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Einführung 

Einführung  

In den letzten beiden Jahrzehnten haben sich sowohl in Deutschland als auch auf inter-

nationaler Ebene immer mehr Verkehrsangebote inklusive neuer Mobilitätsdienstleistun-

gen etabliert. Darunter fallen etwa Verkehrsmittel mit elektrischen Antrieben oder Sha-

ring-Angebote in verschiedenen Formen. Gleichzeitig rückt das Thema Mobilität in den 

Fokus der öffentlichen Diskussion. Treiber dieser Entwicklung sind beispielsweise Be-

völkerungszuwächse in Ballungsräumen, Ökologie- und Nachhaltigkeitsaspekte und all-

gemein ein größerer Bedarf an Mobilität. Dies hat ein verändertes Verkehrsverhalten zur 

Folge, z.B. in Form von zunehmender Multi- und Intermodalität. Zudem sind verbesserte 

technische Voraussetzungen im Bereich Informations- und Kommunikationstechnik 

(IKT) Treiber dieser Verkehrsangebote. 

Jeder dieser Bausteine trägt dazu bei, dass sich das Verkehrsangebot (inklusive neuer 

Mobilitätsformen), aber auch die Verkehrsnachfrage verändern. Ein verändertes Ver-

kehrsverhalten bedingt ein angepasstes Verkehrsangebot und ein verändertes Ver-

kehrsangebot bedingt ein sich wandelndes Verkehrsverhalten. Dieses Wechselspiel ist 

nicht neu, allerdings kann durch die wachsende Anzahl neuer Angebotsformen Mobilität 

vielfältiger und durch mögliche Kombinatorik auch komplexer stattfinden. 

Zum einen trägt die Start-up-Kultur dazu bei, Ideen für neue Mobilitätsformen und insbe-

sondere Mobilitätsdienstleistungen zu entwickeln und diese zu testen. Zum anderen 

streben auch etablierte Mobilitätsdienstleistende, wie beispielsweise die Automobilin-

dustrie oder auch öffentliche Verkehrsanbietende, die Erweiterung bzw. Veränderung 

ihrer Geschäftsfelder und das Erschließen neuer Märkte an. Die Angebotsstrukturen 

neuer Mobilitätsformen sind dabei sehr dynamisch. Es entstehen permanent neue An-

gebote und Dienstleistungen, gleichzeitig ziehen sich Anbietende wieder zurück. Die 

Auswirkungen dieses sich schnell wandelnden und entwickelnden Gesamtangebotes 

auf das individuelle Verkehrsverhalten sind dabei nur sehr langsam spürbar. Es gilt zu 

im Rahmen der Ausdehnung dieser Verkehrsangebote zu klären, inwieweit neue Mobi-

litätsformen tatsächlich eine Änderung des Modal Splits verursachen beziehungsweise 

diesen positiv in Richtung nachhaltiger Mobilitätsformen beeinflussen können. 

Einflussfaktoren auf die Nutzendengruppe und die konkrete Nutzungsweise neuer Mo-

bilitätsformen sowie deren Auswirkungen auf die Alltagsmobilität werden innerhalb die-

ser Studie genauer analysiert. Dabei werden Gründe für das Funktionieren und das 

Nichtfunktionieren der neuen Mobilitätsformen identifiziert und die Rahmenbedingungen 

für eine potenziellen Verhaltensänderung definiert. 
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1 Studienüberblick 

1.1 Zielsetzung 

Untersuchungsgegenstand dieser Studie sind neue Mobilitätsformen und deren Poten-

ziale sowie Auswirkungen auf die Alltagsmobilität. Zuerst erfolgt eine Definition neuer 

Mobilitätsformen in Kapitel 2, gefolgt von einer Beschreibung der Zielbilder (Kapitel 3) 

und einer umfassenden Darstellung des Status quo und der aktuellen Entwicklungen in 

Kapitel 4, um neben einem generellen Marktverständnis Einblicke in den aktuellen Stand 

der Wissenschaft zu geben. Zu diesem Zweck werden Angebote und Verbreitung der 

neuen Mobilitätsformen analysiert und insbesondere deren Nutzende und Nutzungswei-

sen zum heutigen Zeitpunkt beschrieben. Es werden jeweils die individuellen Hinter-

gründe der Nutzung analysiert und typische Anwendungsfälle der neuen Mobilitätsfor-

men identifiziert. Diese Erkenntnisse werden im gesellschaftlichen, regulatorischen, po-

litischen und infrastrukturellen Zusammenhang betrachtet und schon heute erfolgreiche 

