeben sich folgende strategische Herausforderungen zur Positionierung und Operatio-
nalisierung von Sharing-Ansatzen im Gesamtsystem Verkehr:

* Sharing-Angebote sollten so im Gesamtverkehrssystem positioniert sein, dass sie zu

einer Starkung des OV beitragen.

* Durch die Ausgestaltung der organisatorischen und rechtlichen Rahmenbedingungen
wird sichergestellt, dass die gewtuinschten Modal-Split-Wirkungen realisiert werden und
mehr MIV- als OV-Fahrten substituiert werden.

* Negative Rebound- und Spillovereffekte werden so weit wie moglich vermieden.

* Die Minimierung moglicher negativer Nebeneffekte darf nicht dazu fuhren, dass die
Sharing-Angebote keinen Nutzen mehr fur die potentiellen Nutzer stiften kénnen und
somit auch die positiven Effekte nicht mehr realisiert werden kdnnen.
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Dementsprechend sollten die Stadte und Gemeinden die Rahmenbedingungen so gestal-
ten, dass Sharing-Anbieter ihre Angebote so positionieren kdnnen (oder so positionieren
miissen), dass sie in einer komplementaren Beziehung zum OV stehen und mogliche
guantitative und qualitative Schwachen des bestehenden OV-Systems vermindern (bei-
spielsweise mangelndes Angebot auf der ersten und letzten Meile).

Hieraus ergibt sich, dass sich der Umfang méglicher Handlungen zur Starkung von Sha-
ring-Ansatzen im Verkehr an der aktuellen Wettbewerbsposition des OV im Vergleich zum
MIV orientieren muss. Dort, wo der OV bereits eine starke Position im Vergleich zum MIV
hat bzw. die OV-Versorgung bereits quantitativ und qualitativ hochwertig sichergestellt
wird, missen eher weniger Massnahmen zur Férderung von Sharing-Angeboten ergriffen
werden bzw. durch entsprechende rechtliche Rahmenbedingungen eine zum OV komple-
mentéare Entwicklung der Sharing-Angebote gefdrdert werden.

Dort, wo das OV-System Schwachstellen aufweist, kdnnen Sharing-Angebote einen gros-
seren Beitrag zur Starkung des OV leisten, weshalb in diesen Gegenden eine starkere
Forderung von Sharing-Angeboten angezeigt ist. Hier zeigt sich wiederum eine gewisse
Nizhe zwischen OV und Sharing-Angeboten, was zu einem Dilemma fuihren kann. In Ge-
genden, in denen der OV beispielsweise auf Grund einer geringen Bevélkerungsdichte
tendenziell teuer ist und damit das OV-Angebot eher schwécher ausgebaut ist, kann eine
Erganzung um Sharing-Angebote zu einer qualitativen Verbesserung des Angebotes fih-
ren. Allerdings ist zu erwarten, dass Sharing-Angebote gerade in diesen Regionen be-
triebswirtschaftlich nicht rentabel sind. Daher ist hier eine starkere Rolle der 6ffentlichen
Hand bei der Lancierung von Sharing-Angeboten notwendig.

Planung des Sharing-Angebotes

Wie bei vielen Verkehrsplanungsaufgaben gibt es auch bei Sharing-Angeboten nicht das
.Konzept von der Stange®, sondern es muss fir jeden Planungsraum ein ,Massanzug“ an-
gefertigt werden, der die lokale Situation vor Ort berticksichtigt. Die Planung des ,passge-
nauen“ Angebots umfasst dabei nicht nur das Angebotskonzept, sondern ebenso Fragen
des Betriebs, der regulatorischen Rahmenbedingungen und des Vertriebs.

In diesem Abschnitt sollen nun Handlungsoptionen dargestellt werden, mit denen Sharing-
Anséatze gefordert werden konnen. Fir eine bessere Ubersichtlichkeit werden Hand-
lungsoptionen in den Handlungsfeldern Angebot/Betrieb, regulatorische Rahmenbedin-
gungen und Nachfrage unterschieden.

Angebotskonzept

Auf Basis der Ergebnisse der vorherigen Planungsphasen wird ein detailliertes Verkehrs-
konzept flr den Planungsraum ausgearbeitet. Die Planung des Angebotskonzeptes ent-
steht dabei in Zusammenarbeit mit den weiteren Tatigkeitsfeldern und in Wechselwirkung
mit der Nachfrageabschatzung, Wirkungsanalyse und der Bewertung. Bei der Erarbeitung
des Angebotskonzeptes werden i. d. R. mehrere Planungsvarianten entwickelt und verglei-
chend gegenubergestellt.

Konkret geht es darum zu definieren, welche Sharing-Angebote in welchem Umfang im
jeweiligen Planungsraum vorhanden sein sollen. Zu berticksichtigen sind dabei grundséatz-
lich alle Verkehrsmittel (Velo, Auto, Scooter, usw.), die in einem Sharing-Angebot beriick-
sichtigt werden kénnen. Die Ausgestaltung des Angebotskonzeptes sollte dabei so vorge-
nommen werden, dass die in Kapitel 4 identifizierten Erfolgsfaktoren bei der Planung mit-
einbezogen werden.

Organisation/Betrieb

Die konkrete Ausgestaltung des Angebotskonzeptes hangt insbesondere davon ab, ob in
einer bestimmten Stadt oder Gemeinde ausreichend Sharing-Angebote durch den Markt
zur Verfigung gestellt werden. Ist dies der Fall, missen die verantwortlichen Stellen ins-
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besondere eine koordinative Aufgabe Gbernehmen. Besteht hingegen der Bedarf, die Be-
reitstellung von Sharing-Angeboten aktiv zu férdern, stehen den Stadten und Gemeinden
beispielsweise die folgenden Handlungsoptionen zur Verfligung:

* Die Initiierung von neuen Angeboten z.B. Uber Wettbewerbe.

* Investitionsunterstiitzung fiir Anbieter, bei denen ein kostendeckender Betrieb, aber
keine Refinanzierung der Anfangsinvestitionen mdoglich ist.

» Starthilfe fiir innovative Organisationsformen (z.B. Sharing-Vereine).

* Ideelle Unterstiitzung (durch Offentlichkeitsarbeit, bei Versammlungen, durch Pres-
setermine mit Stadt- oder Gemeindepréasidenten) von Sharing-Anbietern.

* Personelle und/oder logistische Unterstiitzung beim Aufbau der notwendigen Infrastruk-
tur.

* Bereitstellung von flachendeckender Infrastruktur (Parkplatze, Stationen etc.) unter be-
sonderer Berticksichtigung der Schnittstellen zum OV (Bahnhofe; Busstationen).

* Exklusive Nutzung von Teilen des Parkraums durch Sharing-Anbieter, wodurch z.B. im
Umfeld von Freizeiteinrichtungen die Wege fur Sharing-Nutzer im Vergleich zu den Nut-
zern des MIV verkirzt werden kénnen.

* Finanzierung kleiner Systeme durch Integration in Arbeitsmarktinitiativen.

Neben der Unterstitzung beim Aufbau eines Sharing-Systems kdnnen Stadte und Ge-
meinden die Sharing-Anbieter auch beim Betrieb des Systems unterstiitzen und somit da-
fur sorgen, dass die Angebote so ausgestaltet sind, dass die jeweiligen Ziele erreicht wer-
den koénnen. Folgende Handlungsoptionen stehen hier zur Verfligung:

» Angebote von Kombitickets fiir OV/Sharing.

