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Kurzfassung. Diese Bachelorarbeit setzt sich mit den verschiedenen Konzepten des gemeinschaft-
lichen Teilens im Bereich der Personenmobilitét auseinander. Dabei wird besonders auf die Prinzi-
pien des Car-Sharings und des Bike-Sharings eingegangen. Es wird ein kurzer Uberblick iiber die
jeweilige geschichtliche Entwicklung skizziert, bevor die aktuelle Situation dargestellt wird. Im
Vordergrund stehen dabei die gewerblichen Anbieter, die miteinander verglichen werden. Des
Weiteren werden die Vor- und Nachteile der einzelnen Systeme aufgezeigt und bestechende Hemm-
nisse flir ihre Benutzung beschrieben. Auf ihre Bedeutung im Modal Split, sowie fiir die zukiinfti-
gen Entwicklungen der Mobilitdt wird im Folgenden ebenso eingegangen, um ein vollstédndiges
Bild der Sharing-Economy zu erhalten.

1 Einleitung

Aus ,,deins* und ,,meins* wurde “unser”. Dem Prinzip Sharing Economy begegnen wir im
Alltag immer 6fter. Obwohl der Begriff bereits in den 80er Jahren des letzten Jahrhunderts in
der Literatur auftaucht, wurde er erst in den vergangenen paar Jahren zum gefliigelten Wort.

Laufend finden sich neue Konzepte und Ideen, die unser Leben vereinfachen oder preiswer-
te Alternativen liefern, in einer Zeit in der das Leben digital vernetzt ist und materieller Besitz
immer schneller an Wert verliert. Dem Einfallsreichtum sind hier keine Grenzen gesetzt. Un-
ter dem Schlagwort ,,Nutzen statt Besitzen entstanden in den letzten Jahren Sharing Konzep-
te in den unterschiedlichsten Bereichen, von Unterkiinften (4irbnb, Couchsurfing) tiber Mode
(Kleider Kreisel), Gebrauchsgegenstinde (frents) und Essen (foodsharing, joinmymeal) bis
hin zur Mobilitit, die sich in unserem téglichen Leben eingefiigt haben.

Per Definition ist Sharing Economy das ,,systematische Ausleihen von Gegenstinden und
gegenseitige Bereitstellen von Rdumen und Flachen, insbesondere durch Privatpersonen und
Interessengruppen. Im Mittelpunkt steht die Collaborative Consumption, der Gemeinschafts-
konsum* [33]. Eine wesentliche Eigenschaft ist dabei die Organisation und Kommunikation
iiber Smartphone Apps oder iiber das Internet.

Diese Bachelorarbeit setzt den Schwerpunkt auf Personenmobilitit und versucht den aktuel-
len Ist-Zustand in diesem Sektor anhand einer Literaturrecherche zu analysieren. Zusétzlich
werden die historische und eine mogliche zukiinftige Entwicklung beleuchtet. Die Arbeit ist in
zweil grofle Kapitel aufgeteilt. Wahrend sich das erste mit dem motorisierten Individualver-
kehr der Personenkraftwagen (Car-Sharing) auseinandersetzt, wird im zweiten Kapitel der
nichtmotorisierte Individualverkehr von Zweirddern (Bike-Sharing) mit der Erweiterung auf
Elektrofahrrader untersucht.

Bei allen Bezeichnungen, die auf Personen bezogen sind, meint die gewdhlte Formulierung
natiirlich beide Geschlechter, auch wenn aus Griinden der leichteren Lesbarkeit nur die mann-
liche Form verwendet wird.



2 Motorisierter Individualverkehr

Unsere Mobilitdt hat sich in den letzten Jahrzehnten stark verdndert. Durch die Motorisierung
wurden die zuriickgelegten Wege immer weiter, wihrend sich das tégliche Zeitbudget dafiir
kaum &nderte. Um die Bediirfnisse nach Reisen und individueller Unabhéngigkeit zu erfiillen,
brauchte ein Jeder sein eigenes Auto. Zudem wurde das Privatauto ein wichtiges Statussymbol
innerhalb der Gesellschaft. Mittlerweile verstopfen sie die Straen, verursachen Staus,
schlechte Luft und Stress.

Besonders in Stadten und ihren urbanen Rdumen, aber auch in kleineren Gemeinden, setzen
nun neben Privatpersonen besonders auch gewerbliche Anbieter auf das Prinzip des Car-
Sharings. Innerhalb weniger Jahre sind Unternehmen gegriindet worden, die ihren Fokus da-
rauf legen, ein Auto am Tag so oft als moglich von verschiedenen Kunden benutzen zu lassen.
DriveNow, Zipcar, Car2go und Flinkster sind beispielsweise jene Anbieter, die unter anderem
in Wien ihr Geschiftsgebiet haben. Zusammengerechnet stehen hier mittlerweile iiber 1.400
Fahrzeuge den Bewohnern, Geschiftsreisenden sowie Touristen zur Verfiigung.

Dabei ist Car-Sharing keine neue Entdeckung oder Innovation sondern wurde erstmals 1948
in Zirich als Schweizer Selbstfahrergenossenschaft (SEFAGE) mit dem einfachen Ziel der
Nachbarschaftshilfe gegriindet. Es wurden jene angesprochen, die sich kein eigenes Auto leis-
ten konnten, aber es ansprechend fanden, sich eines zu teilen. [30]

Es folgten europaweit Experimente mit ,,6ffentlichen Autos, wie ,,Procotip* in Montpel-
lier, Frankreich (1971-1973) oder ,,Green Cars®“ in England, die jedoch alle nicht lange exis-
tierten. In Amsterdam erfolgte 1974 eine erstmalige Entwicklung. Das Projekt namens Witkar
(bis 1988) erweiterte den Einzugsbereich von Nachbarschaften zu ganzen Orten, beziehungs-
weise einer Stadt [30]. Witkar setzte als erstes auf elektronische Bedienungselemente, um die
Reservierung und Riickgabe zu erleichtern und abzusichern [36]. In Schweden wurde ,,Vivalla
bil*“ 1983 als Forschungsprojekt gegriindet. Dieses hielt sich bis 1998 und verband 35 Haus-
halte mit 5 Fahrzeugen.