Rahmenbedingungen anhand konkreter Fallbeispiele beschrieben. Diese Bestandsauf-

nahme des Status quo erfolgt in einer Startphase neuer Mobilitätsformen. Im Kontext 

des dynamischen Umfelds zeigen sich bereits heute Entwicklungstendenzen, die im 

Rahmen wissenschaftlicher Forschungspraxis noch nicht erfasst sind. Insbesondere die 

Zahl der Nutzenden wird durch die aktuell zur Verfügung stehenden empirischen Daten-

quellen nicht exakt dargestellt. Die verwendeten Studien, welche in Kapitel 1.2 beschrie-

ben werden, ermöglichen dennoch wichtige Einblicke in die Nutzendenstrukturen. Dar-

über hinaus wird ein Blick in die Zukunft neuer Mobilitätsformen geworfen, indem Er-

kenntnisse aus vorab genannten Arbeitsschritten zur Prognose in Modelle einfließen. 

Mittels dieser Verkehrsnachfragemodelle werden langfristige, heute noch nicht empi-

risch festzustellende Auswirkungen einer Hochskalierung des Angebots an neuen Mobi-

litätsangeboten abgebildet und mögliche weitere Entwicklungen des Verkehrs miteinbe-

zogen. Die gemeinsame Betrachtung all dieser Analysen und Prognosen ermöglicht es, 

ein umfassendes Bild über aktuelle und künftige Wirkungen von neuen Mobilitätsformen 

zu erhalten. Dies ist für Empfehlungen zur Planung wichtig, um die Rahmenbedingungen 

neuer Mobilitätsformen zielgerichtet und nachhaltig zu setzen, sodass sich deren Poten-

ziale entfalten können. Besonders relevant ist, inwieweit neue Mobilitätsformen nachhal-

tiges und klimafreundliches Verkehrsverhalten unterstützen und positive Verhaltensän-

derungen begünstigen können. 

Die Studie berücksichtigt folgende neuen Mobilitätsformen: 

▪ Private Mikromobilität (z.B. Elektrofahrrad, E-Tretroller) 

▪ Bikesharing 

▪ Stationsbasiertes Carsharing 
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▪ Free-floating Carsharing 

▪ Privates Carsharing 

▪ E-Tretrollersharing 

▪ E-Rollersharing 

▪ Ridesharing 

▪ Ridehailing  

▪ Ridepooling 

▪ Fernbus 

1.2 Vorgehen 

Im Rahmen dieser Studie werden die aktuelle Situation der neuen Mobilitätsformen dar-

gestellt und Ursache-Wirkungs-Zusammenhänge zwischen Angebot und Nachfrage 

analysiert und prognostiziert. 

Dazu werden Analysen und Vergleiche verschiedener Nutzendengruppen herangezo-

gen bzw. durchgeführt. So kann identifiziert werden, ob bestimmte Mobilitätsformen nur 

eine spezifische Zielgruppe ansprechen, und welche Treiber und Hintergründe innerhalb 

der spezifischen Nutzendengruppe für das Verhalten verantwortlich sind. Die Erkennt-

nisse zu den Nutzendengruppen werden dabei stets in den Kontext des Verkehrsverhal-

tens der Gesamtbevölkerung gestellt. Neben individuellen Faktoren haben auch die ge-

gebenen Rahmenbedingungen des direkten Umfelds eine entscheidende Wirkung auf 

das Verkehrsverhalten. Daher sollen die Auswirkungen von technologischen, ökonomi-

schen, kulturellen, infrastrukturellen, topografischen und klimatischen Faktoren für ein-

zelne ausgewählte Städte in die Analyse einfließen.  

Diese Analysen werden auf verschiedenen Grundlagen durchgeführt: Es wird zunächst 

eine Literaturanalyse zum aktuellen Forschungsstand der Verbreitung, der Nutzungs-

weise und Nutzendengruppen der neuen Mobilitätsformen durchgeführt. Darauf aufbau-

end folgen detaillierte Analysen mit den repräsentativen Erhebungen Mobilität in 

Deutschland (MiD), SrV – Mobilität in Städten sowie dem Deutschen Mobilitätspanel 

(MOP). Die vorhandenen Datenquellen werden deskriptiv ausgewertet, um Informatio-

nen zu den einzelnen Nutzendengruppen und Hintergünde der Nutzungsweise zu erhal-

ten. Die Effekte hinsichtlich unterschiedlicher Nutzendengruppen werden mittels logisti-

scher Regressionen auf Signifikanz überprüft. Diese Ergebnisse dienen der Validierung 

und Ergänzung des aktuellen Forschungsstandes. 