* Sichtbarkeit des Angebotes im offentlichen Raum férdern oder erméglichen.

* Ausgestaltung eines Preissystemes, das die Nutzung des Sharing auf der letzten Meile
attraktiv macht und lange Fahrten eher unattraktiv werden lasst.

» Die Wabhl eines Preisniveaus, das sich an den Preisen des OV orientiert.

Schlussendlich bestehen weitere Handlungsoptionen darin, den Anbieter eines Sharing-

Systems bei der Gestaltung eines attraktiven Angebotes zu unterstiitzen und damit sicher-

zustellen, dass den Konsumenten durch die Nutzung des Angebotes ein Nutzengewinn

ermoglicht wird.

* Bereitstellung der stadtischen Fahrzeuge (z.B. Autos, Velos, E-Bikes, Scooter) aus-
serhalb der Dienstzeiten in Sharing-Systemen.

* Finanzielle Anreize fur Personen/Unternehmen, die ihre Fahrzeuge in Sharing-Syste-
men anbieten.

* Erleichterungen im Betrieb beispielsweise durch die Offnung von Taxi/Bus-Spuren fiir
Sharing-Anbieter.

Requlatorische Rahmenbedingungen

Mit der Gestaltung der regulatorischen Rahmenbedingungen existiert ein Instrumentarium,
das sowohl mit Blick auf die Forderung von Sharing-Ansatzen aber auch bei einer mogli-
chen Eindammung unerwinschter Auswiichse des Sharing zur Anwendung kommen kann.
Grund hierfur ist die Tatsache, dass solche ordnungspolitischen Eingriffe in aller Regel
grundsatzlich Ja/Nein-Entscheidungen bewirken, da konkrete Handlungen entweder er-
laubt oder verboten werden. Im Gegensatz zu anderen Massnahmen wirken sie also
sprunghaft und nicht stetig. Mit Blick auf Sharing-Anséatze ergeben sich die folgenden
Handlungsoptionen:

* Ausgestaltung der Nutzungsbedingungen des o6ffentlichen Parkraums fiir die geteilten

Fahrzeuge (z.B. Autos, Velos, E-Bikes, Scooter).

* Ausgestaltung von Zulassungsverfahren, die eine kommerzielle Nutzung des 6ffentli-
chen Raums ermdglichen.
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* Ausgestaltung der Vorgaben zu Arbeitsgesetzen/Sozialversicherung, so dass sich Ar-
beitsmodelle etablieren lassen, die zu einer Shared Economy passen (Gesetzesanpas-
sungen zur Gewahrleistung von Sicherheit auf Verbraucherseite, Absicherung auf Seite
der Sharing-Anbieter).

Beim Einsatz dieses Instrumentariums ist allerdings zu bertcksichtigen, dass sich die Aus-
wirkungen auf Grund der sprunghaften Wirkungen nicht differenzieren lassen, da die ge-
troffenen Regelungen fiir alle Anbieter giltig sind.

Beeinflussung der Nachfrage

Mit der Beeinflussung der Nachfrage stehen den Stadten und Gemeinden weitere Hand-
lungsoptionen zur Verfligung, mit denen sich die Wahrscheinlichkeit eines erfolgreichen
Markteintrittes eines Sharing-Anbieters verbessern lasst. Dabei ist zu beriicksichtigen,
dass eine ausreichende Nachfrage gleich aus zwei Grunden fiur die erfolgreiche Etablie-
rung eines Sharing-Systems von Bedeutung ist. Neben den positiven betriebswirtschaftli-
chen Auswirkungen lasst sich zeigen, dass Sharing-Angebote insbesondere dann erfolg-
reich sind, wenn sie eine kritische Menge bei der Nachfrage tiberschreiten und dann von
positiven Netzwerkexternalitaten profitieren kénnen.

Um die Etablierung eines Sharing-Angebotes zu unterstitzen, konnen Stadte und Gemein-
den auf die folgenden Massnahmen zurlckgreifen:

* Motivation der stadtischen Mitarbeiter zur Nutzung der Sharing-Angebote durch finan-
zZielle Zuschiisse, Kommunikationsmassnahmen oder Nutzung der Vorbildfunktion als
Vorgesetzter.

* Finanzierung von zeitlich beschrankten Gratis-Abos fur die Nutzung.
* Steuerliche Absetzbarkeit von Sharing-Beitragen.
¢ Kommunikative Massnahmen.

* Anreize fur Unternehmen schaffen, die Sharing-Angebote im betrieblichen Mobilitats-
management zu bertcksichtigen.

* Anreize fur Eigentimer und Architekten schaffen, Privatparkplatze zu reduzieren und
Sharing-Angebote in der Wohniberbauung miteinzubeziehen.

* Forderung von Kombiangeboten von mehreren Sharing-Anbietern, um durch eine ho-
here Flexibilitat die Nachfrage zu verbessern.

Abschatzung der Nachfrage und Wirkungsanalyse

Kennwerte der Nachfrage zéhlen zu den Indikatoren der Wirkungsanalyse und sind Ein-
gangsgrossen fur die (betriebs-)wirtschaftliche Bewertung von Sharing-Angeboten. So
héngen insbesondere die Ertrage, aber auch die Umweltwirkungen und die Auswirkungen
auf den Modal Split von der konkreten Nachfrage ab.

Bei der Abschéatzung der Nachfrage sind folgende Einfliisse zu beriicksichtigten:

* Die Bevdlkerungsverteilung mit ihren soziodemografischen und ékonomischen Merk-
malen.

* Die raumliche Verteilung der Wohnstandorte, Arbeitsplatze nach sektoraler Gliederung,
Ausbildungsplatze sowie die Standorte von Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen, Ein-
richtungen der medizinischen Versorgung, Schulen u.a.

* Das Verkehrsangebot, d.h. die Verkehrsinfrastruktur sowie Verkehrsmittel mit ihren
Qualitatsmerkmalen (z. B. zeitliche Verfugbarkeit, Geschwindigkeiten, Tarife).

Fur einfache Nachfrageabschatzungen kénnen die im Rahmen dieser Arbeit gewonnenen
Erkenntnisse herangezogen werden. Zum einen kénnen je Sharing-Ansatz die Kennzahlen
aus Kapitel 0 genutzt werden, die sich auf die gesamte Schweiz und das zum Untersu-
chungszeitpunkt bestehende Sharing-Angebot beziehen. Fir die Abschatzung eines Free-
Floating Car Sharing-Systems oder von Ride-Selling-Angeboten kann dartber hinaus auf
die Ergebnisse des Discrete Choice Experiments in Kapitel 6.2 zurlickgegriffen werden.
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Fur eine differenziertere Abschétzung der Fahrgastnachfrage wird der Einsatz eines Ver-
kehrsmodells empfohlen.

