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Abstract

Flexibles Carsharing bietet in den Stddten eine Alternative zum privaten PKW-Besitz. Der
mogliche Beitrag dieser Dienstleistungen zu einer Reduktion der Autoanzahl wird aber
immer wieder kontrovers diskutiert.

Die empirische Datenbasis zu dieser Frage ist bisher noch relativ klein. Die vorliegende
Studie untersucht die Mobilitatsmuster und Einstellungen von Carsharing-Nutzer*innen
im Kontext von Strategien zur Reduktion des Autoverkehrs in Stddten. Fiir die Studie des
Wissenschaftszentrums Berlin fiir Sozialforschung (WZB) wurden rund 1.600 Nutzer*in-
nen von WeShare online, iiber einen standardisierten Fragebogen befragt. AuBerdem
wurden Buchungsdaten von rund 600.000 Buchungen im Zeitraum von September 2019
bis Februar 2020 ausgewertet.

Die Ergebnisse sprechen dafiir, dass Carsharing eine bedeutende Rolle dabei spielen kann,
das Leben ohne eigenes Auto in den Stddten attraktiver zu machen. Von den Befragten,
die das Angebot von WeShare nutzen und einen eigenen PKW besitzen, kann sich rund die
Halfte vorstellen, zukiinftig ihr Auto abzuschaffen. Von den Befragten, die bislang kein
Auto im Haushalt haben, wiirden rund 24 Prozent ein Auto anschaffen, wenn es kein Car-
sharing gdbe. Dariiber hinaus spricht sich die Mehrheit der Befragten fiir eine Verkehrs-
politik aus, die mehr Platz fiir den Radverkehr schafft und dafiir den Parkraum fiir private
Fahrzeug stark einschrankt. Carsharing zeigt sich hier als Element einer alternativen
Mobilitdt, in dem das Auto zwar genutzt wird, ihm aber nicht mehr zugestanden wird, den
offentlichen Raum zu dominieren.

Die Daten geben Hinweise darauf, dass flexibles Carsharing dabei helfen kann, den priva-
ten Autobesitz zu reduzieren. Sie sprechen auch dafiir, dass eine Verkehrspolitik, die den
privaten Autoverkehr deutlich eingrenzt, moglich ware und akzeptiert werden wiirde.
Als Handlungsempfehlung an die Kommunen ergibt sich daraus, dass das flexible Carsha-
ring gefordert werden sollte und zugleich MaBnahmen zur Verringerung des privaten
Autoverkehrs umgesetzt werden sollten.



1. Einleitung

Angesichts von Klimakrise und zunehmendem Autoverkehr in den Stadten wird ein 6ko-
logischer und stadtvertrdglicher Umbau des Verkehrssystems zunehmend als Notwen-
digkeit anerkannt. Als zentraler Baustein aus stdadtischer Sicht gilt dabei eine deutliche
Verringerung der Zahl der Autos. Doch bisher gibt es kaum Fortschritte auf diesem Weg.
Zwar verfligenetwa in Berlin bereits rund 43 Prozent der Haushalte iiber keinen eigenen
Pkw. Die absolute Zahl der zugelassenen Fahrzeuge steigt jedoch seit 2010 jedes Jahr um
rund 1 Prozent pro Jahr an (Statista 2020). Und auch wenn der Anteil der Wege, die mit
dem Auto absolviert werden, auf rund 25 Prozent gesunken ist, machen die damit zurtick-
gelegten Entfernungen mit 40 Prozent immer noch einen GroBteil des Verkehrs aus
(SenUVK 2020).

Eine wichtige Frage lautet daher: Wie kénnen noch mehr Menschen dazu motiviert
werden, kein eigenes Auto zu besitzen? Als ein moglicher Ansatz wird dabei schon seit
Jahren immer wieder auf das Carsharing verwiesen. Carsharing hat in den vergangenen
Jahren eine rasante Marktexpansion erlebt. Zundchst verlief das Wachstum des stations-
basierten Carsharings in etwa linear: Bis zum Jahr 2012 hatte das stationsbasierte Car-
sharing eine Kundenzahl von etwa 220.000 bundesweit erreicht. Dann kamen die neuen
stationsunabhdngigen Angebote (,free-floating Carsharing”, FFCS) auf den Markt und lie-
Ben, getrieben durch den Markteintritt von immer neuen Anbietern vor allem aus der
Automobilindustrie, die Nutzerzahlen nach oben schnellen: Im Jahr 2019 gaben rund 14
Prozent der Menschen in den Metropolen in Deutschland an, Kund*in bei einer Carsha-
ring-Firma zu sein (Kuhnimhof et al. 2019). In Berlin liegt der Anteil derjenigen, die zu-
mindest gelegentlich ein Carsharing-Auto nutzen, bei rund 16 Prozent (SenUVK 2020).

Ungekldrt bleibt aber bisher, welche Rolle die Angebote fiir eine nachhaltige Mo-
bilitit spielen kénnen. Uber diese Frage wird eine durchaus kontroverse Debatte gefiihrt.
Einige Beobachter*innen kritisieren, dass durch das Carsharing noch mehr Autos in die
Stadt kamen und zu viele Wege, die sonst mit Bus und Bahn getatigt wiirden, durch Car-
sharing ersetzt werden konnten (Deutsche Umwelthilfe 2017; Sommer et al. 2015; Civity
2014). Zudem wird befiirchtet, dass die im flexiblen Modus angebotenen Fahrzeuge, dhn-
lich wie private Pkw, die meiste Zeit ungenutzt bleiben und damit unnoétig Platz wegneh-
men konnten. Befiirworter*innen sehen Carsharing hingegen als einen wichtigen Bau-
stein in einer neuen Mobilitdtskultur, bei der das private Auto nicht mehr im Zentrum
steht, sondern ein Verkehrsmittelmix genutzt wird (Canzler et al. 2018). Umweltvorteile
werden insbesondere auch dann gesehen, wenn rein elektrische Fahrzeuge angeboten
werden und das Carsharing dadurch lokal emissionsfrei ist.

Die empirische Datenbasis zu dieser Frage ist aber bisher noch relativ klein. In den
bisherigen Studien fehlt zudem bisher eine Verkniipfung zwischen den Einstellungen der
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Nutzenden gegeniiber Carsharing auf der einen Seite und dem verkehrspolitischen Kon-
text auf der anderen Seite. Die vorliegende Studie untersucht demgegeniiber die Mobili-
tdtsmuster und Einstellungen von Carsharing-Nutzer*innen im Kontext von Strategien
zur Reduktion des Autoverkehrs in Stadten und betrachtet dabei auch die Einstellungen
der Nutzenden gegeniiber entsprechenden verkehrspolitischen Manahmen.

2. Ausgangsthesen und Fragestellungen

Szenarien nachhaltiger Mobilitat sind sich in weiten Teilen einig, dass der Anteil
des Offentlichen Verkehrs sowie des Fahrrad- und FuBverkehrs an allen Wegen zukiinftig
gesteigert werden sollte (Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen 2020; Blanck et al. 2017;
Zimmer et al. 2016). Im Gegensatz dazu ist die Rolle von Carsharing deutlich umstrittener.
Die Entwicklung von Carsharing wurde durch verschiedene Faktoren getrieben (Ruhrort
2019). In Deutschland begann die Entwicklung mit stationsbasierten Angeboten, die sich
stark auf die Nische eines dkologisch motivierten Publikums ausrichtete. In den 2000er
Jahren begann eine neue Phase als groBe Marktakteure, insbesondere die Deutsche Bahn,
Carsharing in ihr Produktportfolio aufnahmen um damit breite Zielgruppen zu erreichen.
Der Markt blieb allerdings noch relativ begrenzt. Eine dritte Phase wurde von der Ver-
breitung mobiler digitaler Kommunikationsmedien seit Ende der 2000 Jahre getragen.
Die Automobilhersteller wagten den Markteintritt mit den ersten stationsunabhdngigen
Angeboten Car2GO und spdter DriveNow. Inzwischen kann von einer vierten Phase ge-
sprochen werden. Seit wenigen Jahren hat sich die Zahl der ,Shared Mobility Angebote®,
von Car-, iiber Bike- und Scooter- sowie Rollersharing in den groen Stadten in Deutsch-
land vervielfacht (Ruhrort 2020). In dieser Phase kamen auch neue Carsharing-Angebote,
unter anderen WeShare sowie Sixt Share, aber auch Miles, auf den deutschen Markt.