Die Analysen werden mit nationalen und internationalen Fallbeispiele ergänzt, welche 

bei der Implementierung und Steuerung neuer Mobilitätsformen als Best Practice gelten. 

Als Fallbeispiele eignen sich Städte, die bereits aufgrund erfolgreicher Integration neuer 
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Mobilitätsformen in das örtliche Verkehrssystem eine gewisse Vorbildfunktion besitzen. 

Gleichzeitig werden bei der Auswahl Topografie und gesellschaftliche Besonderheiten 

berücksichtigt. Mit Hilfe eines mehrstufigen Auswahlprozesses ergeben sich Kopenha-

gen und Zürich als internationalen Fallbeispiele. Mit Vertretenden der beiden Städte wer-

den Expertiseninterviews geführt und Einflussfaktoren für das Funktionieren neuer Mo-

bilitätsformen abgeleitet. Auf der gleichen Ebene findet eine Verkehrsangebotsanalyse 

für die Stadtregionen Helsinki, Stuttgart, Hamburg und Karlsruhe statt, um auch hier eine 

Einordung erfolgreicher Maßnahmen und Rahmenbedingungen vorzunehmen. Neben 

den Mobilitätsbefragungen und Interviews werden für die Stadtregionen Hamburg und 

Karlsruhe zusätzlich Simulationen mittels Verkehrsnachfragemodellen durchgeführt. Vor 

allem die zukünftige Entwicklung und das Potenzial neuer Mobilitätsformen unter ver-

schiedenen Rahmenbedingungen stehen hierbei im Fokus. 

Abschließend werden für die analysierten Mobilitätsformen die aggregierten Erkennt-

nisse zu deren Anwendung und quantitative Potenziale unter Berücksichtigung der Er-

gebnisse der Modellrechnungen aufgezeigt. Zusätzlich werden die aktuelle Verbreitung 

in verschiedenen Verkehrsverhaltenssegmenten beschrieben und weitere Potenziale 

abgeleitet. Steckbriefe fassen die wichtigsten Erkenntnisse hinsichtlich spezifischer Nut-

zendengruppen, der Nutzungsweise und des identifizierten Potenzials zusammen.  

Die Ergebnisse der Studie sollen einen fundierten Gesamtüberblick über die neuen Mo-

bilitätsformen, deren Nutzungsweise sowie Nutzendengruppen geben. Grundlage bilden 

die strukturierte Literaturanalyse und die Verknüpfung mit den Ergebnissen nationaler 

Erhebungen. Die Erkenntnisse dienen maßgeblich der zielgruppenspezifischen Maß-

nahmenausgestaltung und der Gesamtgestaltung eines nachhaltigen Verkehrssystems. 

Sie liefern konkrete Ansatzpunkte für Politik und kommunale Vertretende, mit welchen 

Stellhebel das Verkehrsverhalten inklusive der privaten Pkw-Nutzung gesteuert und ins-

besondere die Nutzung neuer Mobilitätsformen positiv beeinflusst werden kann. Zudem 

soll die Studie der breiten Öffentlichkeit zugänglich sein, um einerseits das Verständnis 

und die Akzeptanz gegenüber neuen Mobilitätsformen zu stärken, andererseits aber 

auch den Diskurs anzuregen und so einen aktiven Beitrag zur Verkehrswende leisten. 

Für ein besseres Verständnis werden die in dieser Studie verwendeten Erhebungen so-

wie deren Spezifika kurz vorgestellt sowie ein Überblick über die Stichprobengröße der 

Nutzenden innerhalb der jeweiligen Erhebungen gegeben. 

MiD – Mobilität in Deutschland  

Bei der MiD handelt es sich um die größte bundesweite Erhebung zur Erfassung der 

deutschen Alltagsmobilität. Die Befragung erfolgt im Auftrag des Bundesministeriums für 

Digitales und Verkehr (BMDV) und wird in mehrjährigen Abständen durchgeführt. Viele 

regionale und lokale Akteure beteiligen sich durch die Beauftragung regionaler 
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Vertiefungsstichproben an der MiD. Die verwendeten Daten dieser Studie beziehen sich 

auf das Jahr 2017. Im Kern erfasst die Erhebung die Alltagsmobilität auf Wegeebene, 

integriert aber eine detaillierte Betrachtung von z.B. Reiseverkehr oder Wegeetappen. 