Die Wirkungsanalyse dient der Ermittlung der erwiinschten und unerwiinschten Wirkun-
gen, die nach Umsetzung des geplanten Sharing-Angebotes zu erwarten sind. Dabei wer-
den nicht nur die unmittelbaren Wirkungen auf den Verkehr (z. B. Nutzerzahlen), sondern
auch die sich ergebenden Folgewirkungen auf méglichst alle anderen Wirkungsbereiche
(z. B. Mensch, Wirtschaft, Stadtebau, Umwelt) betrachtet. Die Wirkungsanalyse liefert eine
mdglichst umfassende Basis fur die anschliessende Bewertung, da mit einer Entscheidung
fur oder gegen ein untersuchtes Sharing-Angebot gleichzeitig Uber die Gesamtheit der Wir-
kungen entschieden wird.

Struktur und Inhalt der Wirkungsanalyse sind abh&ngig vom definierten Zielsystem. Die im
Zielsystem genannten Zielkriterien, z.B. der Modal-Split, werden im Rahmen der Wirkungs-
analyse abgeschatzt. Hierzu kann auf Grundlage der in Tab. 33 dargestellten Substituti-
onsbeziehungen und der weiteren Effekte abgeschatzt werden, wie die prognostizierte
Nachfrage sich auf die anderen Verkehrstrager auswirkt. Auch dies sind in einem ersten
Schritt nur grobe Abschatzungen, die vor dem Hintergrund der konkreten Rahmenbedin-
gungen plausibilisiert und validiert werden missen.

Insbesondere fur Stadte und Gemeinden, in denen keine privaten Anbieter das entspre-
chende Sharing-Angebot zur Verfiigung stellen, sind auch die finanziellen Auswirkungen
eines Sharing-Angebotes zu beriicksichtigen, da diese zumindest teilweise durch Stadte
und Gemeinden getragen werden missen. Die Kosten der Angebote hangen im Wesentli-
chen von Art und Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge sowie der Nachfrage ab.

Bewertung

Die fachplanerische Bewertung des konzipierten Sharing-Angebots (i.d.R. in mehreren Pla-
nungsvarianten) schliesst den ,kreativen“ Prozess der Massnahmenuntersuchung ab. In
ihr werden die Ergebnisse der Zieldefinition und die der Wirkungsanalyse fir die konzipier-
ten Handlungskonzepte zusammengefiihrt. Die Bewertung dient somit letztlich dazu, die
wahrscheinliche Erreichung der festgelegten Ziele bei Umsetzung des Sharing-Angebotes
zu ermitteln und zu bewerten. Im Rahmen der Bewertung lasst sich auch die Frage nach
dem ,wirtschaftlich vertretbaren“ Angebot beantworten. Werden die definierten Ziele nicht
erreicht, kann eine Rickkopplung zu folgenden Phasen erfolgen:

» Phase 1 mit einer Uberpriifung des Zielsystems,
* Phase 2 mit der Wahl von anderen Angebotsformen,
* Phase 3 mit der Anpassung des konzipierten Angebots.

Durch diese Rickkopplung kann das Verkehrsangebot iterativ vor dem Hintergrund der
definierten Ziele optimiert werden.

Fiur die Bewertung existieren unterschiedliche Verfahren. Fir alle Bewertungsverfahren
gilt, dass sie umso aussagefahiger sind, je praziser die als relevant erachteten Wirkungen
ermittelt werden.

Umsetzung, Wirkungskontrolle und Evaluation

Bei der Umsetzung des beschlossenen Sharing-Konzeptes spielt vor allem die Kommuni-
kation des neuen Angebotes eine wesentliche Rolle. Besonders bei neuartigen Angebots-
formen, die bei den potentiellen Kunden wenig bekannt sind, sollten vor und wahrend der
Einfihrung entsprechende Informations- und Kommunikationsmassnahmen durchgefiihrt
werden.

Die Planung des Sharing-Angebotes muss sich wie andere Planungen auch an den Erfol-

gen ihrer praktischen Umsetzung messen lassen. Folgende Aspekte sollten bei der Wir-
kungskontrolle geprift werden:
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e Prufung, ob die in der Problemanalyse festgestellten Méangel durch das eingefiihrte
Sharing-Angebot behoben und ob die erarbeiteten Zielvorstellungen erreicht werden
konnten (Wirkungskontrolle).

* Prifung, ob die zugrundeliegenden Zielvorstellungen noch giiltig sind (Zielkontrolle).

* Prufung, ob das geplante Konzept verkehrlich, organisatorisch, finanziell und zeitlich in
der vorgesehenen Weise durchgefiihrt wurde (Massnahmenkontrolle).

Erkenntnisse aus der Wirkungskontrolle kénnen im Idealfall bereits im laufenden Realisie-
rungsprozess beriicksichtigt werden. Da bei den meisten Angebotsformen IT-gestitzte
Systeme das Sharing ermdglichen, liegen nach Betriebsaufnahme aktuelle Daten zur
Nachfrage und Nutzungshaufigkeit vor. Auf Basis dieser Daten ist es méglich, das Angebot
auf Grundlage der realen Verkehrssituation zu optimieren. So kann beispielsweise die An-
gebotsdichte oder die Redistribution der Fahrzeuge angepasst werden, wenn hier ein ent-
sprechender Handlungsbedarf identifiziert wird. Diese riickgekoppelte Planung ist ein
Merkmal der Qualitatssicherung und sollte daher in festen Zeitabstdnden — z. B. alle ein
bis zwei Jahre — wiederholt werden.
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Relevanzbeurteilung der Sharing-ANSEtZe.........coooiiiiiiiiiiiii e

Ergebnisse Expertenworkshop
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Tab. 1 Mengen-, Leistungs- und weitere Effekte des Accomodation Sharing

Marktpotenzial Verbreitung Schweiz ~ Verbreitung internatio- Verbreitung in Literatur Verkehrliche Auswirkung Total
nal

Crowdfunding +2 ) 0 +2 ) 0

Peer-to-Peer Kredite +1 —2 0 +2 —2 -1
Kryptowahrung +2 -2 0 -1 -2 -3
Crowd Services 0 -1 0 -1 —2 -4
Food Sharing 0 -1 -1 -1 0 -3
Content Sharing +2 +1 +1 42 0 +6
Car Sharing institutionell ) +1 +1 12 ) +8
Car Sharing Peer-to-Peer +1 0 0 +1 +2 +4
Ride Sharing +2 -1 -1 -1 +2 +1
Personentransport +1 -1 0 -1 +2 +1
Bike Sharing +2 0 +1 +2 +2 +7
Scooter Sharing 0 2 -2 -2 0 -6
Boat Sharing -1 2 -2 2 -1 -8
Shared Parking +2 -1 -1 -1 +2 +1
Accomodation Sharing +2 0 +1 +2 0 45
Buroraum-Sharing +1 0 +1 0 +1 43
Garten-Sharing -1 0 0 -2 0 -3
Guter-Sharing -1 2 -2 -2 0 -7
Guter-Weiterverkauf +2 +1 +2 +1 0 16
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Die folgende Tabelle zeigt die aggregierten Ergebnisse des Expertenworkshops vom 15.
Mérz 2017 (vgl. Kapitel 2.2.3). Die Einschatzungen der Experten wurden entsprechend
einem Schlussel mit einem Zahlenwert versehen. In der Folge wurden Mittelwert und Me-
dian Uber alle Experteneinschatzungen hinweg gebildet. Die so aggregierte Expertenein-
schétzung wurde bei der abschliessenden Beurteilung der Sharing-Ansétze miteinbezo-