Im Zuge der zunehmenden Verbreitung von Carsharing-Angeboten wurde eine
Reihe von Studien zu den Nutzungsmustern und Effekten dieser Angebote erstellt. Als
weitgehend unumstritten kann gelten, dass das stationsbasierte Carsharing positive 6ko-
logische Effekte als Ergdnzung des Umweltverbundes hat (Bundesverband Carsharing
(BCS) 2016). Der Autobesitz der Nutzenden liegt auf einem sehr niedrigen Niveau im Ver-
gleich zur Gesamtbevdlkerung. Allerdings erreichen diese Angebote mit rund 700.000
Kund*innen in Deutschland bisher einen deutlich kleineren Markt als das Free Floating
Carsharing (FFCS) mit rund 1,5 Millionen Kund*innen deutschlandweit (Bundesverband
Carsharing (BCS) 2020).

Kontroverser werden die moglichen Effekte des Free Floating Carsharing disku-
tiert. Dazu liegt eine Reihe von Studien vor. Diese weisen darauf hin, dass FFCS bisher vor
allem bestimmte Zielgruppen erreicht: Die Nutzenden sind iiberdurchschnittlich hdufig
madnnlich, mittleren Alters, erwerbstdtig und verfiigen iiber einen hohen Bildungsstatus
(Hiilsmann et al. 2018, Riegler et al. 2016). Die Mehrheit wohnt in zentralen Innenstadt-
bereichen der Metropolen und verfiigt iiber einen guten Zugang zum offentlichen Ver-
kehr (Kopp et al. 2015). Kopp et al. (2015) untersuchen das Mobilitdtsverhalten von FFCS-
Nutzer*innen im Vergleich zu einer Kontrollgruppe. Sie stellen fest, dass die
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Nutzer*innen von Carsharing zumeist Menschen sind, die eine multioptionale Mobilitdts-
praxis leben, die also das Auto als gelegentliche Option in ihre Mobilitatsmuster ein-
bauen. Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass FFCS eine wichtige Rolle darin spielen
kann, multimodale Mobilitatsmuster zu stabilisieren. Becker et al. (2018) stellen fest, dass
FFCS vor allem als zusadtzliche Option fiir gelegentliche Fahrten genutzt wird. Sechs Pro-
zent der Nutzer*innen, die vorher mindestens ein Auto im Haushalt hatten, geben in die-
ser Studie an, ihr eigenes Auto abgeschafft zu haben, weil FFCS verfiigbar war. Eine neu-
ere Studie vergleicht die Effekte von FFCS in unterschiedlichen europdischen Stddten
(Jochem et al. 2020). Diese kommt zu dem Ergebnis, dass eine signifikante Zahl von FFCS-
Kund*innen aufgrund der Verfiigbarkeit von Carsharing ein privates Auto abschafft. In
Berlin und Hamburg sind dies jeweils 10 bzw. 9 Prozent der befragten Kund*innen, die
vorher iliber mindestens ein Auto verfiigten. Auerdem untersucht die Studie, analog zu
einer fritheren Studie fiir den US-amerikanischen Markt (Martin und Shaheen 2016), wie
viele Kund*innen sich einen PKW anschaffen wiirden, wenn es kein Carsharing gdbe. In
Berlin trifft dies auf rund ein Viertel der Befragten zu, in Hamburg auf fast ein Drittel
(Jochem et al. 2020). Hiilsmann et al (2018) untersuchen in einer Langsschnittstudie die
Effekte der FFCS-Nutzung. In dieser Untersuchung konnten kaum Effekte auf den Auto-
besitz im Vergleich zur Kontrollgruppe beobachtet werden. Zugleich zeigen sich aber
auch keine negativen Effekte auf die OPNV-Nutzung. Die Autor*innen kommen zu der
Schlussfolgerung, dass FFCS vor allem dann eine wichtige Rolle fiir eine nachhaltige Mo-
bilitat spielen kann, wenn zugleich die Bedingungen fiir den privaten Autobesitz weniger
attraktiv gemacht werden. Die Studien kommen so zu durchaus widerstreitenden Ergeb-
nissen.

Neben Studien zu den direkten Effekten von Carsharing auf Autobesitz und Ver-
kehrsmittelnutzung beschdftigen sich andere Studien mit der Rolle dieser Angebote als
Teil eines veranderten Mobilitdtssystems. Eine zentrale These lautet dabei, dass die bis-
herige Dominanz des privaten Autobesitzes nur dann verandert werden kann, wenn der
traditionelle ,Umweltverbund” durch eine Vielzahl von neuen Angebotsformen erganzt
wird. In einem solchen ,multioptionalen” Mobilitdtssystem wdre das Auto dann nur noch
ein Baustein unter anderen (Blanck et al. 2017). Aus techniksoziologischer Sicht wird Car-
sharing in diesem Sinne als bedeutsam angesehen, weil es direkt am Kern des automo-
bilzentrierten Verkehrssystems ansetzt. Es entkoppelt die Autonutzung vom Besitz
(Canzler und Knie 2016) und bricht damit mit dem zentralen Leitbild der ,Rennreiseli-
mousine” als privatem Universalfahrzeug (ebd.). Ruhrort (2019) untersucht vor diesem
Hintergrund Carsharing als soziale Praxis, die mit Vorstellungen einer flexibleren ,,mul-
tioptionalen” Mobilitdt aufgeladen ist.

Dieser techniksoziologische Forschungsstrang verweist auf die systemische Ebene
von sozio-technischen Transformationsprozessen. Demnach haben Innovationen es in
der Regel schwer, sich gegen einen etablierten Status Quo durchzusetzen. Denn die regu-
latorischen Rahmenbedingungen, zum Beispiel in Form von Regeln der Nutzung und Auf-
teilung offentlicher Raume, sind darauf ausgelegt, den sozio-technischen Status Quo zu
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stiitzen. Fiir die private Automobilitdt wurde dies jlingst in einer Reihe von Studien her-
ausgearbeitet (Hermann et al. 2019; Notz 2017; Bracher et al. 2018; Ringwald et al. 2018).
Diese zeigen in detaillierten Analysen auf, wie die rechtlichen Rahmenbedingungen und
deren Auslegung in der gerichtlichen und Verwaltungspraxis in weiten Teilen darauf
ausgerichtet sind, private Automobilitdt zu erméglichen und zu férdern. Umgekehrt
ergibt sich vor diesem Hintergrund die techniksoziologische These, dass Mobilitatsalter-
nativen wie Carsharing an sich nur begrenzte Wirkung entfalten konnen, sondern erst
dann als Alternativen wirksam werden, wenn sie durch regulatorische Veranderungen
unterstiitzt werden, die den privaten Autobesitz weniger attraktiv machen (Ruhrort 2019,
Ruhrort 2020).

Diese Notwendigkeit einer ,Push-und Pull—Strategie“ wird in einer Reihe von Stu-
dien zu den Wirkungen von Carsharing hervorgehoben: “Erst in Verbindung mit begleiten-
den MaBnahmen, die darauf zielen, die private Pkw-Nutzung zu reduzieren, kann das free-
floating Carsharing eine wichtige, indirekte Funktion fiir einen Wandel im Verkehrsverhalten
haben. Solche MaBnahmen kdnnen etwa eine andere Flachenaufteilung in Stddten sein, um
mehr Raum fiirs Radfahren und ZufuBgehen zu schaffen, eine bessere Verkehrssteuerung so—
wie eine Verteuerung privater Autofahrten, zum Beispiel durch verdnderte Gebiihren und
Preise fiir den dffentlichen Parkraum. Dann kann das free-floating Carsharing dazu beitra-
gen, dass zundchst restriktiv empfundene MaBBnahmen des stddtischen Autoverkehrs als we-
niger einschrdankend erlebt und eher akzeptiert werden. Weil so die Moglichkeit besteht, not-
wendige Autofahrten mit einem geteilten Fahrzeug zu erledigen.” (Hiilsmann et al. 2018).
Auch eine Uberblicksstudie zu den Ansatzpunkten fiir eine Reduktion des Autoverkehrs
im Kontext der Klimaschutzziele kommt zu diesem Ergebnis: “If the pull factor of conven—
ient shared mobility is complemented with push policies, such as pricing cars out of cities [...],
and by digital urban governance, shared mobility would likely translate into both improved
accessibility and lower total GHG emissions.” (Javaid et al. 2020)