In den spiten 80er Jahren folgten in Deutschland und Frankreich die ersten gewerblichen
Anbieter. Sie operierten bereits mit mehr Erfolg, wodurch 1991 die Europédische Car-Sharing
Gemeinschaft (ECS) gegriindet wurde, um Lobbying fiir die Car-Sharing Organisationen zu
betreiben. Nahezu alle Anbieter wurden vor allem in der Startphase mit 6ffentlichen Mitteln
subventioniert und gefordert. Die Systemumstellung von manuellen Schliisselboxen auf intel-
ligente elektronische Karten und Internettechnologie vereinfachte den Zugang und forderte die
Attraktivitit der Branche. Der Sprung von lokalen Experimenten und Forschungsprojekten zu
expandierenden Unternehmen war erreicht. Zur Jahrtausendwende hatte Mobility CarSharing
in der Schweiz bereits 1200 Fahrzeuge und iiber 26.800 Mitglieder [30]. Die ersten Autos mit
Bordcomputer, sowie rein elektrisch betriebene Fahrzeuge, aber auch Vergiinstigungen von
Partnerunternehmen und Mobilititspartnern wurden dem Kunden angeboten. Seither erlebt
die Branche ein stetiges Wachstum und entwickelt sich weiter. Zum Vergleich: Mobility Car-
sharing hat aktuell 2700 Autos und 120.000 Kunden. [23]

In Osterreich nahmen erst 1992 zwei Car-Sharing Unternehmen, als Vereine in Wien und
Graz organisiert, ihre Arbeit auf. Im Jahr 1998 wurde nach finanziellen Schwierigkeiten der
Vereine die Ubergabe des Car-Sharing Betriebs an die Wolfgang Denzel AG beschlossen. Die-
se blieb bis 2011 der einzige Anbieter in Osterreich [41]. Nachdem das Unternehmen schlieB3-
lich von Zipcar tibernommen wurde, folgten ihm auch andere im Car-Sharing Bereich etab-
lierte Unternehmen nach Wien. 2012 stieg Car2go in den heimischen Markt ein, 2014 kam
schlieBlich DriveNow hinzu.



Seither steigt sowohl die Anzahl an Nutzer, als auch die Anzahl der gefahrenen Kilometer.
Steigende Kosten bei den Privatfahrzeugen wie Versicherungspolicen, Spritkostenerhohung,
NOVA und andere Abgaben und Steuern verringern die Attraktivitit eines eigenen Autos ge-
nauso wie die Parkplatzknappheit, steigende Parkplatzgebiihren und das Umdenken der
Kommunen mit ihrer Foérderung der Aktiven Mobilitdt. Andererseits hat sich das 6ffentliche
Bewusstsein fiir einen nachhaltigen und 6kologischen Umgang mit unseren Ressourcen und
unserer Umwelt verstérkt und sowohl Biirger, als auch Politik sehen sich nach Méglichkeiten
um, den privaten Autobesitz durch ein multimodales Verkehrsverhalten zu ersetzen. Beson-
ders junge Leute sind vielféltig mobil und nutzen das Mobilitdtsangebot situationsabhiangig. In
Deutschland haben Umfragen ergeben, dass ein Pkw fiir 67 Prozent der 18- bis 34-Jdhrigen in
erster Linie zweckmafBig sein soll. 59 Prozent meinen, ein Auto zu besitzen sei gut, aber nicht
notwendig. Nur 36 Prozent der Befragten nutzen das Auto téglich, 31 Prozent besitzen keinen
Pkw. In der Stadt ist das Auto nur fiir 20 Prozent das liebste Verkehrsmittel. Hier sinkt der
Motorisierungsgrad und das autobasierte Lebensmodell hat seine Attraktivitdt verloren. [40]

Ein Fahrzeug im Car-Sharing-Pool ersetzt bis zu acht reguldre Autos [39]. Vor allem fiir
Besitzer eines Zweitautos, welches in nur geringem Ausmal} genutzt wird, bietet das Car-
Sharing eine kostengiinstige Alternative. Bis zu einer jdhrlichen Fahrstrecke von 12.000 Ki-
lometer rechnet sich die Registrierung und Nutzung von Gemeinschaftsfahrzeugen [38]. Da-
bei verkaufen 25% der Kunden sogar ihr Privatauto und weitere 25% verschieben die Neuan-
schaffung eines Fahrzeugs. Dafiir steigt die Nutzung von alternativen Mobilitdtsmoglichkeiten
wie Gehen, Radfahren und das Benutzen von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Carpooling
besonders bei Car-Sharing Nutzer deutlich an. [31]

2.1  Systemunterscheidung

Grundsitzlich lassen sich zwei Systemarten unterschieden, nach denen ein Anbieter operieren
kann. Diese beziehen sich auf den Standort der Fahrzeuge bei Abholung und Ablieferung,
namlich Free Floating Angebote oder das Konzept der fixen Standplétze. Die Abwicklung der
Autosuche, der Informationsweitergabe und der Bezahlung erfolgt in beiden Fillen mittels
eigener Apps auf Smartphones oder im Internet.

Das System mit ortsfesten Standorten existiert schon von Beginn an. Dabei werden die
Fahrzeuge an einem Ort, wie einem gekennzeichneten Parkplatz im Freien, in Parkhdusern
oder an Mobilititsknotenpunkten ausgeborgt und miissen meist am selben Platz wieder zu-
riickgebracht werden. Die Stadt Wien und andere lokale und regionale Regierungen haben in
der Vergangenheit diese fixen Parkplétze eingerichtet, gefordert und subventioniert, da sie das
Car-Sharing als zeitgeméBes sowie umweltfreundliches Verkehrsmittel sehen. Mit dem Auf-
kommen vermehrter Konkurrenz ist dies nur mehr im begrenzten Rahmen moglich, bzw. sind
nun nach den abgelaufenen drei Forderjahren, Gebiihren fiir neu angemeldete Parkplétze fillig
[1]. Ein Vorteil ist, dass bei Elektrofahrzeugen das Laden der Akkus genau an diesen Standor-
ten sehr einfach mdglich ist. Zusétzlich spielt die Erreichbarkeit und Attraktivitdt der Statio-
nen eine grofle Rolle. Die Abholstationen miissen gut mit dem Fahrrad oder mit Bussen er-
reichbar sein, das heif3t, sie brauchen Stellpldtze an Mobilitdtsschnittpunkten und an beliebten,
oft frequentierten Pldtzen. Dadurch steigen die Erfolgschancen, dass das Angebot von der
Bevolkerung wahr- und angenommen wird.