gen.
Sharing-Ansatz Zuriickgelegte Distanz pro Haufigkeit Teilungsvorgang Anzahl Nutzende in der Entwicklung Nutzerzahlen
Teilungsvorgang (Leistung) Schweiz bis 2025
0 = keine Distanz 1 =max. jahlrlich 1 = tief (<5'000) 1 = tiefer od. gleich
1 =sehr kurze Distanz (25m—2 km) 2 =mehrmals jahrlich 2 =mittel (5°001 —50°000) 2 =leicht héher (+0-25%)
2 =kurze Distanz (2 -5 km) 3 =wdchentlich / monatlich 3 =hoch (50°000 —200°000) 3 =hoher (+25-75%)
3 = mittlere Distanz (5 —10 km) 4 = mehrmals wochentlich 4 =sehr hoch (>200°000) 4 =viel hoher (+>75%)
4 =hohe Distanz (10 — 25 km)
5 = sehr hohe Distanz (> 25 km)
5 §§§§ £ 5555 5 §§§§ 5 5555
£| 8lzgo|3E £| 8|lzvo|3E £l 8lzgo|3E £| 8lzo|3E
> S|lialx S > Slialx S > Slialx S > S|lialx S
Bike Sharing 20 (20| 20| 0.1 3330 3.0(-03 19|20 20]0.1 3.4 (40| 3.0 (-0.4
Free-Floating Car Sharing 26 |25]25(-0.1 25[28]3.0]05 1.2 1.0 1.0 [-0.2 33[3.0]|40]0.7
Peer-to-Peer Car Sharing 43|40 50| 0.7 21|20| 25|04 1.6 | 20| 1.0 | -0.6 3.1 (3.0 3.0(-0.1
Ride Sharing 4.5 4.5 | 5.0 | 0.6 2.7 | 3.0 | 2.0 |-0.7 19[20]20]0.1 25[3.0(30]| 0.5
Ride Selling 3.0[3.0]| 20 |-1.0 24 (25| 20]|-04 20([15]3.0]| 1.0 35(4.0] 40| 0.5
Parkplatz Sharing 43140 4.0]-03 35[35]| 3.0 (-0.5 14|10 2.0 0.6 29 (35|3.0(0.1
Accomodation Sharing 5.0 [ 5.0 | 5.0 | 0.0 16| 15| 1.0 |-0.6 3.1[35]|40] 09 3.6 | 40| 3.0 | -0.6
Content Sharing 25 (15| 0.0]|-25 3.2 (38]3.0]-0.2 36 (40| 40|04 3.1(3.0(3.0]-01
Abb. 1 Ubersicht Ergebnisse Expertenworkshop
139
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Begriff Bedeutung

ARE Bundesamt fur Raumentwicklung

B2B Business-to-Business

B2C Busniess-to-Consumer

Cc2B Consumer-to-Business

C2C: Consumer-to-Consumer

DCE Discrete Choice Experiment

GPS Global Positioning System

LV Langsamverkehr

MIV Motorisierter Individualverkehr

MZMV Mikrozensus Mobilitat und Verkehr

NFP Nationales Forschungsprogramm

ov offentlicher Verkehr

P2P Peer-to-Peer

PW Personenkraftwagen

SIA Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein

SWOT Strengths (Stérken), Weaknesses (Schwéachen), Opportunities (Chancen) und Threats
(Bedrohungen)

UGC User Generated Content

September 2018 141



(1]
[2
(3]
[4]
(5]
6l
[7]
(8]
19
[10]
[11]
[12]

[13]
[14]

[19]
[16]
[17]
[18]
[19]

[20]
[21]

[22]
[23]
[24]
[25]
[26]
[27]
[28]
[29]
[30]
[31]
[32]

[33]

[34]

[35]

[36]

[37]

142

1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

U. Hettler, Social media marketing: Marketing mit Blogs, sozialen Netzwerken und weiteren Anwendungen des Web
2.0. Miinchen: Oldenbourg, 2010.

R. Botsman and R. Roo, What’s mine is yours: the rise of collaborative consumption. New York: HarperBusiness,
2010.

C. Freese and T. Schénberg, “Shared mobility: How new businesses are rewriting the rules of the private
transportation game,” 2014.

BFS, “Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010,” 2012.

M. Gossen, “Nutzen statt Besitzen - Share Economy in der Wissenschaft,” Berlin, 2012.

U. Haefeli, D. Matti, C. Schreyer, and M. Maibach, “Evaluation Car-Sharing,” Bern, 2006.

U. Haefeli and D. Matti, “Evaluation Car-Sharing,” Luzern, 2012.

S. Weigele, F. Brockmeyer, S. Frohwerk, K. Nirger, and M. Schliebs, “Urbane Mobilitat im Umbruch ?,” Berlin, 2014.

M. Glotz-Richter, “Car-Sharing — ‘Car-on-call’ for reclaiming street space,” Procedia - Soc. Behav. Sci., vol. 48, pp.
1454-1463, 2012.

J. Firnkorn and M. Miiller, “What will be the environmental effects of new free-floating car-sharing systems? The case
of car2go in Ulm,” Ecol. Econ., vol. 70, no. 8, pp. 1519-1528, 2011.

E. Martin, S. a. Shaheen, and J. Lidicker, “Impact of Carsharing on Household Vehicle Holdings,” Transp. Res. Rec.
J. Transp. Res. Board, vol. 2143, pp. 150-158, 2010.

G. WILKE, “Professionalisiertes Car-Sharing im Dilemma Okologie / Okonomie? Uberlegungen zur Zukunft des
Autoteilens in Deutschland,” Int. Verkehrswes., vol. 54, no. 12, pp. 608-613.

M. L. Weitzmann, The share economy: conquering stagflation. Cambridge: Harvard University Press, 1984.

J. Rifkin, The age of access: the new culture of hypercapitalism, where all of life is a paid-for experience. New York:
Jeremy PTarcher/Putnam, 2000.

J. Rifkin, The Zero Marginal Cost Society: The Internet of Things, the Collaborative Commons, and the Eclipse od
Capitalism. Palgrave: Macmillan, 2014.

European Commission, “A European agenda for the collaborative economy .” European Commission, Brussels,
2016.

A. Henten Windelkilde, M., “Transaction costs and the sharing ecnomy,” Info, vol. 18, no. 1, pp. 1-15, 2016.
PwC, “The Sharing Economy ,” Consumer Intelligence Series. 2015.

C. J. Martin, “The sharing economy: A pathway to sustainability or a nightmarish form of neoliberal capitalism?,”
Ecol. Econ., vol. 121, no. Dezember 2015, pp. 149-159, 2015.

L. Richardson, “Performing the shairng economy,” Geoforum, vol. 67, no. Dezember 2015, pp. 121-129, 2015.

J. Hamari Sjoklint, M., Ukkonen, A., “The Sharing Economy: Why people participate in collaborative consumption,”
J. Assoc. Inf. Sci. Technol., no. July 2015, 2015.

J. Zentes Freer, T., Beham, F., “Neue Mietkonzepte: Nutzen statt Haben - Potenziale und Herausforderungen fiir
Unternehmen,” Insititut fir Handel & Internationales Marketing (H.I.MA.) der Universitat des Saarlandes, 2013.