Es handelt sich um eine Querschnittserhebung, in der Befragte jeweils für einen be-

stimmten Tag der Woche berichten. Die Stichprobe umfasst etwa 960.000 Wege. Die 

MiD erfasst neben den konventionellen Mobilitätsformen wie Fuß, Rad, Pkw und öffent-

licher Personennah- und -fernverkehr auch Wege mit neuen Mobilitätsformen. Die in 

Tabelle 1 dargestellten Zahlen beziehen sich auf Personen, die angaben, die jeweilige 

Mobilitätsform häufiger als „nie bzw. fast nie“ zu nutzen. Sie werden hier als Nutzende 

bezeichnet. 

Tabelle 1:   Teilstichproben von Nutzenden und Wegen neuer Mobilitätsformen in 
der MiD 

Mobilitätsform Stichprobengröße 

Bikesharing  4.217 Nutzende - 

Carsharing 
3.966 Nutzende 

516 Wege 
5.115 Mitglieder 

Fernbus  18.366 Nutzende 402 Reisen  

Elektrofahrrad 18.946 Besitzende 7.283 Wege 

 

SrV – Mobilität in Städten 

Die SrV ist eine Verkehrserhebung, die deutschlandweit Einwohnende aus ausgewähl-

ten Städten und Gemeinden hinsichtlich ihres Verkehrsverhaltens zu einem vorgegebe-

nen Stichtag befragt. Es handelt sich ebenfalls um eine tagesbezogene Querschnittser-

hebung. Die in der vorliegenden Studie verwendeten Daten beziehen sich auf das Jahr 

2018 und umfassen eine Stichprobe von etwa 465.000 Wegen. Auch in der SrV wird 

eine Auswahl neuer Mobilitätsformen berücksichtigt. Die Größe der Teilstichproben in-

nerhalb der Erhebung zeigt Tabelle 2. 

Tabelle 2:   Teilstichproben von Nutzenden und Wegen neuer Mobilitätsformen in 
der SrV 

Mobilitätsform Stichprobengröße 

Bikesharing  2.010 Nutzende 43 Wege 

Carsharing  4.108 Nutzende 223 Wege 

Fernbus - 99 Wege 

Elektrofahrrad 2.443 Besitzende 4.056 Wege 
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MOP – Deutsches Mobilitätspanel 

Das Deutsche Mobilitätspanel erfasst im Auftrag des BMDV jährlich das Verkehrsverhal-

ten in Deutschland in Form einer Längsschnittbefragung, in der über den Zeitraum von 

einer Woche berichtet wird. Dabei werden Haushalte repräsentativ ausgewählt und Per-

sonen ab einem Alter von 10 Jahren nach ihren getätigten Wegen, Wegezwecken und 

Wegedauern befragt. Die ausgewählten Haushalte nehmen bestenfalls an drei aufeinan-

derfolgenden Jahren teil, um auch Veränderungen und Einflussfaktoren im Zeitverlauf 

analysieren zu können. Das Längsschnittdesign ermöglicht dabei Einblicke in konkrete 

Ursache-Wirkungs-Zusammenhänge. Die in der Untersuchung vorliegenden Daten be-

ziehen sich auf die Jahre 2019 bzw. 2020 und die Stichprobe beträgt etwa 70.000 getä-

tigte Wege. Auch im MOP wird eine Auswahl neuer Mobilitätsformen berücksichtigt. Über 

die Größen der Teilstichproben gibt Tabelle 3 einen Überblick. 

Tabelle 3:  Teilstichproben von Nutzenden und Wegen neuer Mobilitätsformen im 
MOP 

Mobilitätsform Stichprobe 

Carsharing  63 Mitglieder - 

Elektrofahrrad 158 Besitzende 975 Wege 

Fernbus - 69 Wege 

 

Die Entwicklung der neuen Mobilitätsformen ist sehr dynamisch. In den oben genannten 

Erhebungen werden nicht alle neuen und aktuell vorhandenen Mobilitätsformen abge-

deckt. Die Teilstichproben zu den berücksichtigten neuen Mobilitätsformen sind teilweise 

sehr klein. So wurde die Nutzung von Mobilitätsformen wie E-Tretrollersharing, E-Rol-

lersharing, Ridehailing, Ridepooling und Ridesharing, die vergleichsweise kurz auf dem 