Im Unterschied zu stationsbasiertem Car-Sharing miissen die Fahrzeuge beim Free-Floating
Konzept nicht an eine eigene Station zuriickgebracht werden, sondern werden bis zur nichsten
Miete einfach im Stralenraum geparkt. Dieses Angebot macht sie vor allem fiir kurze Wege
und Einweg-Fahrten interessant. Das Fahrzeug wird direkt am Zielort abgestellt, wodurch Zeit



eingespart werden kann. Fiir jedes Auto wird pauschal eine Parkgebiihr an die Verwaltungs-
behorde entrichtet, damit der Kunde nicht selbst ein Parkticket organisieren muss. Durch das
freie Abstellen im Stralenraum ist die Prisenz des Unternehmens und dessen Angebote ge-
geniiber potentieller Kunden hdher, da die Autos unverkennbare Merkmale und Aufschriften
tragen und leicht ins Auge fallen. Allerdings ist das Entleihen und Zuriickgeben der Fahrzeuge
nur in einem begrenzten Stadtgebiet erlaubt. In Wien ist dieses Gebiet mit 86km? eingegrenzt
und ist auf der Homepage der Anbieter klar ersichtlich. Fiir Nutzer, die das Auto am Flugha-
fen zuriickgeben mdchten, wird eine Extragebiihr fallig. [2]

Nachteilig ist, dass in weniger dicht besiedelten Stidten und Regionen die Verteilung der
Fahrzeuge im Einsatzgebiet aufwendig ist. Car-Sharing ist hier nur rentabel, wenn es mindes-
tens 15 Fahrberechtigte pro Auto gibt [19]. Wihrend sich das Free-Floating System daher nur
in Grofstddten rechnet, kann das stationsabhingige auch in kleineren Stddten eingesetzt wer-
den. Dort organisieren sich dann Anbieter in Genossenschaften oder Vereinen. AuBlerdem
miissen sich beim Free-Floating System genug solcher Autos in einem Stadtbereich befinden,
da sonst zu lange Wege zum Fahrzeug entstehen und die Attraktivitét sinkt.

2.2 Anbietervergleich

In Wien gibt es vier grole Anbieter. Wahrend DriveNow und Car2go nach dem Free Floating
Prinzip arbeiten, sind Zipcar und Flinkster Vertreter des ortsfesten Stationenbetriebs.

Es gibt sowohl Anbieter, die aus einem Automobilhersteller-Konzern hervorgehen, als auch
jene, die Autos verschiedener Hersteller kaufen oder leasen und dann den Kunden zur Verfi-
gung stellen. DriveNow ist durch ein Joint-Venture zwischen dem Automobilhersteller BMW
und dem Autovermietungsanbieter Sixt entstanden. Aus diesem Grund sind die eingesetzten
Fahrzeuge auch allesamt von der Marke BMW. Das Gleiche gilt fiir das Unternehmen Car2go,
welches aus der Partnerschaft zwischen Daimler AG und Europcar entstanden ist. Beide An-
bieter haben in Wien eine gro3e Fahrzeugflotte, allerdings sind diese meist vom selben Typ.
So besitzt Car2go ausschlieBlich Autos der Marke Smart. DriveNow hat mit Mini und BMW
ler begonnen, mittlerweile bietet das Unternehmen auch den groBBeren BMW X1 an. [9][15]

Sowohl die Autohersteller als auch die klassischen Mietanbieter sehen im Car-Sharing ei-
nen profitablen Markt. Die Verkdufe von Privatautos stagnieren bereits und durch die Forde-
rung der Car-Sharing Angebote konnten in Zukunft diese sogar zuriickgehen. Allerdings ha-
ben diese vielgefahrenen Autos eine verkiirzte Lebensdauer und miissen Gfter ersetzt werden.
Zusitzlich sind dann diese ,,Pioniere des Carsharing in einer starken Ausgangsposition wih-
rend Neueinsteiger immer mehr investieren miissen®. [7]

Anders arbeitet Zipcar. Mit der Ubernahme von carsharing.at der Wolfgang Denzel AG im
Jahr 2012 stieg der weltweit groBte Car-Sharing Anbieter in das Geschift in Osterreich ein
[3]. Im Gegensatz zu den Free Floating Systemen der Konkurrenz setzt Zipcar auf fixe Statio-
nen. Es werden verschiedene Fahrzeugmarken und —typen von Kleinwagen, wie dem Fiat
500, iber SUVs, wie den Opel Mocca, bis hin zu Kleintransportern angeboten. Mit diesem
groflen Fahrzeugspektrum wird versucht, nicht nur die Berufstitigen und Kurzstreckenfahrer
zu erreichen. Ebenso verhilt es sich mit Flinkster, wobei dieser die kleinste Flottenstirke an-
bietet. Doch auch die Tochterfirma der Deutschen Bahn setzt auf Typenvielfalt. Vor allem im
Bereich der Elektroautos besitzt Flinkster eine Vorreiterrolle. Seit Mai 2015 setzt das Unter-
nehmen auf eine Partnerschaft mit Car2go. Mit einer Anmeldung kann man nun beide Syste-
me nutzen. Die Mobilitidtsangebote sollen sich vermehrt erginzen [18][43]. Aus wirtschaftli-
chen Griinden hat die Deutsche Bahn am Jahresende 2015 beschlossen, ithr Car-Sharing
Angebot in Wien zuriickzunehmen und wird bis 1. April 2016 den Betrieb in Wien komplett
einstellen.