V. Schoenmiiller, “On the sharing of objects and information on online Platforms - Investigating drivers and social
impact factors of consumers’ sharing behaviour,” Universitéat Basel, Basel, 2014.

G. Scholl et al., “Peer-to-Peer Sharing - Definition und Bestandesaufnahme,” Berlin, 2015.

Bundesministerium fiir Verkehr Innovation und Technologie, “Mobilitdt der Zukunft,” Ergebnisbericht Projekt
“ShareWay - Wege zur Weiterentwicklung von Shared Mobility zur dritten Generation.” Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie, Wien, 2016.

Roland Berger, “Bike Sharing 4.0,” Roland Berger Strategy Consultants, Hamburg, 2015.

P. Midgley, “Bicycle-Sharing schemes: Enhancing sustainable mobility in urban areas,” Commission on sustainable
Development. United Nations, Departement of economic and social affairs, 2011.

E. Fishman Washington, S., Haworth, N., “An evaluation framework for assessing the impact of public bicycle share
schemes,” Transportation Research Board (TRB) 31st Annual Meeting. Marriott Wardmann Park, Washington, D.C.,
2012.

ITDP Institute for Transportation & Development Policy, “The Bike-share Planning Guide.” ITDP, New York, 2013.
H. Douglass, “The budget hotel sector’s position in the sharing economy,” HVS, London, 2015.

Finanztip, “Privatunterkunft,” 2015. [Online]. Available: http://www.finanztip.de/privatunterkunft/#ixzz3hHWASCGE.
Airbnb, “Kennzahlen zu Airbnb weltweit Stand 2015, 2015. [Online]. Available:
http://de.statista.com/statistik/daten/studie/419494/umfrage/globaler-ueberblick-von-airbnb/.

R. Schegg Favre, P., Déletroz, N., Larpin, B., “Airbnb - ungebrochenes Wachstum im Wallis und in der Schweiz -
Auswertung einer Analyse des Airbnb Angebots in der Schwiez Ende Oktober 2015.” Walliser Tourismus
Obersvatorium, HES-SO Wallis, Siders, 2015.

Wiest&Partner, “Anzahl der Wohnungsinserate bei Airbnb in Schweizer Stadten im Marz 2016 ,” 2016. [Online].
Available: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/543526/umfrage/wohnungsinserate-bei-airbnb-in-der-
schweiz-nach-staedten/.

Homegate, “Konnten Sie sich vorstellen, selber eine Unterkunft Gber Airbnb zu vermieten?,” 2015. [Online].
Available: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/445068/umfrage/bereitschaft-eine-unterkunft-ueber-airbnb-zu-
vermieten-in-der-schweiz/.

M. Moser et al., “Shared Mobility - Kollaborative Mobilitatsservices europaischer Stadte im Vergleich,” Winterthur,
2016.

J. Bert Collie, B., Gerrits, M., Xu, Gang., “What's Ahead for Car Sharing. The New Mobility and Ints Impact on

September 2018



(38]

(39]

(40]
[41]

[42]
(43]
[44]
(45]
[46]
[47]

(48]
[49]

(50]
(51]
(52]
(53]
(54]
(55]
(56]
(57]
(58]

(59]

(60]

(61]
(62]
(63]

(64]

(65]
(66]
(67]
(68]
(69]

[70]

[71]

1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

Vehicle Sales,” Boston Consulting Group, 2016.

Frost&Sulivan (b), “Anzahl der Fahrzeuge auf dem weltweiten Carsharing-Markt von 2006 bis 2014 (in 1.000) ,”
2014. [Online]. Available: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/388012/umfrage/anzahl-der-fahrzeuge-auf-
dem-weltweiten-carsharing-markt/.

Carshairng-News.de, “Privates Carsharing,” 2016. [Online]. Available: http://www.carsharing-news.de/privates-
carsharing/.

Mobility, “Geschéafts- und Nachhaltigkeitsbericht 2015,” Mobility Genossenschaft, Luzern, 2015.

M. Randelhoff, “UberPop , WunderCar , Lyft & Co . — Ridesharing oder vielmehr Rideselling ?,” Zukunft Mobilitat,
2014.

P. Delhomme and A. Gheorghiu, “Comparing French carpoolers and non-carpoolers: Which factors contribute the
most to carpooling?,” Transp. Res. Part D Transp. Environ., vol. 42, pp. 1-15, Jan. 2016.

D. Schaffner, J. Schnyder, and S. Ulrich, “Neue Wege in der nachhaltigen Mobilitat, Was der Kundschaft beim
Carpooling und beim Carsharing wichtig ist,” Strasse und Verkehr, 2016.

S. A. Shaheen, “Introduction to Shared-Use Mobility : Definitions , trends , and understanding,” 2014.

L. Rayle, S. Shaheen, N. Chan, D. Dai, R. Cervero, Lisa Rayle, S. Shaheen, A. Professor, N. Chan, D. Dai, and R.
Cervero, “App-Based, On-Demand Ride Services: Comparing Taxi and Ridesourcing Trips and User Characteristics
in San Francisco,” 2014.

“Uber Driver Data Report - Business Insider.” [Online]. Available: http://www.businessinsider.com/uber-driver-data-
report-2015-1?IR=T. [Accessed: 23-Nov-2017].

K. Schitz, “Bewertungsportale im  Uberblick: Bewertungen und ihre  Portale,” Euroweb.
https://www.euroweb.de/blog/bewertungsportale-im-ueberblick , 2014.

ParkU, “Uber uns,” 2016. [Online]. Available: https://parku.ch/unternehmen/.

Y. von Hunnius, “Parkplatz-Shairng - Meiner  ist  Deiner,”  2016. [Online].  Available:
http://www.unternehmerzeitung.ch/uz-praxis/mobil/parkplatz-sharing/.

SharedParking, “Uber Shared Parking,” 2016. [Online]. Available: http://de.sharedparking.ch/.

PubliBike AG, “PubliBike Tatigkeitsbericht 2015,” 2015.

Airbnb Schweiz, “Kennzahlen zu Airbnb in der Schweiz im Jahr 2015 ,” 2015. [Online]. Available:
http://de.statista.com/statistik/daten/studie/549559/umfrage/kennzahlen-zu-airbnb-in-der-schweiz/.

Catch a Car, “Catch a Car ist erfolgreich auf Expansionskurs,” Medienmitteilung 13.04.2016, 2016. [Online].
Available: https://www.catch-a-car.ch/#ueber-uns.

Sharoo, “Factsheet sharoo,” 2017.

Uber, “Uber Newsroom.” 2016.

Watson, “So viele Schweizer nutzen Facebook, YouTube und Co. wirklich. Twitter schlagt Instagram. Und Google+
ist scheintot.,” 2015. [Online]. Available: http://www.watson.ch/Digital/Facebook/498446936-So-viele-Schweizer-
nutzen-Facebook--YouTube-und-Co--wirklich--Twitter-schl%25C3%25A4gt-Instagram--Und-Google+-ist-scheintot.
E. Fishman, S. Washington, and N. Haworth, “Bike Share: A Synthesis of the Literature,” Transp. Rev., vol. 33, no.
2, pp. 148-165, 2013.