Dies wirft jedoch die zentrale Frage auf, welche ,Push”-MaBnahmen gesellschaft-
lich akzeptiert werden (Ruhrort 2019). Aus soziologischer Sicht geht es dabei auch um die
Ebene gesellschaftlicher Leitbilder, die die Entwicklung von Verkehr und Mobilitdat maB-
geblich pragen. Wie verschiedene Studien gezeigt haben, wurde die private Automobilitat
spdtestens mit der Nachkriegszeit in Deutschland zu einem zentralen gesellschaftlichen
Leitbild - also zu einer Vorstellung einer sozio-technischen Zukunft, die erstrebenswert
und zugleich machbar erschien und die von breiten Bevolkerungsschichten geteilt wurde
(Canzler et al. 2018). Dies beinhaltete insbesondere auch den weitgehenden Umbau von
Stadtrdumen zugunsten des Automobils (Haefeli 2008). Auf kultureller Ebene erlangte das
private Automobil eine Dominanz, die sich als ,kulturelle Hegemonie“ (Brand und Welzer
2019) beschreiben ldsst — ndmlich als quasi selbstverstandliche Annahme, dass das pri-
vate Automobil die bestmogliche Mobilitatsoption fiir die meisten Menschen sein miisse.
Parallel wurden zwar die Alternativen in Form des 6ffentlichen Verkehrs, des Fahrrads
und des FuBverkehrs unterstiitz; diese MaBnahmen gingen aber nicht so weit, dem Auto-
verkehr den Raum streitig zu machen (Canzler et al. 2018).
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Seit einigen Jahren zeichnen sich nun, insbesondere in den groBen Stddten,
,Risse” in dieser kulturellen Hegemonie des privaten Autos ab (Ruhrort 2019). Beispiele
hierfiir sind die erfolgreichen Initiativen fiir Volksentscheide zur Verbesserung der
Fahrradinfrastruktur, die seit Kurzem in immer mehr Stddten entstanden sind (Changing
Cities 2020). Weitere Hinweise sind politische Erfolge von Programmen, die auf eine Re-
duktion des Autoverkehrs in den Stddten abzielen. Ein Beispiel ist die Wahl eines griinen
Biirgermeisters in der Stadt Hannover im Jahr 2019, der mit einem weitreichenden Mo-
bilitdtskonzept inklusive einer ,autofreien Innenstadt” angetreten war (Nefzger 2020).
Auch in anderen Stddten wie zum Beispiel Kéln oder Miinchen wurden Manahmen zur
Neuaufteilung von StraBenrdumen zulasten des Autoverkehrs beschlossen. In eine ahn-
liche Richtung weist, dass im Kontext der Klimaschutzdiskussion im Jahr 2019 die Inter-
nationale Automobilausstellung (IAA) in Frankfurt von umfangreichen umweltschutzbe-
zogenen Protesten begleitet war. Bisher ist jedoch unklar, inwieweit sich diese immer
noch vereinzelten Verdnderungsimpulse zu einer Erosion der ,kulturellen Hegemonie“
des Autos verdichten konnten.

Wie der kurze Einblick in die bisherige Forschung zeigt, besteht noch erheblicher
Forschungsbedarf, um die Rolle des Carsharings im Kontext nachhaltiger Mobilitatsstra-
tegien auszuloten. Dies ist schon deshalb notig, weil das Phanomen Carsharing selbst sich
weiterhin dynamisch entwickelt. Zuletzt konfrontierten die Ausgangsbeschrankungen
im Kontext der Corona-Krise den gesamten Verkehrsmarkt und damit auch das Carsha-
ring mit vollig neuen Herausforderungen, deren Folgen noch nicht absehbar sind. Vor
diesem Hintergrund untersucht die vorliegende Studie Nutzungsmuster von Carsharing
und Einstellungen von Carsharing-Nutzer*innen.

Die Untersuchung erfolgt vor dem Hintergrund zweier Ausgangsthesen. Die erste
lautet, dass Free Floating Carsharing als alternative Praktik zum privaten PKW-Besitz ein
zentraler Bestandteil eines zukiinftigen ,multioptionalen® Mobilitdtssystems sein
konnte, das den privaten Autobesitz (in den Stddten) deutlich verringert (Canzler et al.
2018). Die zweite These lautet, dass diese Potentiale vermutlich nur dann gehoben werden
konnen, wenn zugleich die Privilegien des privaten PKW abgebaut werden (Ruhrort 2019).
Aus soziologischer Sicht stellt sich die Frage, inwiefern ein alternatives Leitbild fiir die
Gestaltung von Mobilitdt mehrheitsfahig werden kann, in dem der private PKW nicht im
Zentrum steht. In diesem Zusammenhang untersucht die Studie auch die Einstellungen
von Carsharing-Nutzer*innen zu einer Verringerung des PKW-Verkehrs in Stddten. Dabei
soll untersucht werden, inwieweit die eigene Nutzung von Carsharing mit der Vorstel-
lung korrespondiert, dass dem privaten PKW in den Stddten Raum und Privilegien entzo-
gen und stattdessen andere Verkehrstrager starker gefordert werden sollten. Besonders
interessant ist dabei die Frage, wie Carsharing-Nutzer*innen mit eigenem PKW im Haus-
halt diese MaBnahmen beurteilen.



Auf Basis dieser Ausgangsthesen untersucht die Studie drei zentrale Forschungs-
fragen:

— Von wem wird Carsharing genutzt, fiir welche Wegezwecke und aus welchen Mo-
tiven? Wie verteilt sich die Nutzung im Raum?

— Inwieweit wird Carsharing von den Nutzenden als Ersatz fiir ein eigenes Auto ge-
sehen oder empfunden? Welche Hinweise gibt es darauf, ob Carsharing als ,Pull-
Faktor” fungieren konnte, um den privaten Autobesitz zu verringern?

— Inwieweit unterstiitzen die Nutzer*innen von Carsharing Push-MaBnahmen, die
dem Autoverkehr Privilegien entziehen? Der Fokus liegt dabei auf MaBnahmen,
die dem privaten Auto Raum entziehen oder dessen Nutzung verteuern (Ruhrort
2019).

Um diese Forschungsfragen zu beantworten verfolgt die Studie ein dreiteiliges
Untersuchungsdesign. In einem ersten Schritt wurde ein Datensatz von rund 600.000 We-
Share-Buchungen ausgewertet. Im Fokus stand dabei die rdumliche Verteilung der Fahr-
ten, die auch Hinweise auf Nutzergruppen geben kann sowie die zeitlichen Strukturen
der Nachfrage, die eng mit Nutzungszwecken verkniipft ist. In einem zweiten Schritt
wurde eine standardisierte Befragung mit Nutzer*innen von WeShare umgesetzt (N=
1755). Die Ansprache der Befragten erfolgte iiber eine E-Mail, die von der Firma WeShare
an Kund*innen versendet wurde. Darin enthalten war ein Link zu der Befragung des WZB.
Ziel war es, die Perspektive der Nutzer*innen auf die Dienstleistung zu rekonstruieren.
Im Fokus standen dabei Mobilitatsmuster und Verkehrsmittelbesitz, Nutzungsmotive und
Nutzungsanldsse fiir Carsharing, Einstellungen gegeniiber Carsharing als Ersatz fiir das
private Auto sowie Einstellungen gegeniiber verkehrspolitischen ,Push“-MaBnahmen. In
einem dritten Schritt werden qualitative leitfadengestiitzte Interviews mit Nutzer*innen
umgesetzt (n=20). Dieser Teil der Erhebung ist zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht abge-
schlossen. In diesem werden insbesondere die Aspekte der Nutzungsmotive, Bezug zum
privaten PKW und der Einstellungen gegeniiber ,Push-MaBnahmen” vertieft untersucht.

3. Ergebnisse

3.1 Auswertung von Buchungsdaten: Raumliche und zeitliche Strukturen

der Nachfrage

Ausgewertet wurden rund 600.000 Buchungen, die im sechsmonatigen Zeitraum
von September 2019 bis Februar 2020 stattfanden. Zwei Drittel der Buchungen hatten
eine Nutzungsdauer von unter 30 Minuten - dies galt fiir Wochenenden und Werktage in
gleichem MaBe. Mit rund einem Drittel machten jedoch auch Fahrten iiber 30 Minuten
einen bedeutenden Anteil der Buchungen aus. Wie Abbildung 1 zeigt, wurden 70 Prozent
der Beforderungen an Werktagen getatigt.



Buchungen im Tagesgang (N = 599,029)
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Abbildung 1: Buchungen im Tagesgang

Buchungen, die im Untersuchungszeitraum an einem Wochenende getdtigt wurden, ver-
teilten sich groBflachig auf die Mittags- und Nachmittagsstunden (Abbildung 1). Bei Car-
sharing-Ausleihen, die unter der Woche getdtigt wurden, zeigen sich demgegeniiber
deutlichere Peaks zu den Hauptverkehrszeiten, also in den Morgenstunden sowie um die
Feierabendzeit herum. Die Verteilung der Fahrten mit WeShare folgt so in weiten Teilen
der Struktur der Verkehrsnachfrage insgesamt.