Tab. 1: Vergleich verschiedener Car-Sharing Anbieter in Wien (Stand 2015). Die Preise verstehen sich ohne

ErméBigungen und Aktionen und beziehen sich jeweils auf das Basispaket

DriveNow Car2go Zipcar Flinkster
System Free-Floating Free-Floating Fixstationen Fixstationen
Nutzer >45.000 >70.000 >10.000 >1.000
Stationen - - 90 26
Fahrzeuge 430 800 130 50
Marke BMW & Mini Smart Fiat, Mitsubishi, Smart, Fiat,
Renault, Nissan, Mitsubishi, Cit-
Skoda roen, Mercedes
Kosten Einmalig 29€ Einmalig 19€ Jéhrlich 60€ Einmalig 29€
Fahren 34c/min Fahren 31c/min  6,00€ (Fiat 500) 2,50€ (Fiat 500)
Parken 19¢/min Parken 19¢/min  bis 11,00€ bis 7,90€ (Mer-
(Transporter) cedes) pro
pro Stunde Stunde

Der Unterschied zu klassischen Mietvertragen von Autoverleihunternehmen (Sixt, Europ-
car, ...) liegt bei den Sharing-Systemen auf der flichenméfigen Abdeckung des Zielgebiets.
Es gibt nicht nur wenige verstreute Mietstationen, sondern die Standorte sind quer iiber den
ganzen Einzugsbereich verteilt und leicht erreichbar. Es wird kein Personal bendtigt, welches
die Anmeldung und die Ausgabe der Schliissel organisiert. Die Informationsweitergabe und
Validierung erfolgt im Internet mittels Onlinediensten. Es stehen auch unabhédngig von den
Tages- und Offnungszeiten Fahrzeuge zur Verfiigung, die jederzeit ausgeborgt werden konnen
und zu jeder Zeit wieder zuriickgebracht werden konnen. Des Weiteren sind kurze Fahrten,
deren Abrechnung im Minuten oder Stundentarif erfolgt, moglich. Bei den klassischen Auto-
verleihanbietern sind die Vertrige auf mindestens einen Tag konzipiert.

2.3 Onlineplattformen

Um die Reichweite von privatem Car-Sharing zu erhéhen, eine Vielzahl an Personen anzu-
sprechen und bevor sich gewerbliche Anbieter entwickelt hatten, wurden Onlineplattformen
gegriindet. Uber Vermittlungsportale im Internet wird die Bildung von Fahrgemeinschaften,
das Car-Pooling (z.B. mitfahrgelegenheit.de), selbst organisiert. Mit dem Aufstieg der sozia-
len Medien wurde dort eine weitere Plattform gefunden, um Personen aus der Ndhe anzuspre-
chen. Auf Facebook gibt es z.B. fiir einzelne Strecken, die besonders Studenten ansprechen,
eigene Gruppen (Wien-Linz, u.v.m.), um so die Fahrtkosten aufzuteilen und zu reduzieren.

BlaBlaCar ist hier eine der groiten Mitfahrborsen in Europa. Auf ldngeren Strecken kann
man als Fahrer freie Pldtze interessierten Mitfahrern anbieten. Mit einem eigenen System
schldgt BlaBlaCar auf Angebot und Nachfrage basierende Preise vor. Auch die Zahlungsab-
wicklung tibernimmt der Dienst auf Wunsch. [22]

Des Weiteren gibt es Onlineplattformen, die keine Mitfahrgelegenheiten vermitteln, son-
dern private Autos. Angemeldete Nutzer kdnnen entweder ihr Auto zur Verfiigung stellen
oder nach Angeboten suchen, um ein anderes Privatauto auszuborgen. Finanziert werden diese
Seiten entweder durch Mitgliedsbeitrage oder durch Werbung. Carsharing24/7 und CARUSO
Car-Sharing sind die groBten Anbieter in Osterreich.

Im Gegensatz zum kommerziellen, gewerblichen Car-Sharing geht es bei der Nutzung von
privatem Peer-to-Peer Car-Sharing nicht um Gewinnerzielung, sondern darum, die jeden Mo-
nat anfallenden Kosten von Fahrzeugen zwischen einzelnen Privatpersonen aufzuteilen. Es
wird das Verleihen und Leihen privater Fahrzeuge ermdglicht. Mit diesem Geschéftsmodell



werden nicht nur Angebot und Nachfrage zusammen gebracht, sondern auch verldssliche
Rahmenbedingungen, wie Versicherung, Ubergabeprotokoll oder Uberlassungsvertrag fiir das
gemeinsame Autonutzen, geschaffen [21]. CARUSO hat mittlerweile begonnen sich in Vor-
arlberg auch mit klassischem Car-Sharing zu etablieren und setzt hier besonders auf E-Autos.
Ziel ist es, beide Angebote zu verbinden, um so die Mobilitdt weiter zu fordern.

2.4  Modal Split

Die Bedeutung des Car-Sharings im Modal Split ist zwar noch gering, allerdings werden die
Angebote immer zahlreicher, welche eine Beniitzung dieser Moglichkeit unterstiitzen. Die
Mobilitatskarte fiir Wien kombiniert zum Beispiel seit Mdrz 2015 unterschiedliche Angebote,
die von offentlichem Verkehr liber Parkgaragen und Car-Sharing-Partnern bis zum Citybike
reichen [27][34]. Das Ziel ist, durch die Weiterentwicklung, Vernetzung und feinere Differen-
zierung von unterschiedlichen Mobilitdtsangeboten, die gesamte Mobilitit zu verbessern und
jeder Person Alternativen zum motorisierten Individualverkehr zu bieten.

Auf der Forderung und dem Ausbau von Mobilititsknotenpunkten liegt dabei ein besonde-
res Augenmerk. Verschiedene Mobilitdtsangebote an offentlich hochfrequentierten Plitzen
steigern die Attraktivitdt des Modal Split. Eine Anbindung an das Fahrradnetz mit ausreichend
Stellplitzen, Stationen des offentlichen Verkehrs mit ansprechender Gestaltung und Witte-
rungsschutz, sowie Parkplitze fiir das Car-Sharing und Bike-Sharing sind Grundvorausset-
zung fiir eine erfolgreiche Entwicklung und kénnen sich nur so bestmdglich ergénzen.