Markt sind, in den Erhebungen nicht erfasst. Beim Carsharing wird in den Erhebungen 

nicht zwischen den Systemvarianten stationsbasiert und free-floating differenziert. Diese 

Lücken können durch vorhandene Erhebungen des KIT und Fraunhofer IAO teilweise 

geschlossen werden. Die Stichprobengrößen sind jedoch geringer als in den o.g. Erhe-

bungen und besitzen keine deutschlandweite Repräsentativität. Um die Datenbasis zu 

erweitern, wurden anonymisierte Buchungsdaten eines bundesweit tätigen Carsharing-

Anbieters mit mehr als 5 Mio. Fahrten in den Sommermonaten der Jahre 2020 und 2021 

verwendet.
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2 Definition und Kategorien neuer Mobilitätsformen 

2.1 Definition 

Der Begriff „Neue Mobilitätsformen“ wird sowohl für neue Verkehrsmittel als auch für 

neuartige Nutzungsformen bestehender Verkehrsmittel in Form von Dienstleistungen 

verwendet. Bislang existiert in der Literatur dafür jedoch keine allgemeingültige Defini-

tion. Durch die Digitalisierung wird die Nutzung von und der Zugang zu Verkehrsange-

boten erleichtert, worin hohes Potenzial für ein intermodales Verkehrsverhalten gesehen 

wird (Kamargianni et al. 2016). Im Englischen wird vorrangig von den Kategorien „new 

mobility“ bzw. „new mobility services“ gesprochen (Storme et al. 2021). Das Bundesin-

stitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) verwendet erstmals im Jahr 2014 den 

Begriff „Neue Mobilitätsformen“. Darunter zu verstehen sind „innovative bzw. neuartige 

Mobilitätsformen und -dienstleistungen […], die auch unter dem Begriff ‚öffentliche Indi-

vidualverkehrsmittel‘ gefasst werden können“ (BBSR, S. 4). 

Diese Ansätze aus Literatur und Forschung fließen in die Definition ein, um ein einheitli-

ches Verständnis sowie eine trennscharfe Einteilung neuer Mobilitätsformen zu gewähr-

leisten. 

Definition „Neue Mobilitätsformen“ 

Neue Mobilitätsformen sind 

▪ Verkehrsmittel 

▪ die nach rechtlicher Definition neu sind oder 

▪ die technologiebedingte, marktreife Veränderungen des Antriebs aufwei-

sen und/oder  

▪ Mobilitätsdienstleistungen, die durch Digitalisierung 

▪ eine nacheinander erfolgende Nutzung desselben Verkehrsmittels oder 

▪ eine kollektive Nutzung eines Verkehrsmittels während der Fahrt ermög-

lichen. 

Abbildung 1 zeigt die in dieser Studie betrachteten neuen Mobilitätsformen. Sie führt die 

jeweils zutreffenden Kriterien der Definition auf. 
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Abbildung 1:  Einordnung neuer Mobilitätsformen anhand der Kriterien der Definition 

2.2 Modale und räumliche Kategorien 

 Modale Kategorien 

Neue Mobilitätsformen finden sich auf Basis vieler bekannter Verkehrsmittel, wobei Ab-

weichungen zu traditionellen Verkehrsmitteln in Einsatzform (z.B. Ridepooling), Verfüg-

barkeit (z.B. Sharing-Angebote) oder Funktionalität (z.B. elektrischer Antrieb) festzustel-

len sind. 

In Abbildung 2 sind die unterschiedlichen Dimensionen der untersuchten neuen Mobili-

tätsformen dargestellt. Neue Mobilitätsformen werden zuerst nach Nutzung analog der 

Definition und nach Zugang unterschieden. Der Zugang zu Mobilitätsformen, welche ei-

ner unbestimmten Anzahl von Personen zur Nutzung zur Verfügung stehen, wird als 

„öffentlich“ bezeichnet, auch wenn dieser Zugang eine Mitgliedschaft oder das Erstellen 

eines Kontos bei einem Mobilitätsanbieter voraussetzt. Es kann auch von geteilter Nut-

zung gesprochen werden. Mobilitätsformen, die einer oder einer bestimmten Anzahl von 

Personen (z.B. einem Haushalt) zur Verfügung stehen, werden im Gegenteil dazu als 

privat bezeichnet. Auf der nächsten Ebene wird zwischen einer individuellen Nutzung 
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der Verkehrsmittel nacheinander und einer gleichzeitigen kollektiven Nutzung unter-

schieden. 