Um die raumliche Verteilung der Buchungen zu untersuchen wurden die Start-
punkte (Abbildung 2) und Zielpunkte (Abbildung 3) auf einem Raster dargestellt. Aus
Griinden des Datenschutzes wurden die Start- und Zielpunkte randomisiert mit Abwei-
chungen zwischen 0 und 500 Meter dargestellt. Das Raster unterteilt das Geschaftsgebiet
in Rasterzellen von 250 mal 250 Meter Lange. Die Abbildung zeigt eine farbliche Abstu-
fung von fiinf Intensitdten. Dabei fasst die Gesamtfldache jeder Abstufung die Rasterzellen
so zusammen, dass jeweils 20 Prozent der Buchungen auf diese Rasterzellen entfallen.
Farblich markiert werden nur Rasterzellen, in denen mindestens eine Buchung startete
bzw. endete. Sieht man von den innerstddtischen Griinflachen (insbesondere der Tiergar-
ten im Zentrum) ab, so entfallen rund 20 Prozent der Buchungen auf die AuBenbereiche
des Geschdftsgebiets (hellgriin). Die 20 Prozent der Rasterzellen mit der hochsten Bu-
chungsdichte lassen sich als ,Hotspots” identifizieren.
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Abbildung 3: Zielpunkte pro Rast
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Die Verteilungen der Start- und der Endpunkte unterscheiden sich kaum. Bei den End-
punkten fallt ein geringer Anteil an Buchungen auf, die auBerhalb des Geschaftsgebiets
enden, obwohl dies mit hohen Gebiihren verbunden ist. Beide Karten weisen mehrere
Hotspot-Regionen fiir Carsharing-Ausleihen mit WeShare aus. Es fallen dabei besonders
ins Auge: die Bezirke Prenzlauer Berg und Mitte, auBerdem Friedrichshain, insbesondere
der Planungsraum Boxhagener Platz, sowie der Chamissokiez (,,Bergmannkiez“) in Kreuz-
berg. Nach Bezirken aufgeschliisselt ergibt sich folgende Verteilung!:

Bezirk Buchungen
(Berliner Stadtgebiet, ohne Flughafen begonnen (in
Schonefeld) %)
Charlottenburg-Wilmersdorf 15,6
Friedrichshain-Kreuzberg 18,4
Lichtenberg 2,6
Mitte 26,4
Neukdlln 5,2
Pankow 13,8
Reinickendorf 2,4
Spandau 0,2
Steglitz-Zehlendorf 4.7
Tempelhof-Schoneberg 9,4
Treptow-Kopenick 1,6
Total 1002

Tabelle 1: Verteilung der begonnenen Buchungen auf Berliner Bezirke

Des Weiteren lassen sich einzelne punktuelle Hotspots identifizieren. Der Flugha-
fen Berlin-Tegel bildet hier die groBte Auffalligkeit. Von rund 600.000 Fahrten haben
etwa 25.000 diesen als Start oder Ziel. Knapp tiber 10.000 Buchungen beginnen oder en-
den am Flughafen Schénefeld. 3500 Buchungen stehen im Zusammenhang mit dem Mo-
belhaus IKEA Berlin-Tempelhof, womit es sich gegeniiber seinem Umfeld deutlich her-
vorhebt. Am Stadtrand lassen sich solche Auffalligkeiten leichter zuordnen als im Zent-
rum, so lasst sich am Hauptbahnhof zwar ein Hotspot erahnen, jedoch nicht klar von der
Umgebung abgrenzen. Ein Blick in weniger frequentierte Bezirke hilft feinere Muster
aufzudecken: In Charlottenburg-Wilmersdorf und Schoneberg liegt die Dichte der Bu-
chungen auf einem mittleren Niveau wobei reine Wohngebiete hier durch eine niedrigere
Anzahl an Buchungen auffallen, 6ffentliche Pldtze und StraBenziige mit Gastronomie oder
Einkaufsmoglichkeiten dagegen durch héhere: Hier fallen insbesondere der Zoologische
Garten, der Savignyplatz, der Ludwigkirchplatz sowie die Motzstrafe auf. Ob sich diese
durch den Zweck der Fahrt oder durch die rdumliche Verteilung von Parkpldtzen erklaren
lassen, ist aus den Daten jedoch nicht ersichtlich.

1 Die Verteilung der Zielpunkte auf die Bezirke weicht um maximal 0,1 Prozentpunkte von der Verteilung der
Startpunkte ab. Daher wird hier nur die Verteilung der Startpunkte dargestellt.

2 pie Abweichung bei Summierung der einzelnen Werte ist auf die Rundung zuriickzufiihren
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3.2 Standardisierte Online-Befragung

3.2.1 Soziodemografie der Befragten

Die folgenden Analysen beruhen auf Daten von 17553 WeShare Nutzer*innen, die im Au-

gust 2020 online und mit Hilfe eines standardisierten Fragebogens befragt wurden.

Von den 1445 Befragten, die valide Angaben zu ihrer PLZ machten, sind knapp ein Viertel

(23 Prozent) in Berlin Pankow zuhause. 16 Prozent leben in Berlin Mitte, 9 Prozent in

Friedrichshain-Kreuzberg und 6 Prozent in Neukdlln. Starker vertreten unter den Befrag—

ten sind die Stadtteile Schéneberg/Tempelhof und Charlottenburg-Wilmersdorf mit 12

bzw. 15 Prozent. Knapp jede/r fiinfte WeShare-Nutzende (18 Prozent) kommt aus den du-

Beren Berliner Bezirken Steglitz-Zehlendorf, Spandau, Reinickendorf, Lichtenberg, Mar-

zahn-Hellersdorf oder Treptow-Kopenick. Lediglich ein Anteil von einem Prozent ist nicht

in Berlin, sondern Stadten wie Hamburg, Rostock, Diisseldorf, Kéln oder Niirnberg lokali-

siert.
Nutzer*innen ohne
PKW
N %

Alter
unter 30 240 23.6
31-45 541 53.2
46-60 190 18.7
iiber 60 45 44
Total 1,016 100.0
Geschlecht
mannlich 790 79.2
weiblich 207 20.8
Total 997 100.0

Anzahl PKW im Haushalt

0 1,070
1 0

2 und mehr 0
Total 1,070
Haushaltsgrof3e

1 250

2 449

100.0
0.0
0.0
100.0

24.7
443

PKW-Besitzer*innen

N

100
226
147
19

492

396
89
485

431
105
536

54
229

%

20.3
45.9
29.9
3.9
100.0

81.6
18.4
100.0

0.0
80.4
19.6
100.0

11.0
46.7

N

340
767
337
64
1,508

1,186
296
1,482

1,070
431
105
1,606

304
678

Total

%

22.5
50.9
22.3
4.2
100.0

80.0
20.0
100.0

66.6
26.8
6.5
100.0

20.2
45.1

3 Auf Grund fehlender Werte in den Antworten, kann die analysierte Fallzahl zwischen den ein-

zelnen Fragen schwanken.
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3 172 17.0 81 16.5 253 16.8
4 und mehr 142 14.0 126 25.7 268 17.8
Total 1,013 100.0 490 100.0 1,503 100.0

Kind(er) im Haushalt

Nein 702 69.4 308 62.5 1,010 67.2
Ja 309 30.6 185 37.5 494 32.8
Total 1,011 100.0 493 100.0 1,504 100.0
Zeitkarte OV

nein 457 43.1 331 62.5 788 49.6
ja 603 56.9 199 37.5 802 50.4
Total 1,060 100.0 530 100.0 1,590 100.0

Tabelle 2: Soziodemografie der befragten WeShare-Nutzer*innen

Ahnlich wie in friiheren Studien zur Carsharing-Nutzung (z.B. Ruhrort et al. 2013) sind
Frauen auch in dieser Stichprobe unterreprasentiert; die deutliche Mehrheit von 80 Pro-
zent der Befragten sind mannlichen Geschlechts. Die Hélfte der Befragten gab an, zwi-
schen 31 und 45 Jahre alt zu sein, rund 20 Prozent sind in der Altersgruppe unter 30.
Wadhrend jede/r fiinfte Befragte einen Single-Haushalt fiihrt, teilt sich die Mehrheit der
Befragten (45 Prozent) mit einer einzigen anderen Person den Haushalt. 35 Prozent der
Befragten leben wiederum mit mindestens zwei weiteren Personen, zumeist mit Kindern,

zusammen.

3.2.2 Verkehrsmittelnutzung

Rund zwei Drittel der Befragten (66 Prozent) haben keinen PKW im Haushalt. Das
macht sich auch in der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung bemerkbar. Um diese zu er-
mitteln wurden die Befragten gebeten, ihre Nutzung von Fahrrad, privatem PKW, Carsha-
ring und OV auf einer fiinfstufigen Skala von (fast) nie bis (fast) tiglich einzuordnen.