Die Digitalisierung hat dabei einen starken Einfluss auf das Mobilitétsverhalten. Neue
Kommunikationstechnologien erleichtern das Planen von Wegen, das Vergleichen der Vor-
und Nachteile von Verkehrsmitteln und die Kombinationen von 6ffentlichem Verkehr, Fahr-
rad, FuBwegen und Car-Sharing. Mobiles Internet vernetzt alle Anbieter und ermdoglicht den
Zugang zu Informationsdiensten, welche Echtzeitangaben zu den verschiedenen Moglichkei-
ten im Verkehr bietet. Des Weiteren wertet das mobile Internet die Reisezeit im 6ffentlichen
Verkehr auf. Freie Internetzugénge in Aufenthaltsraumen, Haltestellen, Bussen, StraBenbah-
nen, etc. erhdhen die Attraktivitdt und verkiirzen das subjektive Reisezeitgefiihl.

In den Mobilitdtsumfragen von DriveNow und Car2go wird deutlich, dass nur ein flachen-
deckendes Mobilitdtsangebot Privatpersonen auf ein eigenes Auto verzichten lasst. [15]

2.5  Zukiinftige Entwicklungen

Ein schnelles Wachstum verzeichnet unter anderem das Corporate Car-Sharing. Hierbei wer-
den Fahrzeuge nicht fiir kommerzielle Nutzer bereitgestellt, sondern von Firmen fiir ihre eige-
nen Mitarbeiter [14].Viele Unternehmen haben fiir ihren Fuhrpark Vertrdge mit Finanzunter-
nehmen oder unabhingigen Fleet Management Anbietern abgeschlossen. Abgerechnet wird
tiber feste Leasingraten, unabhéngig vom tatséchlichen Einsatz. Hier wird das Corporate Car-
Sharing fiir die Unternehmen zu einer Alternative, weil es eine nutzenbasierte Abrechnung
ermoglicht. Dieses Modell bietet den Unternehmen dariiber hinaus die Moglichkeit, ihre Mit-
arbeiter zu honorieren. So kdnnen sie ihnen die Fahrzeuge beispielsweise am Abend oder am
Wochenende zur privaten Nutzung kostengiinstig anbieten. Damit konnen die Unternehmen
einerseits die Auslastung ihres Fahrzeugpools insbesondere in den Randzeiten steigern und
zusétzliche Einnahmen generieren. Andererseits konnen die Mitarbeiter damit Fahrten zum
und vom Arbeitsplatz kostengiinstig zuriicklegen und, je nach Angebot des Corporate Car-
Sharing-Pools, auch Kombis oder Kleintransporter fiir private Zwecke nutzen. Sofern der
Fahrzeugpool mit Elektrofahrzeugen ausgestattet wird, konnen die Unternehmen auch einen
Umweltbeitrag leisten und somit einen Imagegewinn erzielen. [14]



Die Idee eines Gemeinde-Autos ist es, ein (E-) Car-Sharing-Fahrzeug an einem Standort in
der Gemeinde fest zu platzieren. Die Nutzung erfolgt durch die Mitarbeiter der Gemeinde,
durch Unternehmen sowie durch jeden interessierten Biirger. Die gemeinsame Nutzung der
Autos spart Parkplétze und ldsst mehr Platz zum Wohnen.

In den entstehenden Smart Citys oder neuen Siedlungen bietet sich die Art des CARUSO
Car-Sharing besonders an, denn wenn das Auto vor der eigenen Haustiir steht, wird Car-
Sharing noch attraktiver. Hier werden dann die Parkplédtze und eventuelle Elektroladestationen
bereits in der Planung beriicksichtigt. Im modernen Wohnbau werden umfassende Mobilitats-
angebote, wie Leihrdder und Carsharing wichtiger als Pkw-Stellplétze.

3 Nichtmotorisierter Individualverkehr

Begrenzter Raum in den Stidten und eine hohe Zahl an Personenkraftwagen fiihren zu grof3en
Verkehrsproblemen. Gehen, Radfahren und 6ffentlicher Verkehr brauchen im Vergleich zum
Autoverkehr hingegen nur einen Bruchteil des Platzes [8]. Derzeit sind 80 Prozent des Raums
in Wien fiir den Autoverkehr ausgelegt, obwohl nur 27 Prozent aller Wege in Wien mit dem
Auto zuriickgelegt werden und 72 Prozent mit den Offis, mit dem Fahrrad oder zu FuB. [35]

Im Einsatz als effektives Verkehrsmittel fiir Wege unter Skm und zur Uberwindung der
»letzten Meile* [29] erfreut sich das Fahrrad an einer grofer werdenden Unterstiitzung, da der
offentliche Verkehr keine Tiir-zu-Tiir-Verbindungen anbietet. Bike-Sharing-Systeme konnen
auch in jenen Bereichen einer Stadt errichtet werden, welche aus technischen oder wirtschaft-
lichen Griinden vom oOffentlichen Verkehr bis dato nicht komplett erschlossen wurden. Sie
dienen als zusétzliche Mobilitdtsmoglichkeit und bereichern den Modal Split. Der Einzugsra-
dius von Stationen des 6ffentlichen Verkehrs steigt durch sie von 500m auf 3km [29].