E. Fishman Washington, S., Haworth, N., Watson, A., “Factors influencing bike share membership: An analysis of
Melbourne and Brisbane,” Transp. Res. Part A, vol. 71, pp. 17-30, 2015.

S. Oh Syn, S.Y., “Motivatoins for Sharing Information and Social Support in Social Media: A comparative Analysis
of Facebook Twitter, Delicious, YouTube and Flickr,” J. Assoc. informatoin Sci. technolgy, vol. 66, no. 10, pp. 2045—
2060, 2015.

Airbnb, “New Study reveals a greener way to travel: Airbnb Community Shows Environmental Benefits of Home
Shainrg,” 2013. [Online]. Available: https://www.airbnb.ch/press/news/new-study-reveals-a-greener-way-to-travel-
airbnb-community-shows-environmental-benefits-of-home-sharing?locale=de.

IVT Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme, “Analyse und Modellieurng des Mobiltiy-Pilotprojekts Catch
a Car zu free-floating Carsharing,” ETH, Zirich, 2016.

Frost&Sulivan, “Interest in takting part in peer-to-peer car sharing in Europe in 2013, by age group,” 2016. [Online].
Available: http://www.statista.com/statistics/415298/p2p-car-sharing-interest-in-participation-europe/.

M. Gossen, “Nutzen statt Besitzen Motive und Potenziale der internetgestitzten gemeinsamen Nutzung am Beispiel
des Peer-to-Peer Car-Sharing,” Berlin, 2012.

I. Ballis-Armet Shaheen, S.,A., Clonts, K., Weinzimmer, D., “Peer-to-Peer Carsharing. Exploring Public Perception
and Market Characteristics in the San Francisco Bay Area, California,” J. Transp. Res. Board, vol. 2416, pp. 27-36,
2014.

J. Horton Zeckhauser, R., “Owning, Using and Renting: Some Simple Economics of the ‘Sharing Economy,
National Bureau of Economic Research (NBER), Cambridge, 2016.

Deals.com (a), “Was sind fir Sie die Vorteile von Anbietern wie Airbnb und wimdu? ,” 2014. [Online]. Available:
http://de.statista.com/statistik/daten/studie/288043/umfrage/bewertung-der-nachteile-von-couchsurfing-nach-
geschlecht/.

HomeAway, “Vacation Rental Growth - Athe most pronounced trend in travel,” 2011.

E. McArthur, “Many-to-many exchange without money: why people share their resources,” Consum. Mark. Cult., vol.
18, no. 3, pp. 239-256, 2015.

Deals.com (b), “Haben Sie Airbnb oder wimdu schon mal selbst als Gast genutzt?,” 2014. [Online]. Available:
http://de.statista.com/statistik/daten/studie/288025/umfrage/nutzung-von-airbnb-und-wimdu-nach-geschlecht/.
PwC, “The sharing economy - sizing the revenue opportunity,” 2014. [Online]. Available:
http://iwww.pwec.co.uk/issues/megatrends/collisions/sharingeconomy/the-sharing-economy-sizing-the-revenue-
opportunity.html.

Roland Berger, C. Freese, and T. Schonberg, “Shared mobility: How new businesses are rewriting the rules of the
private transportation game,” 2014.

m

September 2018 143



[72]

[73]
[74]

[75]

[76]
[77]

[78]
[79]
(80]
(81]
(82]
(83]
(84]
(85]
(86]
[87]
[88]
[89]
[90]
[91]
[92]
(93]

[94]

[98]

[96]
[97]
[98]
[99]

[100]
[101]
[102]
[103]
[104]
[105]

[106]
[107]
[108]

[109]
[110]

[111]

[112]
[113]

144

1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

eMarketer, “Number of sharing economy users in the United States form 2014 to 2020,” 2016. [Online]. Available:
http://www.statista.com/statistics/289856/number-sharing-economy-users-us/.

Deloitte, “Sharing Economy: Teile und verdiene! Wo steht die Schweiz,” Deloitte AG, 2015.

I. Frade Ribeiro, A., “Bike-sharing stations: A maximal covering location approach,” Transp. Res. Part A, vol. 28, pp.
216-227, 2015.

R. Alvarez-Valdes et al., “Optimizing the level of service quality of a bike-sharing system,” Omega, vol. 62, pp. 163—
175, 2016.

E. Fishman, “Bikeshare: A Review of Recent Literature,” Transp. Rev., vol. 36, no. 1, pp. 92-113, 2016.

Airbnb,  “Schweiz - Kennzahlen zu Airbnb 2015 | Statistik,” 2015. [Online]. Available:
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/549559/umfrage/kennzahlen-zu-airbnb-in-der-schweiz/.

Arthur D. Little, “Global Automotive Mobility Study. An end customer perspecitve on shared card, aunonomous
vehicles and electric cars. ,” Arthur D. Little , 2015.

Patentscope, “Auto-Innovation made in Germany,” 2016. [Online]. Available:
https://de.statista.com/infografik/497 1/top-10-patentanmelder-im-bereich-autonomes-fahren/.

Forum Bikesharing Schweiz, “Schweizer Systeme,” 2016. [Online]. Available: http://www.bikesharing.ch/schweizer-
systeme/.

PubliBike, “PubliBike Tatigkeitsbericht 2015.”
Smide, “smide - pick and ride.” 2017.

P. Jensen, J.-B. Rouquier, N. Ovtracht, and C. Robardet, “Characterizing the speed and paths of shared bicycles in
Lyon,” 2014.

J. I. Castillo-Manzano, M. Castro-Nufio, and L. Lépez-Valpuesta, “Analyzing the transition from a public bicycle
system to bicycle ownership: A complex relationship,” Transp. Res. Part D Transp. Environ., vol. 38, pp. 15-26, Jul.
2015.

Bundesamt fur Energie BFE, “Verbreitung und Auswirkungen von E-Bikes in der Schweiz,” 2014.
Tageswoche, “Die Velostadt Basel wartet seit Jahren auf ein Veloverleih-Netz.” .
PubliBike, “PubliBike — Sponsoring,” 2013.

C. Raux and A. Zoubir, “Who are bike sharing schemes members and how they travel daily? The case of the Lyon’s
‘Velo’v’ scheme,” 2015.

M. Ricci, “Bike sharing: A review of evidence on impacts and processes of implementation and operation,” Res.
Transp. Bus. Manag., vol. 15, pp. 28-38, Jun. 2015.

M. Walti, U. Schlosser, V. Kauffmann, M. Pochon, U. Haefeli, D. Matti, A. De Rocchi, H. Schad, and M. Lutzenberger,
“Veloverkehr in den Agglomera-tionen—Einflussfaktoren, Massnahmen und Potenziale,” 2015.

S. Shaheen, “Public Bikesharing in North America: Early Operator and User Understanding, MTI Report 11-19,”
Mineta Transp. Inst. Publ., Jun. 2012.

T. Yang Haixiao, P., Qing, S., “Bike-Sharing Systems in Beijing, Shanghai, and Hangzhou and Their Impact on
Travel Behavior,” Transportations Research Board Annual Meeting 2011. Washington, DC., 2010.

E. Fishman, S. Washington, and N. Haworth, “Bike share’s impact on car use: Evidence from the United States,
Great Britain, and Australia,” Transp. Res. Part D Transp. Environ., vol. 31, pp. 13-20, Aug. 2014.