NutzerInnen PKW- Total
ohne PKW BesitzerInnen
N % N % N %
ov
(fast) nie 71 6.7 67 12.6 138 8.7
seltener als monatlich 80 7.5 81 15.3 161 10.1
an 1-3 Tagen pro Monat 220 20.7 140 26.4 360 22.6
an 1-3 Tagen die Woche 327 30.8 111 20.9 438 27.5
(fast) taglich 365 34.3 132 24.9 497 31.2
Total 1,063  100.0 531.0 100.0 1,594 100.0
PKW
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(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen die Woche
fast tdglich

Total

Fahrrad

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen die Woche
fast taglich

Total

Carsharing

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen die Woche
fast tdglich

Total

Bikesharing/E-Roller
(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen die Woche
fast tdglich

Total

489
230
190
95

29
1,033

177
72

96
220
493
1,058

5

52
496
439
73
1,065

663
174
138
56

9
1,040

47.3
22.3
18.4
9.2
2.8
100.0

16.7
6.8
9.1
20.8
46.6
100.0

0.5
4.9
46.6
41.2
6.9
100.0

63.7
16.7
13.3
5.4
0.9
100.0

23

13
105
246
144
531.0

104
51
84
113
176
528

66
282
161
21
533

326
91
66
27
6
516

4.3
24
19.8
46.3
27.1
100.0

19.7
9.7
15.9
214
33.3
100.0

0.6
12.4
52.9
30.2
3.9
100.0

63.2
17.6
12.8
5.2
1.2
100.0

512
243
295
341
173
1,564

281
123
180
333
669
1,586

8

118
778
600
94
1,598

989
265
204
83

15
1,556

Tabelle 3: ibliche Verkehrsmittelnutzung der Befragten

Rund 85 Prozent der WeShare-Kund*innen sind zugleich noch Mitglied beim Free-
Floating-Carsharing-Anbieter ShareNow. 56 Prozent der Nutzenden sind neben WeShare
auch Kunde bei SixtShare und 53 Prozent zusatzlich bei Miles, die beide ebenfalls Free
Floating Carsharing anbieten. Ein gutes Drittel (36 Prozent) der Befragten ist zusatzlich
zu WeShare, sogar bei allen drei genannten Free-Floating Carsharing angemeldet. Im Ver-
gleich ist nur jede/r fiinfte WeShare Nutzende zusatzlich Kund*in bei einem stationsba-
sierten Anbieter angemeldet (15 Prozent bei Flinkster, 5 Prozent bei Greenwheels und 4

Prozent bei Cambio sowie 2 Prozent bei Stadtmobil).
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20.2
451
16.8
17.8
11.1
100.0

17.7
7.8
11.3
21.0
42.2
100.0

0.5
7.4
48.7
37.5
5.9
100.0

63.6
17.0
13.1
5.3
1.0
100.0



Von den PKW-losen Befragten fahren 65 Prozent mehrmals wochentlich mit Bus
und Bahn (Abb. 4), mehr als die Halfte mehrmals pro Woche mit dem Fahrrad. Rund 57
Prozent der Nutzenden ohne eigenen PKW besitzen eine Zeitkarte fiir den OPNV.

Hiufigkeit der OV Nutzung im Alltag (N = 1,614)

H (fast) nie M seltener als monatlich an 1-3 Tagen/Monat an 1-3 Tagen/Woche (fast) taglich

PKW-Besitzerinnen -- 26 21 25
PKW-lose Befragte - 21 31 34

0%  10%  20%  30%  40%  50%  60%  70%  80%  90%  100%
Abbildung 4: Alltagsnutzung des OV nach PKW-Besitz

Im Vergleich dazu besitzen nur 38 Prozent der Autobesitzer*innen eine OV-Zeit-
karte. Allerdings nutzen trotzdem 46 Prozent der PKW-Besitzer*innen den OPNV mindes-
tens wochentlich und nur knapp ein Drittel den eigenen PKW (fast) taglich.

Basierend auf der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung, lassen sich die Befragten
in Modalgruppen einteilen. Angelehnt an die Operationalisierung in der Studie Mobilitat
in Deutschland (MiD) 2017, werden die WeShare-Nutzer*innen auf Grundlage ihrer min-
destens wochentlichen Nutzung eines oder mehrerer Verkehrsmittel in verschiedene
uni- bzw. multimodale Nutzergruppen eingeteilt. Anders als unimodale Nutzer*innen,
greifen multimodale Befragte nicht ausschlieBlich auf eines, sondern auf mehrere Ver-
kehrsmittel auf zumindest wochentlicher oder sogar (fast) taglicher Basis zuriick. Dem
Untersuchungsgegenstand des Carsharings geschuldet, weicht die Gruppenbildung in der
vorliegenden Studie geringfiigig von der in der MiD 2017 ab. Anders als dort wird hier
explizit zwischen der Nutzung des privaten PKW und des Carsharing-Autos unterschie-
den. So ergeben sich insgesamt vier unimodale Nutzergruppen (Autofahrer*innen, Car-
sharing-Nutzer*innen, Radler*innen und OVler*innen) und zwlf multimodale Nutzer-
gruppen. Nachfolgende Abbildung prasentiert die Verteilung der Befragten auf diese Mo-
dalgruppen, die alle die von ihnen mindestens wochentlich genutzten Verkehrsmittel im
Namen tragen.

Nach Einteilung der Befragten in Modalgruppen, erweisen sich 28 Prozent der Befragten
als unimodal (Abb.5). Im Gegensatz zu diesen Befragten, die entweder ausschlieBlich den
eigenen PKW, Carsharing, das Rad oder den OV mindestens wéchentlich nutzen, bedienen
sich 70 Prozent der Befragten auf mindestens wochentlicher Basis eines
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Verkehrsmittelmixes. Sie nutzen also zwei oder mehr Verkehrsmittel wochentlich oder
(fast) taglich. Nur rund zwei Prozent der Befragten fdllt in die Kategorie der Wenig Mobi-
len, die weder Rad, OV, Auto noch Carsharing auf wochentlicher Basis nutzen. Unter den
unimodalen Nutzenden dominiert mit rund 12 Prozent das Rad, wahrend sich im Falle
eines Verkehrsmittelmix, 17 Prozent der WeShare-Nutzer*innen auf mindestens wo-
chentlicher Basis auf Rad und OV verlieB. Knapp jede/r zehnte Befragte nutzte wiederum
Carsharing, Rad und OV auf mindestens wochentlicher Basis.

Modalgruppen
(N =1,587) Angaben in Prozent
18 17
16
14 12,4
12 11
10
8,1
o 7,9 7,3
g 56 5,5 45
4 26 32 32 38 37
2,2 , 1,8
2
0
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Abbildung 5: prozentuale Verteilung der Befragten auf Modalgruppen

Wie die Befragung zeigt gehort Carsharing durchaus zum Alltag vieler Befragter dazu.
Rund die Hélfte der Befragten nutzen es an ein bis drei Tagen pro Monat (Tabelle 3). 38
Prozent nutzen es sogar ein bis dreimal pro Woche, wahrend eine kleine Gruppe von 6
Prozent angibt Carsharing tdglich oder fast tdglich zu nutzen. Dariiber hinaus zeigen die
Daten, dass Carsharing auch zu Zeiten der aktuellen Corona-Krise fiir den GroBteil der
Befragten ein wichtiger Bestandteil des Alltags ist. Als Antwort auf die Frage, ob sich die
Carsharing-Nutzung im Zuge der Corona-Pandemie gedndert habe, berichteten 42 Pro-
zent der WeShare Nutzenden von einer unverdanderten, ein Drittel sogar von einer erh6h-
ten Carsharing-Nutzung als noch vor der Pandemie (Abb. 6).

Dementsprechend reduzierte nur ein kleiner Anteil von einem Viertel (26 Prozent) der
Befragten die Nutzung von Carsharing im Zuge der Ausbreitung des Corona-Virus. Unter
diesen ,Reduzierern” sind mit rund zwei Drittel (65 Prozent) relativ viele Personen, die
maximal auf monatlicher Basis auf Carsharing zuriickzugreifen, in deren Alltag Carsha-
ring demnach auch unter reguldiren Umstdnden eine relativ geringe Rolle spielt. Des
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Weiteren ist mit Blick auf diese Gruppe interessant, dass 81 Prozent der Reduzierenden
mdnnlichen (N = 305) und nur 19 Prozent weiblichen Geschlechts waren. Somit waren es

Veranderung der Carsharing Nutzung durch Corona

(N =1480)

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

M seltener keine Verdnderung m haufiger

Abbildung 6: Corona-bedingte Verdnderungen in der Carsharing-Nutzung nach Geschlecht

hauptsdchlich Mdnner, die im Zuge der Corona-Pandemie ihre Carsharing-Nutzung redu-
zierten. Im Gegensatz dazu gab knapp die Halfte der befragten WeShare-Nutzerinnen an,
Carsharing sogar hdufiger als noch vor der Pandemie zu nutzen.