Obwohl das erste Bike-Sharing-Konzept bereits 1968 in Amsterdam umgesetzt wurde, er-
lebte es erst im 21. Jahrhundert einen richtigen Aufschwung. Seitdem ist nicht nur die Anzahl
der Nutzer gestiegen, es haben sich auch eine Vielzahl an verschiedensten Systemen entwi-
ckelt. Historisch bedingt sind die existierenden Konzepte in drei Generationen eingeteilt. [12]

Die erste Generation der Bike-Sharing-Systeme entstand 1965 in Amsterdam. Die politisch
motivierte Bewegung ,,Provo* indizierte mehrere Aktionen, um die Verstopfung der Straflen
durch Autoverkehr zu reduzieren. Gespendete Fahrrdder wurden weil3 angestrichen und ohne
Schlosser in der ganzen Stadt verteilt. Jeder konnte diese gratis benutzen und an dem Zielort
abstellen, damit ein anderer damit weiter fahren konnte. Zwar lief die Aktion nur einige Tage,
da die Réader demoliert, gestohlen oder konfisziert wurden, aber die Inspiration fiir die ersten
Bike-Sharing-Systeme war gegeben. Viele weitere Stidte in ganz Europa und den USA nah-
men die Idee auf und stellten deutlich erkennbare farbige Fahrrader zur Verfiigung. Aus den-
selben Griinden wie in Amsterdam scheiterten die Projekte auch dort [11]. Diese erste Gene-
ration zeichnet sich durch folgende Punkte aus:

— keine Registrierung, keine Identifizierung
— keine Gebiihren, unversperrt
— keine speziellen Standorte.

Im Jahr 1995 wurde in Kopenhagen die zweite Generation der Bike-Sharing-Systeme erst-
mals eingefiihrt, nachdem es bereits vier Jahre lang in kleineren Stidten Danemarks getestet
wurde. Fiir einen kleinen Pfandbetrag, 20 Kronen oder spéter 2 Euro, konnte man sich an ver-
schiedenen Stationen ein versperrtes Rad ausborgen und an einer beliebig anderen Station
zuriickstellen. Nach korrektem Einrasten in der Halterung bei der Riickgabe, bekam man das



Geld zuriick. Die Fahrradgestelle wurden so konzipiert, dass moglichst viel Werbung darauf
Platz fand, da sich dieses System hauptsdchlich dariiber finanzierte. Aufgrund des groflen me-
dialen Interesses folgten in den darauffolgenden Jahren weitere Stidte diesem Beispiel. Was
in kleinen Stddten allerdings noch funktionierte, wurde in der Grof3stadt oft von Vandalismus
und Diebstahl beeintrachtigt [11]. Charakteristisch sind in dieser Generation folgende Punkte:

— keine Registrierung, keine Identifizierung
— Pfand, versperrt
— fixe Stationen.

Letztendlich fiihrte diese Entwicklung zu der dritten Generation von Bike-Sharing-
Systemen, welche ihren Ursprung 1996 in England an der Portsmouth University hat. Da das
Universititsgeldnde in zwei Teile, etwa 3km entfernt voneinander, aufgespaltet ist, wurde eine
Moglichkeit gesucht, diese auf moglichst schnelle und 6kologische Art zu verbinden. Das
daraufhin installierte System war vollstindig automatisiert und fiir die Studenten bis auf eine
niedrige Einschreibegebiihr kostenfrei. Nach einer verpflichtenden Registrierung erhielt der
Nutzer einen Ausweis mit seinen gespeicherten Daten. Dieser war notig, um das Fahrraddepot
zu Offnen. Das Nehmen des Rades sowie das Zuriickgeben wurden automatisch erkannt.
Dadurch war nachvollziehbar, falls das Fahrrad zu spét returniert, beschddigt oder gestohlen
wurde, wer dieses Rad ausgeborgt hatte und konnte so geahndet werden. Der nichste Schritt
war, diese Anlage unter freiem Himmel zu legen. Dieses Grundkonzept {iberzeugte und ver-
breitete sich schnell. Ob kostenlos, gegen eine Anmeldegebiihr, mit Monats- oder Jahresabon-
nements, mit oder ohne Werbung, konnte jeder Anbieter selbst entscheiden. Im Jahr 2003
startete somit citybike Wien, welches die Herausforderung schaffte, auch eine grof3e Stadtfli-
che abzudecken. Spater wurde das System nach Paris transferiert, wo es mit mittlerweile iiber
20.000 Fahrradern zum grofiten in Europa geworden ist [11]. Folgende Eigenschaften lassen
sich der dritten Generation zuordnen:

— Registrierung, Identifizierung
— kostenlos/Anmeldegebiihr/Nutzungsgebiihr, versperrt
— flachendeckende Stationen.

Diese vorerst letzte Generation bewihrt sich, da zum einen die Nachfrage und die Anzahl
der Radfahrer steigt [17][24], zum anderen sich dieses System leichter finanzieren lisst. Fi-
nanzgeber haben die Absicherung gegeniiber Diebstahl, da die Nutzer nur mit der Registrie-
rung ein Fahrrad benutzen kdnnen. Man erreicht auBBerdem iiber die groBe Verbreitung in ei-
ner Stadt viele potenzielle Werbekunden.

Als Folge wird auch die Infrastruktur erweitert. Der Ausbau von Radwegen und Radstreifen
wird immer mehr forciert [35]. Nicht nur die Anzahl der Radfahrer nimmt zu, auch die Ge-
schwindigkeit mit der sie sich bewegen. In Osterreich besitzen bereits mehr als 200.000 Per-
sonen ein privates Elektrofahrrad und es werden jedes Jahr mehr. [37]

Fiir spérlich besiedelte Gebiete eignet sich das Bike-Sharing eher nicht, da es fiir die Nut-
zung wichtig ist, dass moglichst viele Menschen im Einzugsbereich der Station wohnen. An-
sonsten ist eine aufwendige Verteilung der Rader notwendig, da in der Friih alle in die Stadt
fahren und die Rédder dann wieder vom Betreiber in die Peripherie gebracht werden miissen.