J. Bachand-Marleau, B. Lee, and A. El-Geneidy, “Better Understanding of Factors Influencing Likelihood of Using
Shared Bicycle Systems and Frequency of Use,” Transp. Res. Rec. J. Transp. Res. Board, vol. 2314, pp. 66-71,
2012.

T. W. Bearbeitung, T. Koska, S. Béhler-Baedeker, A. Hinzmann, T. Bracher, M. Hertel, and D. Reichel, “Offentliche
Fahrradverleihsysteme — Innovative Mobilitat in Stadten,” vol. 29, 2013.

BFS, “Motorisierungsgrad in europaischen Stadten und Agglomerationen.” .
J. Buttner, “Optimising Bike Sharing in European Cities.”
L. Consulting, “Capital Bikeshare 2011 Member Survey Report,” Consult. LDA, 2012.

E. Murphy and J. Usher, “The Role of Bicycle-sharing in the City: Analysis of the Irish Experience,” Int. J. Sustain.
Transp., vol. 9, no. 2, pp. 116-125, Feb. 2015.

C. Strauli and M. Killer, “Angebot und Preise des 6V Schweiz im internationalen Vergleich,” Litra Gelbe Ser., 2016.
E. Fishman, “Bikeshare: A Review of Recent Literature,” Transp. Rev., vol. 36, no. 1, pp. 92-113, Jan. 2016.
Mobility, “Facts & Figures,” 2017.

U. Haefeli, D. Matti, M. Maibach, and C. Schreyer, “Evaluation car-sharing,” 2006.

Mobility, “Mobility-Journal,” Mobility-Journal 02/2011, 2011.

Timo Ohnmacht, “Merkblatt SIA 2039 Mobilitdt — Energiebedarf in Abhéngigkeit vom Geb&udestandort | Hochschule
Luzern,” 2016.

Mobility, “Organisation - Mobility.” 2017.
Der Bund, “Stadt Bern peilt 160’000 Einwohner an - Bern - derbund.ch.” 2016.

R. Ohnmacht, T., Juschten, M., Vu, T. T., Gerike, R., & Hdssinger, “Car Sharing in Switzerland: Identifying new
markets by predicting membership based on supply and demand,” 2017.

Energiestadt, “Fiir Stadte und Gemeinden.” .

H. Becker, F. Ciari, and K. W. Axhausen, “Comparing car-sharing schemes in Switzerland: User groups and usage
patterns,” Transp. Res. Part A Policy Pract., vol. 97, pp. 17-29, 2017.

Jérn Meier-Berberich and Sarah Witzke, “OPNV und Carsharing: Ergénzung oder Substitution? | Eurailpress Archiv,”
Der Nahverkehr, vol. Ausgabe 4/, 2015.

A. Specht, N.; Krietemeyer, H.; Isfort, “Nutzt oder schadet Carsharing dem OPNV?,” Der Nahverkehr, vol. 12, 2015.

TagesWoche, “Die Mobility-Tochterfirma «Catch a Car» zieht eine positive Bilanz zur Pilotphase in Basel und will
expandieren.” Apr-2016.

September 2018



[114]
[115]
[116]
[117]
[118]
[119]
[120]

[121]

[122]
[123]
[124]
[125]
[126]
[127]
[128]

[129]

[130]
[131]

[132]
[133]
[134]

[135]
[136]

[137]
[138]
[139]
[140]
[141]
[142]
[143]
[144]

[145]
[146]

[147]
[148]
[149]
[150]
[151]
[152]
[153]

[154]
[155]

[156]

[157]

1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

Civity, “Urbane Mobilitéat im Umbruch? Verkehrliche und 6konomische Bedeutung des Free-Floating-Carsharing,”
2014.

J. Firnkorn, “Triangulation of two methods measuring the impacts of a free-floating carsharing system in Germany,”
Transp. Res. Part A Policy Pract., vol. 46, no. 10, pp. 1654-1672, 2012.

T. C. Duong, L. Foljanty, C. Kudella, D. Runge, P. Ruoff, M. Gossen, and G. Scholl, “Mobilitat der Zukunft.

Ergebnisbericht Projekt ,ShareWay — Wege zur Weiterentwicklung von Shared Mobility zur dritten Generation®,
2016.

Seco, “Bericht Uber die zentralen Rahmen- bedingungen fur die digitale Wirtschaft,” 2017.

Uber, “Uber-Stadte auf der ganzen Welt.” [Online]. Available: https://www.uber.com/de-CH/cities/. [Accessed: 07-
Sep-2017].

Bilanz, “Wachstumspotential: Das plant Uber in der Schweiz,” 2016.

S. Wallsten, “The Competitive Effects of the Sharing Economy: How is Uber Changing Taxis?,” 2015.

J. Hall and A. Krueger, “An Analysis of the Labor Market for Uber’s Driver-Partners in the United States,” Cambridge,
MA, Nov. 2016.

Casual Carpool Survey, “Casual Carpool Survey Results,” 2010.

Ministry of Transport, “Ademe Survey,” Minist. Transp. author’s Calc., 2015.

The Economist, “Taxis v Uber. Substitutes or complements?,” 2015.

Reuben Fischer-Baum and Carl Bialik, “Uber Is Taking Millions Of Manhattan Rides Away From Taxis,” 2015. .
Taxiverband Zirich, “Taxiverband Zirich.” .

The Economist, “Taxis v Uber. A tale of two cities,” 2015.

D. A. King, J. R. Peters, and M. W. Daus, “Taxicabs for Improved Urban Mobility: Are We Missing an Opportunity?,”
2012.

R. Cervero and Y. Tsai, “City CarShare in San Francisco, California: Second-Year Travel Demand and Car
Ownership Impacts,” Transp. Res. Rec. J. Transp. Res. Board, vol. 1887, pp. 117-127, Jan. 2004.

B. Rogers, “The Social Costs of Uber,” 2015.

Franz Muhlethaler, Kay Axhausen, Francesco Ciari, Monika Tschannen-Siess, and Ursula Gertsch-Jossi, “Potenzial
von Fahrgemeinschaften,” 2011.

E-carpooling, “Eine Mitfahrgelegenheit suchen.” .

BlaBlaCar, “BlaBlaCar opens in Germany - BlaBlaCar.” .

GetMobility.de, “Carpooling (Mitfahrgelegenheit.de) startet in den USA.” .
Karzoo, “Mitfahrzentrale Schweiz: Karzoo Mitfahrgelegenheiten.” .

J.-C. Lo Monaco, “4 th Global Forum on Tourism Statistics Long-distance ridesharing has had an impact on domestic
tourism travel in France since 2010,” 2016.

Armida Wegmann, “Ridesharing in den USA, Kanada, Neuseeland und Europa bis 2007,” Ziirich, 2007.
Christoph Strauss, “Internetbasierte Mitfahrzentralen und ihre verkehrlichen Wirkungen,” 2005.
VCD, “Die Bahn im Vergleich mit Fernlinienbus und Auto,” 2014.

T. Laage, T. Becker, and S. Lissner, Liberalisierung des Fernbusverkehrs. Wie hoch ist der Beitrag zum
Klimaschutz?, vol. 67, no. 1. Tetzlaff Verlag, 2015.