Dass die Corona-Pandemie selbst, der Grund fiir die verstdrkte Carsharing-Nutzung unter
Frauen sein konnte, deuten Antworten auf die Frage nach den hdufigsten Griinden fiir die
WeShare-Nutzung an. Neben vorgegebenen Antwortmoglichkeiten wie ungiinstiger
OPNV-Verbindungen, FahrspaB oder Komfort, auf die im nachfolgenden Kapitel genauer
eingegangen wird, nutzten einzelne WeShare-Nutzerinnen die Moglichkeit, unter dem of-
fenen Kommentarfeld ,sonstige Griinde” die Corona-Pandemie als Motivation fiir ihre
Entscheidung fiir WeShare anzugeben (N = 20). Zusammen mit dem Befund, dass die von
uns befragten WeShare-Nutzerinnen im Alltag ohnehin bereits hdufiger als Manner (43
Prozent) auf mindestens wochentlicher Basis Carsharing nutzten (48 Prozent) geben obige
Befunde einen Hinweis darauf, dass der Corona-Pandemie das Potential zur Verringerung
der Geschlechterdiskrepanz in der Carsharing-Nutzung innewohnen konnte.

3.2.3 Fiir welche Wege wird Carsharing genutzt?

Eine wichtige Frage ist, fiir welche Zwecke Carsharing genutzt wird. Diese Frage wurde
in Bezug auf die jeweils jiingste Fahrt mit WeShare gestellt. Dabei zeigt sich, dass Carsha-
ring fiir verschiedene Zwecke genutzt wird. Knapp 38 Prozent nutzten WeShare bei ihrer
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jeweils jlingsten Buchung fiir eine Fahrt mit Freizeitbezug. Weitere rund 19 Prozent der
Fahrten wurden im Kontext von Einkdufen, Erledigungen, Arztbesuchen o. A. getatigt.
Immerhin 20 Prozent der Fahrten waren Wege zum Arbeitsplatz oder vom Arbeitsplatz
nach Hause. Hinzu kommen 6 Prozent Fahrten von oder zu einem geschaftlichen Termin.
Rund ein Viertel der Fahrten hat somit einen berufsbezogenen Anlass. Etwa 10 Prozent
der Fahrten dienen dem Holen oder Bringen von Personen. Weitere 6 Prozent dienen
,,sonstigen" Zwecken, Wege zu Schule, Ausbildung oder Studium kommen praktisch nicht
vor (0,3 Prozent).

Um genauer zu verstehen, welche Rolle Carsharing im Alltag der Befragten spielt wurde
auch danach gefragt, wie die Nutzer*innen ihre jiingste Carsharing-Fahrt bewdltigt hat-
ten, wenn es kein Carsharing mehr gibe. Vermutet wurde, dass Carsharing oftmals das
Verkehrsmittel ersetzt, das im Alltag am hdufigsten genutzt wird. Um diesen Zusammen-
hang zu untersuchen wurde das Hauptverkehrsmittel, also das unter den mindestens wo-
chentlich, am haufigsten genutzte, Verkehrsmittel identifiziert.

Alternative zu jiingster Carsharing-Fahrt

(N =1,256)
Radund CS S o
PKW und Rad | S
PKW und CS IS 2 s 7 ——
OVundRad OO 2 s
Ovund Pkw I T
Ovund CS I T
¢S I 17 6 Nemmmmmmmmnsormm "
Rad BRI 14 10 s 7
PKW S e
Ov BIFsT 10 & Nemmmmmmmmss .
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M andere Verkehrsmittel ® eigenes Fahrrad M eigener PKW Leih-/Mietwagen
B Taxi/Uber m OPNV B Wegeverzicht

Abbildung 7: Alternative zu jlingster Carsharing-Fahrt nach Hauptverkehrsmittel(n)

So kann eine befragte Person der Modalgruppe ,Carsharing x OV* angehéren und beide
Verkehrsmittel mindestens wochentlich nutzen. Das im Alltag am haufigsten genutzte
Verkehrsmittel, kann dennoch der OV sein, wenn dieser (fast) tdglich, Carsharing hinge-
gen nur ein bis drei Mal die Woche genutzt wird. Gleichzeitig kann eine Person zwei
Hauptverkehrsmittel haben, wenn diese sich in ihrer wochentlichen Nutzung nicht
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voneinander unterscheiden. Personen, die mehr als zwei Verkehrsmittel mindestens
(fast) taglich oder mehrmals wochentlich nutzen, wurden bei dieser Betrachtung hinge-
gen ausgespart, weil ihnen nicht eindeutig maximal zwei Hauptverkehrsmittel zugeord-
net werden konnen. Dies erklart auch die im Vergleich zu den zugeordneten Modalgrup-
pen geringere Fallzahl an Personen, fiir die ein oder zwei Hauptverkehrsmittel identifi-
ziert werden konnten.

Im Ergebnis (Abb. 7) zeigt sich ein differenziertes Bild. Relativ deutlich ist das Bild bei
denjenigen, die allein den OV als Hauptverkehrsmittel haben: Diese hitten fiir die jeweils
jlingste Fahrt in der Mehrzahl den OV genutzt, wenn es kein Carsharing gibe. Dies gilt
auch fiir diejenigen, die sowohl den OV als auch den PKW oder das Rad als Hauptverkehrs-
mittel haben. Bei denjenigen, die den PKW als alleiniges Hauptverkehrsmittel haben, ist
das Ergebnis gemischter. 35 Prozent hdatten den eigenen PKW genutzt, wenn es kein Car-
sharing gibe, 15 Prozent hitten ein Taxi/Uber o.A. genutzt, wihrend 35 Prozent den OV
genutzt hdtten. Auch bei der Gruppe, die hauptsachlich Fahrrad fahrt, zeigt sich eine
starke Heterogenitdt. 21 Prozent hatten das Fahrrad genutzt, wenn es kein Carsharing
gdbe, 14 Prozent den eigenen PKW, 10 Prozent einen Leihwagen oder ein Taxi/Uber (7
Prozent) und 37 Prozent hitten den OV fiir die Fahrt genutzt.

Was sind die Griinde dafiir, dass auf diesen Wegen Carsharing genutzt wird? Dazu wurden
die Befragten gebeten, die hdaufigsten Griinde anzugeben, warum sie sich in bestimmten
Situationen fiir WeShare entscheiden. Dabei lautet die hdufigste Antwort (60 Prozent),
dass die Verbindung mit dem OPNV fiir die entsprechende Fahrt ungiinstig wire, dicht
gefolgt von mehreren Griinden, die sich auf die groBere Schnelligkeit und Bequemlich-
keit der Fahrt mit dem Carsharing-Auto beziehen: ,Weil ich direkt von Tiir zu Tiir kom-
men will.“ (47 Prozent), ,Weil ich eine bequeme Fahrt haben will.” (52 Prozent) und ,Weil
ich schneller ankommen will.“ (51 Prozent). Ebenso wichtig ist die Notwendigkeit etwas
zu transportieren (48 Prozent). Rund 31 Prozent nutzen Carsharing zum Holen oder Brin-
gen von Personen. 8 Prozent geben an, Carsharing zu nutzen ,Weil ich Spa am Fahren
erleben will.” Seltener wird der Grund genannt ,Weil ich trocken ankommen will.“ (23
Prozent). Am seltensten wird der monetdre Anreiz genannt, Parkgebiihren zu sparen (13
Prozent).

3.2.4 Bedeutung von Carsharing als Ersatz fiir das eigene Auto

Macht Carsharing das Leben ohne eigenes Auto attraktiver, so dass Menschen auf einen
privaten PKW verzichten oder iiberlegen, gar ihren PKW abzuschaffen? Oder bringt Car-
sharing moéglicherweise mehr zusdtzliche Autos in die Stddte und wird damit selbst zum
Problem? Diese Fragen zielen letztlich darauf ab, wie eine Welt ohne Carsharing aussehen
wiirde: Wiirde dies in den Stddten einige tausend PKW-Stellpldtze freimachen oder wiir-
den sich noch mehr Menschen einen PKW anschaffen, da die Alternative fiir die gelegent-
liche Autonutzung fehlt? Um diese Frage zu untersuchen wurden die Befragten gebeten

sich eine Welt ohne Carsharing vorzustellen. Wenn es dauerhaft kein Carsharing in Berlin
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mehr gdbe wiirden die Befragten, wie Abb. 8 zeigt, auf unterschiedliche Alternativen zu-
riickgreifen. Rund die Halfte wiirde entweder den OPNV, das Rad oder andere Verkehrs-
mittel 6fter nutzen. Rund zwanzig Prozent wiirden das Carsharing durch ein anderes ge-
liehenes Auto ersetzen — entweder, in dem sie o6fter einen Mietwagen buchen oder einen
privaten PKW ausleihen.