Die Abgrenzung zum traditionellen Fahrradverleih ist durch zwei Merkmale deutlich zu er-
kennen. Im Unterschied dazu bieten Bike-Sharing Systeme die Mdglichkeit von Einweg-
Fahrten (Ausgabe- und Riickgabestandort sind nicht ident) ohne Mehrkostenaufschlag und die
Moglichkeit, die Rdder dort auszuborgen, wo andere Benutzer diese zuriickgeben. [11]



3.1  Systemunterscheidung

Die Bike-Sharing Stationen sind fixe Stellpldtze, wo Nutzer die Fahrridder des Anbieters aus-
borgen oder zuriickgeben. Diese Variante des Bike-Sharing ist die hédufigste und wird zum
Beispiel von citybike in Wien und von Veélib' in Paris angewendet. In unmittelbarer Nidhe zu
den Radstdndern mit Radhalterung und elektronischem Schloss steht ein Terminal, an dem
das Rad mittels Identifikationsausweis ausgelichen werden kann. Als Standort kommen be-
sonders groBere Kreuzungen, Attraktionen, 6ffentliche Gebdude und Knotenpunkte der ver-
schiedenen Mobilitédtspartner in Frage. Ziel ist es, mdglichst viele Kunden zu erreichen und
anzusprechen, weshalb die Stationen gut sichtbar platziert werden.

Es existieren sowohl massive Bauweisen, deren Herstellung mehrere Tage in Anspruch
nehmen kann, als auch leichtere Bauweisen ohne permanenten Stromanschluss. Diese Syste-
me werden meist durch Solarpaneele mit Energie versorgt und koénnen binnen 20 Minuten
errichtet werden [25]. Fest verbaute Stationen bieten nicht nur die Stellpldtze der Fahrrader,
sondern konnen auch zusitzliche Informationen wie Wetterprognosen, Bedienungsanleitun-
gen, Kundenservices und Orientierungspline in digitaler oder analoger Form anbieten. Auf3er-
dem konnen hier die Fahrrader durch einfache Verbauungen und Vorkehrungen gut vor Van-
dalismus und Wettereinfliissen geschiitzt werden.

Neben diesen ortsfesten Stationen gibt es auch Bike-Sharing Konzepte, die ohne fixe
Standplétze arbeiten. Anrufbasierte Systeme wie Call a Bike flex der Deutschen Bahn sind
flexibel in der Anwendung und basieren auf dem Grundprinzip des Free Floating, dhnlich wie
beim Car-Sharing. Jeder Nutzer hat die Moglichkeit ein freistehendes, im Moment nicht be-
niitztes Fahrrad nach erfolgreicher Identifikation mittels Code zu entsperren. Dieses kann man
dann innerhalb eines begrenzten Stadtgebietes benutzen und an jeder beliebigen, sichtbaren
Kreuzung wieder abstellen, damit ein weiterer Kunde das Rad nutzen kann. [11]

Der grofite Vorteil der freien Standorte ist, dass die Konsumenten Zeit sparen. Sie kdnnen
die Fahrrader direkt an ithrem Zielort abstellen, anstatt diese an einer bestimmten Station ab-
zugeben und den letzten Weg zu Full zu gehen. Des Weiteren sind die Stellplédtze bei ortsfes-
ten Stationen limitiert. Wenn die gewéhlte Riickgabestelle daher voll ist, muss man sich eine
andere mit freien Plitzen suchen. Umgekehrt gilt, wenn man sich gerne ein Rad ausborgen
wiirde und an der bevorzugten Station keines mehr vorhanden ist, muss man ebenso zur
ndchsten Station gehen.

Andererseits weill der Nutzer beim Flex System vorab nie, wo ein Fahrrad zu finden ist,
bzw. wo ein vorheriger Kunde das Rad abgestellt hat. Um das herauszufinden, muss er den
Betreiber kontaktieren, per Anruf, Kurznachricht oder App mit Internetzugriff, was wiederum
mit zusétzlichen Kosten verbunden ist.

3.2 Anbietervergleich

In einer Stadt selbst gibt es meist nur einen Anbieter, im Falle von Wien ist das citybike. Das
liegt daran, dass die Standorte der einzelnen Stationen moglichst nahe bei einander liegen
sollten, um die Attraktivitit zu erhohen. Im besten Fall betrdgt diese Entfernung nur 300m
[20]. Bei unterschiedlichen Anbietern brauchte es unterschiedliche Stationen, ein Umstand der
platzmifBig und auch wirtschaftlich nicht vertretbar wire.

In kleineren Stddten sind auch andere Unternehmen tétig, zum Beispiel das in Niederdster-
reich stark vertretene nextbike. Als Vergleichsunternehmen werden noch Call a Bike aus
Miinchen sowie Vélib' aus Paris herangezogen.
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Tab. 2: Vergleich verschiedener Bike-Sharing-Anbieter. Die Preise verstehen sich ohne ErméBigungen und Ak-
tionen und beziehen sich jeweils auf das Basispaket (Stand 2015)

citybike nextbike Call a bike velib'
Standort Wien NO/Bgld Miinchen Paris
System Fixstationen Fixstationen Free Floating Fixstationen
Stationen 120 ca. 295 >120 >1.200
Fahrriader 1.500 ca. 1.300 >1.200 >20.000
Nutzer >58.000 k.A. >67.000 >268.000
Kosten Einmalig 1€ Einmalig 1€ Jéhrlich 49€ Jéhrlich 29€
Erste  Stunde Jede Stunde 1€ Erste 1/2h gratis, Erste 1/2h gratis,
gratis, danach danach jede wei- danach gestaffelt
gestaffelt tere 0,5€

3.3  Zukiinftige Entwicklungen

Aktuell existieren weltweit rund 600 Bike Sharing-Systeme mit einem Marktvolumen von
mehr als 1,3 Milliarden Euro. Bis 2020 wird der weltweite Markt fiir Bike Sharing-Angebote
voraussichtlich jahrlich um 20% steigen und sein Volumen auf 3,6 bis 5,3 Milliarden Euro
ausweiten [28]. Dabei werden als mogliche vierte Generation der Bike-Sharing Systeme Mo-
bilitdtskarten wie jene der Stadt Wien bezeichnet, die in der Benutzerkarte der 6ffentlichen
Verkehrsmittel auch die der Bike-Sharing-Anbieter integrieren [12]. Andere Experten denken
an Systeme ohne fixe Standorte [32] und wieder andere sehen die Zukunft bei den elektrisch
unterstiitzten Rddern als nidchste Generation [29]. Elektro-Fahrrdder, E-Roller, Lastenfahrra-
der oder E-Leichtfahrzeuge sind ideale Verkehrsmittel fiir Distanzen bis 15 Kilometer. Auch
wird auf jeden Fall die Digitalisierung mit Navigationssystemen am Handy und dhnlichen
Angeboten eine Rolle spielen.