C. Gipp and |. Mobilitatsberatung, “Der Fernverkehrsmarkt nach der Einfiihrung von Fernbussen.”
Wocomoco, “Parkplatz-Sharing. Meiner ist Deiner,” 2014.

V. Herbert Baum, S. Grawenhoff, A. Henn, and V. Schott, “Parkbdrse fiir die Stadt Koéln — Konzept, Ausgestaltung
und Bewertung,” Zeitschrift fir Verkehrswiss., vol. 77, 2006.

B. Widmer Ag, P. Widmer, T. Buhl, T. Gmbh, M. Vrtic, C. Weis, I. Eth, Z. C. Weis, L. Montini, and K. W. Axhausen,
“Einfluss des Parkierungsangebotes auf das Verkehrsverhalten und den Energieverbrauch,” 2016.

A. Parking, Apcoa Parking Studie. 2013.

U. Haefeli and D. Matti, “Effektivitat und Effizienz von verkehrslenkenden Massnahmen bei verkehrsintensiven
Einrichtungen,” 2011.

Espresso. Radiosendung SRF, “Zurich toleriert halblegale Vermietung von privaten Parkplatzen,” Schweizer Radio
und Fernsehen (SRF), 2016.

E. Willi, “Parkplatzplanung und —politik der Stadt Zirich als Beitrag fiir eine hohe Standortqualitat,” Vor. ETH Zirich,
2016.

P. Widmer and M. Vrtic, “Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten,”
Eidgendssisches Dep. fur Umwelt, Verkehr, Energ. und Kommun. Bundesamt fiir Strassen, vol. 1103, 2004.

R. Baier, C. Hebel, and C. Peter, Gesamtwirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung. Wirtschaftsverl. NW, Verl.
fir Neue Wiss, 2000.

E. Willi, D. Geograf Peter Marti, oec publ Esther Kim, dipl Ing ETH, C. Leuenberger, E. NDS Simon Hofstetter, and
D. Geograf, “Parkplatzbewirtschaftung bei ‘Publikumsintensiven Einrichtungen’ - Auswirkungsanalyse,” 2002.

KONSO Institut flir Konsumenten und Sozialanalysen, “Wirkung von Parkplatz- beschrankungen im Einkaufsverkehr
Kurzdokumentation zur Primarforschung,” 2005.

TDM Encyclopedia, “Shared Parking. Sharing Parking Facilities Among Multiple Users,” Victoria Transp. Policy Inst.,
2015.

Stadt Zurich, “Leitfaden Fahrtenmodell - Eine Planungshilfe,” Ziirich, 2016.

H. et al. Baum, “Programm Verkehrstechnik KoIn. Verkehrswissenschaftliche Untersuchung der
Entlastungswirkungen des Verkehrsmanagements im Kodlner Stadtverkehr,” 2000.

S. Rikus, S. Hoffmann, T. Ungureanu, S. Rommerskirchen, and M. Plesker, “Auskunft Uber verfligbare Parkplatze in
Stadten.”

REPORT on COST Action 342, “Parking policies and the effects on economy and mobility,” 2005.

September 2018 145



[158]
[159]
[160]
[161]

[162]
[163]

[164]

[165]
[166]
[167]

[168]
[169]
[170]
[171]

[172]
[173]
[174]
[175]
[176]
[177]
[178]

[179]

[180]
[181]

146

1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

ITDP Institute for Transportation & Development Policy, “Shared Parking.” ITDP, New York, 2014.
TimHaahs’ Parking Database, “How much can a shared parking approach reduce the amount of parking needed?” .
W. T. Observatorium, “Untersuchung: Bedeutung des Phdnomens Airbnb im Wallis und in der Schweiz,” 2014.

Walliser Tourismus Observatorium, “Airbnb — weiterhin dynamisches Wachstum im Wallis und in der Schweiz
Auswertung einer Analyse des Airbnb Angebotes in der Schweiz Ende Juni 2016,” 2016.

Handelszeitung.ch, “Die wichtigsten Fakten zum Airbnb-Erfolg in der Schweiz.” 2016.

C. Farronato, J. Levin, N. Brusson, M. Abele, S. lacangelo, and C. Schmid, “Die Sharing Economy,” Glob. Invest.
2.15, 2015.

G. Zervas, D. Proserpio, and J. W. Byers, “The Rise of the Sharing Economy: Estimating the Impact of Airbnb on the
Hotel Industry,” J. Mark. Res., p. jmr.15.0204, Jan. 2017.

STnet.ch, “Tourismusmonitor 2014,” 2015.
Airbnb, “Airbnbs positiver wirtschaftlicher Einfluss in Stadten auf der ganzen Welt.” .

M. S. Research, “Internet, Lodging, Leisure and Hotels. Global Insight: Who Will Airbnb Hurt More - Hotels or OTAs?,”
2015.

Kohl & Partner, “Airbnb - das Konzept ‘Luftmatratze und Friihstick’ wird zum Erfolg der Immobilienbranche.” 2014.
Net Metrix, “NET-Metrix-Base 2016,” 2016.
BFS, “Internetnutzung in der Schweiz.” 2017.

Thomas Wozniak, Dorothea Schaffner, Matthes Fleck, Brigitte Gasser, Katarina Stanoevska-Slabeva, and Vera
Lenz-Kesekamp, “Mobile Marketing Wo stehen Schweizer Unternehmen und Konsumenten,” 2017.

TripAdvisor, “Schweiz, Europa: Tourismus in Schweiz.” 2017.

C. Li, “Groundswell. Winning in a world transformed by social technologies,” Strateg. Dir., 2010.
HolidayCheck, “Werbevermarktung von HolidayCheck.” 2017.

Kuoni Ferienreport, “Wie sich Schweizer Reisetrdume erfiillen,” 2015.

BFS, “Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015,” 2017.

car2go, “Carsharing.” [Online]. Available: https://www.car2go.com/DE/de/#63796. [Accessed: 12-Oct-2017].

DriveNow, “DriveNow Internationales Carsharing von BMW MINI &amp; Sixt.” [Online]. Available: https://www.drive-
now.com/de/. [Accessed: 12-Oct-2017].

Vaagkn Ovsepian, “Car2go, a Car Sharing Service through the Lens of Disruptive Innovation.”
Deutscher Bundestag, Entwurf eines Gesetzes zur Bevorrechtigung des Carsharing. 2017.
Stadtekonferenz Mobilitat, Charta fur eine nachhaltige stadtische Mobilitat. 2010.

September 2018



1641 | Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz

Projektabschluss

Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgenossisches Departement fr
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Swirzera Bundesamt fir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK Versicn vom 09.10.2013
Formular Nr. 3: Projektabschluss

erstellt / gedndert am: 280220187 30.04.2018

Grunddaten

Projekt-Mr.: SWI 20147007

Projekttitel: Shared Economy und der Verkehr in der Schweiz
Enddatum: 31.01.208

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate;
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auf eine aktive Rolle bei der Gestaltung der Rahmenbeadingungen fir Sharing-Ansitze im
Verkehr, besteht die Gefahr, dass sich miglicharweise gewilnschie verkehrliche Wirkungen
nicht realisieran lassen oder gar ungewinschte verkehrliche Wirkungen entstehen.
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