Gdbe es dauerhaft kein Carsharing mehr in Berlin
wiirde ich ... (N=1,014)

ofter den OPNV nutzen [ 27,1
einen PKW anschaffen |, 24,1
dfter einen Mietwagen buchen [N 116
ofter andere Verkehrsmittel nutzen [ 10,7
ofter einen privaten PKW leihen [ 10,3
ofter das Rad nehmen [N o7
auf bestimmte Wege verzichten [N 6,6

0 5 10 15 20 25 30

M Prozentualer Anteil an Befragten ohne eigenen PKW
Abbildung 8: Verkehrsmittelnutzung ohne Carsharing

Fiir die Fragestellung der Studie besonders interessant ist, dass ein knappes Viertel der
Befragten (24 Prozent) sich einen privaten PKW anschaffen wiirde. Diese Daten sprechen
dafiir, dass Carsharing zwar einige Autos zusdtzlich in die Stadt bringt, aber auch dazu
beitrdgt, dass eine nicht unerhebliche Zahl von Menschen auf die Anschaffung eines ei-
genen PKW verzichtet.

Dazu passt, dass mit rund 84 Prozent die weit iiberwiegende Mehrheit der Befragten ohne
eigenen PKW angibt, dass es fiir sie ,sehr wichtig“ sei, dass es in ihrer Stadt Carsharing-
Angebote gibt (weitere 15 Prozent finden des ,eher wichtig”). Bei den Personen mit PKW-
im Haushalt empfinden knapp 80 Prozent die Carsharing-Angebote fiir sich als ,sehr
wichtig”, weitere knapp 20 Prozent finden diese ,eher wichtig®.

Zum Vergleich wurden Personen, die einen eigenen PKW besitzen, gefragt, fiir wie wahr-
scheinlich sie es erachten, dass Carsharing zukiinftig ihr privates Auto ersetzen konnte
(Abb.9). Dabei teilen sich die Befragten in zwei Gruppen: Rund 50 Prozent der Befragten
halten es fiir sehr (16 Prozent) oder eher wahrscheinlich, dass Carsharing zukiinftig ihr
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Auto im Haushalt ersetzen konnte. Fast genauso groB ist die Gruppe derer, die dies eher
(35 Prozent) oder sehr unwahrscheinlich (16 Prozent) finden.

Dass Carsharing zukiinftig mein
Auto ersetzt, halte ich fiir ... (N =492)

=
[&)]

sehr wahrscheinlich

eher wahrscheinlich 33

sehr unwahrscheinlich

=
(o)}

o
(O]

10 15 20 25 30 35 40

B Prozentualer Anteil an Autobesitzer*innen

Abbildung 9: Einschdtzung der Befragten mit privatem PKW ob Carsharing den privaten
PKW ersetzen kann

Dariiber hinaus wurden die Befragten mit eigenem PKW gebeten, die Beweggriinde anzu-
geben, die sie dazu bringen konnten, ihr eigenes Auto abzuschaffen. Am hdufigsten wurde
eine deutliche Preissenkung von Carsharing-Angeboten als Motivation fiir die Abschaf-
fung des privaten PKW genannt (knapp 45 Prozent), gefolgt von einem deutlichen Ausbau
des OPNV (39 Prozent). Weitere wichtige Anreize wiren bessere Fahrradwege (30 Prozent),
ein breiteres Angebot an Carsharing, aber auch Roller- und Bikesharing (32 Prozent).
MaBnahmen, die den Besitz eines eigenen PKW weniger attraktiv machen, wurden hinge-
gen seltener als Motivatoren genannt: Nur 14 Prozent der Befragten wiirden steigende
Parkgebiihren (auch fiir Anwohner*innen) als Anlass nehmen, ihr Auto abzuschaffen; 18
Prozent bei einer Reduktion der Parkpldtze. 28 Prozent geben an, dass sie ihr Auto nur im
Notfall abschaffen wiirden. In einer Anschlussfrage wurde ein Szenario weiter konkreti-
siert: Was wiirden die Befragten tun, wenn die Parkgebiihren fiir Anwohner*innen in ih-
rem Wohnviertel auf 200 Euro pro Jahr angehoben wiirden? Fiir rund 21 Prozent der Be-
fragten wadre dies ein Szenario, in dem sie ihren privaten PKW abschaffen wiirden.

3.2.5 Einstellungen zu verkehrspolitischen MaBnahmen

Neben Nutzungsmustern und Einstellungen gegeniiber Carsharing und anderen Mobili-

tatsformen lag ein besonderer Fokus der Untersuchung auf den Einstellungen der Nut-

zer*innen zu verkehrspolitischen MaBnahmen. Dabei wurde eine Reihe von MaBnahmen

ausgewdhlt, die als ,SchliisselmaBnahmen” einer Transformation im Verkehr angesehen

werden konnen (Ruhrort 2019): insbesondere MaBnahmen, die die Nutzung von privaten
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PKW weniger attraktiv machen, indem sie den Platz fiir den Autoverkehr verringern oder
das Parken verteuern. Hinzugenommen wurden zwei von Manahmen, die dem Carsha-
ring Privilegien gegeniiber dem privaten PKW einrdumen (geringere Parkgebiihren fiir
Carsharing-Fahrzeuge sowie die Umwandlung von regularen PKW-Parkpldtzen in desig-

nierte Carsharing-Stellpldtze). Abbildungen 10-12 zeigen die Ergebnisse.4 Dabei wurde
jeweils zwischen Personen mit und ohne PKW im Haushalt unterschieden, weil deutliche
Unterschiede zwischen diesen beiden Gruppen vermutet wurden.

Egal ob eigener PKW oder nicht — mit je 77 Prozent befiirwortet die deutliche Mehrheit
beider Gruppen kostenfreies Parken fiir Carsharing Angebote, so dass die Nutzung solcher
Angebote entsprechend glinstig bleibt. Dariiber hinaus wird auch eine Aufstockung von
eigens fiir Carsharing-Autos reservierten Parkpldtzen von Befragten mit eigenem PKW
(79 Prozent) und PKW-losen Befragten iiberwiegend positiv bewertet (92 Prozent).

Dass PKW-Besitzer*innen verkehrspolitische Mafnahmen, die die Hoheitsstellung des
privaten PKW in Stddten relativieren wiirden, aber keinesfalls kategorisch ablehnen,
zeigt sich mit Blick auf eine potentielle Umstrukturierung des 6ffentlichen Raums.

Umwandlung von Autofahrspuren in Fahrradstreifen
(N = 1,505)

PKW-lose Personen - 19 66
PKW-Besitzer*innen 15 25 44

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

W sehr negativ. M eher negativ. M eher positiv. B sehr positiv

Abbildung 10: Einstellungen zur Umwandlung von Autofahrspuren

Die Umwandlung von Autofahrspuren in Fahrradstreifen trifft bei Nutzer*innen ohne
PKW auf sehr groBe Akzeptanz (85 Prozent). Bei den PKW-Besitzer*innen liegt die Zustim-
mung niedriger. Jedoch wird diese MaBnahme auch in dieser Gruppe von einer deutlichen
Mehrheit der als positiv bewertet (69 Prozent). Die Mehrheit der Carsharing-Nutzer*innen
mit PKW waren somit durchaus bereit, zu ihren eigenen Ungunsten Platz fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer in der Stadt zu machen.

4 Rundungsbedingt sind in den Grafiken Abweichungen von 100 Prozent méglich.
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Autofreie Stadtviertel (N=1,473)

PKW-lose Personen 10 13 29 48

PKW-Besitzer*innen 21 24 28 27

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

B sehr negativ M eher negativ M eher positiv B sehr positiv

Abbildung 11: Einstellungen zur Errichtung autofreier Stadtviertel

Mit Blick auf die Errichtung autofreier Stadtviertel sind es zwar 45 Prozent der Autofah-
rer*innen und lediglich 23 Prozent der PKW-losen Befragten, die dieser MaBnahme ab-
lehnend gegeniiberstehen. Gleichzeitig erscheint es bemerkenswert, dass 55 Prozent der
PKW-Besitzer*innen die komplette Verbannung von Autos aus bestimmten Stadtbezirken
befiirworten. Autofreie Stadtviertel sind demnach keineswegs allein fiir Personen ohne
eigenen PKW eine zukunftsfahige Vorstellung.