Die teureren Pedelecs (elektronische Tretunterstiitzung [26]) brauchen Schutz vor Witte-
rung, Vandalismus und Diebstahl. Abschliebare Fahrradboxen und Ladestationen zum Auf-
laden der Akkus sind dafiir notig. Besonders bei ungiinstigen topografischen Gegebenheiten
konnen sie einen Vorteil bringen und die Nachfrage steigern. In Madrid und London sind die
ersten Projekte bereits gestartet [10]. Das Osterreichische Unternehmen E-Bike 2 Go [6] stellt
beispielsweise Smart Bike Boxen her. Diese Boxen sind fiir kleinere Gemeinden und Stidte
gedacht, welche eine solche Box mit bis zu acht Rédern aufstellen konnen. Diese konnen mit-
tels Apps oder Internetzugriff vor Ort ausgeborgt werden kdnnen.

In der Seestadt Aspern konnen seit kurzem neben klassischen Pedelecs auch E-
Lastenfahrrdder vom Anbieter SeestadtFLOTTE ausgeborgt werden. Diese sind mit einer gro-
Ben Holzbox ausgestattet, die sich nicht nur fiir Einkédufe, sondern auch fiir das Mitnehmen
von Kindern eignet [5]. Auch in der Schweiz laufen Pilotprojekte mit CaKi-Bikes. Das Cargo-
Kinder-Bike bietet Platz fiir zwei Kinder inklusive Kindersitz oder bis zu 100kg Fracht [42].
Durch die elektronische Unterstiitzung kann auch eine groflere Einkaufsfahrt mit dem Auto
leicht ersetzt werden [4]. Gleichzeitig ist es das Ziel, diese Lastenfahrrdder moglichst gut aus-
zulasten und sie mit Nachbarn und Freunden zu teilen.

Ankniipfend an E-Bikes ist das E-Roller-Sharing ein weiteres Konzept fiir unkomplizierte
und flexible Mobilitdt. Unabhdngig von privatem Fahrzeugbesitz bietet es die Vorteile von
Bike-Sharing und motorisierten Zweirddern, ist allerdings anspruchsvoller im Betrieb. Im Ge-
gensatz zu Car-Sharing mit E-Autos sind die Investitionskosten allerdings weit geringer. Im
Mairz 2015 hat in Berlin das Unternehmen eMio bereits ein Scooter-Sharing-Pilotprojekt mit
150 rein elektrisch betriebenen Motorrollern gestartet. [16]
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4 Bewertung

Im dicht besiedelten, urbanen Gebieten aber auch im landlichen Raum hat sich Car-Sharing zu
einer attraktiven Ergdnzung der Mobilititsmoglichkeiten etabliert. In Bezug auf die Perso-
nenmobilitdt kann dadurch im Modal Split beliebig viel kombiniert werden. Free Floating
konkurriert zwar mit dem o6ffentlichen Verkehr, da die spontane Nutzung der bereitstehenden
Fahrzeuge in punkto Bequemlichkeit der kurzen Wege weit {iber jener mit Bus und Bahn
liegt, allerdings muss man diese Konkurrenz relativieren. Zum einen sind die Kosten einer
kurzen Ausfahrt deutlich hoher als die des offentlichen Verkehrsnetzes, zum anderen belegen
diverse Studien, dass jene Personen, die Car-Sharing nutzen und dadurch sogar auf ein Zweit-
auto verzichten, nach dieser Umstellung deutlich bewusster und 6fter die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel in Anspruch nehmen [39]. Besonders mit der neu eingefiihrten Mobilititskarte der
Stadt Wien werden die Angebote zusammengefasst und medienwirksam dargestellt. So wer-
den nicht nur privat, sondern auch politisch, die Weichen in Richtung Alternativen zum eige-
nen Fahrzeugbesitz gestellt.

Auch wenn erst 7-9% der Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden [13], in Verbindung
mit vielen anderen Konzepten der Smart City gehort ihnen die Zukunft im urbanen Raum. Als
wesentliche Faktoren fir den Erfolg von Fahrradverleihsystemen sind eine hohe Dichte an
Stationen und verfligbaren Fahrradern, eine multimodale Integration ins Verkehrssystem, ein-
fache Handhabung und eine rund um die Uhr Verflgbarkeit, attraktive Preise, qualitativ
hochwertige Fahrrader und die Unterstltzung der lokalen Verwaltung notwendig. [28]

Die Citybikes konnen allerdings als Konkurrenz gegeniiber bestehenden Fahrradverleihge-
schéften gesehen werden. Touristen sehen bei den Sharing Anbietern kostengilinstige Alterna-
tiven, die sportliche Aktivitidten mit Sightseeing verbindet. Um dem Umsatzriickgang der tra-
ditionellen Verleihgeschifte entgegenzuwirken, gibt es zwei effektive MaBBnahmen. In
Barcelona wurden die Kurzzeitabonnements aus dem Programm des Bike-Sharing Anbieters
genommen [11]. Eine andere Moglichkeit, die nach der Einfithrung von citybike und nextbike
in Wien und im Burgenland angewendet wurde, war die Neuorientierung des Geschéiftsmo-
dells. Die Verleihgeschifte konzentrieren sich nun auf andere Zielgruppen und Angebote, die
ein Bike-Sharing-System nicht bieten kann. Das reicht von gefiihrten Touren iiber hochwerti-
gere Fahrridder bis zum Ausleihen fiir Gruppen, da diese mehrere Rdder brauchen. [11]

Das Potential der Sharing-Systeme ist sicherlich noch nicht zur Gianze ausgeschopft und
neue Projekte werden uns in Zukunft eine weitere Vielfalt an Mobilitditsmoglichkeiten bieten.
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