Deutlichere Spaltungstendenzen zeigen sich zwischen Befragten ohne und mit eigenem
PKW fiir MaBnahmen, die auf die Verfiigbarkeit und Kosten von PKW-Parkpldtzen in der
Stadt abzielen. Rund 71 Prozent der Nutzenden ohne PKW befiirwortet eine deutliche Er-
hohung der Parkgebiihren auch fiir Anwohner. ErwartungsgemaB sieht dies bei den PKW-
Besitzer*innen deutlich anders aus. Uberraschend scheint jedoch, dass auch hier immer-
hin noch rund 46 Prozent diese MaBnahme eher oder voll und ganz befiirworten

Ein dhnliches Ergebnis zeigt sich bei der Reduktion der innerstddtischen PKW-Park-
pldtze. Personen ohne PKW befiirworten diese MaBnahme zu rund 72 Prozent. Unter den
PKW-Besitzer*innen ist jedoch immerhin noch knapp die Halfte (48 Prozent) dieser MaB-
nahme positiv gegeniiber eingestellt. Dies scheint bemerkenswert angesichts der Tatsa-
che, dass diese MaBnahme einen direkten negativen Effekt auf die Nutzungsmdglichkei-
ten des eigenen PKW hatte.
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Reduktion der PKW-Parkplatze (N = 1,465)

PKW-lose Personen 10

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

W sehr negativ M eher negativ. M eher positiv. B sehr positiv
Abbildung 12: Einstellungen zur Reduktion der PKW-Parkpldtze

Zusammen mit der Bereitschaft den 6ffentlichen Raum verstarkt mit anderen Verkehrs-
teilnehmer*innen zu teilen, zeigen unsere Daten in der Tendenz, dass selbst Carsharing-
Nutzer*innen, die ein eigenes Auto haben, dem Leitbild einer Stadt mit weniger Autover-
kehr durchaus befiirwortend gegeniiberstehen. Dabei zeichnen sich durchgangig zwei
Gruppen unter den Autobesitzenden ab, die sich in ihren Einstellungen gegeniiber den
hier erfragten ,Push“-MaBnahmen unterscheiden. Dies kénnte mit der Intensitdt der Au-
tonutzung zusammenhdangen. Dieser Frage wird in weiteren Auswertungen nachzugehen
sein.

4. Diskussion und Schlussfolgerungen

Eine der zentralen Fragen der Studie lautete, inwieweit Carsharing einen Ersatz
fiir das private Auto darstellen kann. Bemerkenswert ist, dass rund die Halfte der Perso-
nen mit PKW im Haushalt sich vorstellen kann, dass Carsharing zukiinftig das eigene Auto
ersetzen konnte. Es kann vermutet werden, dass es sich hierbei um Personen handelt, die
subjektiv nicht auf das eigene Auto im Haushalt angewiesen sind, sondern die dies eher
als zusdtzliche Option vorhalten. Um dieses Potential zu heben, miissten allerdings aus
Sicht der Nutzenden deutlich attraktivere Angebote geschaffen werden - insbesondere
in Form verbesserter OPNV-Angebote als auch in Form von preisgiinstigen Carsharing-
Angeboten. Eine weitere zentrale Frage lautete, inwieweit Carsharing dazu beitragt, Le-
bensformen ohne eigenen PKW im Haushalt zu stabilisieren. Hier zeigte sich, dass knapp
ein Viertel der Personen ohne eigenen PKW sich ein Auto anschaffen wiirde, wenn es kein
Carsharing gabe. Dies spricht dafiir, dass Carsharing einen substantiellen Beitrag dazu
leistet, das Leben ohne eigenes Auto attraktiver zu gestalten.
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In Bezug auf die Nutzergruppen und Nutzungszwecke des Carsharings bestadtigte
die Erhebung die Ergebnisse vorheriger Studien. Die Nutzenden sind zu groBen Teilen
multimodal unterwegs, kombinieren im Alltag verschiedene Verkehrsmittel. Die weit
liberwiegende Mehrheit nutzt regelmaBig 6ffentliche Verkehrsmittel. In diesem Zusam-
menhang wurde auch deutlich, dass Carsharing oftmals als komfortablere Alternative fiir
bestimmte Strecken genutzt wird, auf denen die Verbindung mit dem OPNV ungiinstig
oder die Fahrtdauer langer gewesen wadre. Carsharing ersetzt aber auch Wege mit dem
eigenen PKW oder dem Rad, vor allem bei Personen, die OPNV nicht als Hauptverkehrs-
mittel haben. Sofern Carsharing Fahrten mit einem PKW mit Verbrennungsmotor ersetzt,
ergibt sich bei Fahrten mit dem Anbieter WeShare, bei dem ausschlieBlich batterieelekt-
rische Fahrzeuge eingesetzt werden, ein zusatzlicher Umweltvorteil. Die Ergebnisse zei-
gen, dass Carsharing eine Zusatzoption bietet, die auf bestimmten Wegen eine zusatzliche
Komfortoption bietet.

Eine weitere zentrale Frage der Studie bezog sich auf die Einstellungen der Nut-
zenden gegeniiber MaBnahmen, die Autofahren und Autobesitz weniger attraktiv ma-
chen. Dabei lautete die zentrale Frage inwieweit die Nutzung von Carsharing mit der Ein-
stellung korrespondiert, dass der private Autoverkehr in den Stadten verringert werden
sollte. Die Daten zeigen eine hohe Zustimmung zu den erfragten MaBnahmen. Carsharing
zeigt sich hier als Element von Lebensstilen, die offenbar die ,kulturelle Hegemonie® des
privaten Autos in Frage stellen — jedenfalls soweit dies die Nutzung 6ffentlicher Raume
betrifft. Es zeigen sich aber erwartungsgemadB auch deutliche Unterschiede zwischen Be-
fragten mit und ohne eigenen PKW im Haushalt, wobei die PKW-Besitzer*innen sich noch-
mal in zwei Gruppen spalten. Rund die Halfte lehnt MaBnahmen, die dem privaten PKW
Raum entziehen, tendenziell ab. Die andere Halfte befiirwortet diese MaBnahmen eher
oder sogar sehr. Wie bereits bei der Frage nach der Bereitschaft das eigene Auto abzu-
schaffen, zeigt sich hier vermutlich der Unterschied zwischen zwei Typen von Autobesit-
zer*innen: eine Teilgruppe, die sich subjektiv auf das Auto angewiesen fiihlt oder die
emotional mit dem Auto verbunden ist; sowie eine andere Gruppe, die das private Auto
als Zusatzoption nutzt, aber unter bestimmten Umstdanden auch darauf verzichten konnte.
Die zuletzt genannte Gruppe erscheint aus Sicht einer nachhaltigen Verkehrspolitik be-
sonders interessant, denn sie reprdsentiert ein erhebliches Potential zur Reduktion der
Autobestdnde in den Stadten.

Dariiber hinaus verweist die Studie auf ein weiter bestehendes Problem des sta-
tionsungebundenen Carsharings in Hinblick auf seine Breitenwirkung. Zwar wurde der
sozio-0konomische Status der Nutzenden nicht erhoben. Die Studie zeigt aber Hinweise,
dass das Angebot bisher nur von bestimmten Bevdlkerungsgruppen genutzt wird. So
weist die Stichprobe einen Mdnneranteil von rund 80 Prozent auf; nur 30 Prozent der
Befragten lebt mit Kindern im Haushalt. Ein hoher Anteil von Fahrten zum Flughafen
lasst darauf schlieBen, dass viele Nutzende einen hohen 6konomischen Status aufweisen.
Wahrend die jlingeren Bevolkerungsgruppen gut vertreten sind, gibt es kaum Nutzende
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{iber 60 Jahre. In Ubereinstimmung mit friiheren Studien (Hiilsmann et al. 2018; Kopp et
al. 2015; Riegler et al. 2016) weisen die Ergebnisse damit darauf hin, dass das bisherige
Angebot nur einen kleinen Teil der Beviolkerung erreicht. Dies kann als Hinweis darauf
gesehen werden, dass das stationsungebundene Carsharing sich verandern muss, um ver-
stdarkt auch breitere Nutzerschichten zu erreichen.

Insgesamt sprechen die Ergebnisse der Studie dafiir, dass stationsungebundenes
Carsharing eine bedeutende Rolle als ,Pull-Faktor" spielen kann, um das Leben ohne ei-
genes Auto in den Stddten attraktiver zu machen. Wie eingangs bereits konstatiert, wird
eine substantielle Reduktion der Autobestdnde jedoch davon abhdangen, inwieweit ,,Push-
MaBnahmen” umgesetzt werden, die dem privaten PKW Raum und Privilegien entziehen.
Die Studie zeigt, dass die meisten Carsharing-Nutzer*innen diese MaBnahmen unterstiit-
zen. Seit die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir eine Bevorzugung aller Carsharingfor-
men gegeben sind (Hermann et al. 2019) liegt es nunmehr an den Kommunen, durch
giinstigere Parkgebiihren fiir Carsharing-PKW sowie durch die Umwidmung von Stell-
pldtzen in Carsharing-Parkpldtze, eine solche ,Push- und Pull-Strategie” auf dem Weg zu
einem Verkehrssystem mit weniger Autos umzusetzen.
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