Darüber hinaus findet eine Differenzierung entlang der technologischen Faktoren Antrieb 

und digitale Vernetzung statt. Innerhalb der Kategorie Antrieb wird zwischen konventio-

nellen und elektrischen Antrieben unterschieden. Im Falle motorisierter Mobilitätsformen 

ist unter konventionellen Antrieben ein Verbrennungsmotor zu verstehen, wohingegen 

das konventionelle Fahrrad oder der konventionelle Tretroller mit Muskelkraft angetrie-

ben werden. Elektrische Antriebe beinhalten batterieelektrische oder durch Brennstoff-

zellen angetriebene Motoren und werden nach Definition als Eigenschaft einer neuen 

Mobilitätsform betrachtet. Die Kategorie digitale Vernetzung ist in die Bereiche Auskunft 

und Buchung, Nutzendensteuerung und autonomes Fahren1 unterteilt. Ausgehend von 

der Digitalisierung als zentraler Treiber neuer Mobilitätsformen können Auskünfte zur 

Verfügbarkeit von Mobilitätsangeboten in Echtzeit eingeholt und Buchungsvorgänge on-

line abgeschlossen werden. Die Digitalisierung der Angebote bringt mit sich, dass nun-

mehr detaillierte und umfassende Daten zur Nachfrage von Mobilitätsformen vorliegen. 

Nutzendensteuerung greift dieses Wissen auf und lenkt den Verkehr von Personen ge-

zielt, um bestimmte Zielgrößen oder Rahmenbedingungen eines Angebotes einzuhalten. 

Das Angebot der Mobilitätsformen wird dazu räumlich, zeitlich, monetär oder hinsichtlich 

seiner Angebotsqualität angepasst. Zu den Zielgrößen zählen u.a. Effizienzkriterien, so-

dass z.B. Verfügbarkeiten von Sharing-Angeboten oder Pooling-Kriterien von Ridepoo-

ling-Angeboten der lokalen Nachfrage angepasst werden. Ein Teil der beschriebenen 

Mobilitätsformen bestand auch schon unabhängig von der Digitalisierung. Die Angebote 

wurden allerdings mit hohem Aufwand bereitgestellt und waren in ihrer Größe be-

schränkt. 

Dunkelgrün kolorierte Mobilitätsformen werden im weiteren Verlauf intensiver betrachtet, 

während grau markierte Mobilitätsformen nur der Vollständigkeit halber aufgelistet sind. 

Die schraffierten Balken innerhalb der Sektion Autonomes Fahren beziehen sich auf 

künftige Potenziale der neuen Mobilitätsformen. Diese wurden mit Blick auf eine unter-

stützende Funktion der Automatisierung bei der Umsetzung der Mobilitätsangebote aus-

gewählt: Während z.B. Ridepooling derzeit noch an Fahrpersonal gekoppelt ist, könnte 

diese Mobilitätsform künftig vollautonom als Roboter-Taxi funktionieren.  

 
1 Autonomes Fahren wird im Verlauf der Studie nicht weiter betrachtet, da ein marktreifer Stand 

der Technologie noch nicht erreicht ist und entsprechende Fahrzeuge sich nicht im Regelbe-
trieb befinden. Dieser Entwicklungstreiber ist aus Gründen der Vollständigkeit gelistet, um das 
zukünftige technologische Potenzial abzubilden. 
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Abbildung 2: Kategorisierung neuer Mobilitätsformen 

Im Folgenden werden die in dieser Studie betrachteten Mobilitätsformen anhand der Kri-

terien in der Definition und den modalen Kategorien aus Abbildung 2 eingeordnet. 

Private Mikromobilität 

Die private Mikromobilität umfasst typischerweise kleine Fortbewegungsmittel, die je 

nach Definition neben Elektrokleinstfahrzeugen auch das Fahrrad, Roller oder elektri-

sche Leichtfahrzeuge miteinschließen. Im Rahmen dieser Studie werden ausschließlich 

E-Tretroller und Elektrofahrräder betrachtet. 

E-Tretroller  

Das Verkehrsmittel E-Tretroller weist technologiebedingte, marktreife Veränderungen 

des Antriebs (Elektrifizierung) auf und ist nach rechtlicher Definition ein neues Verkehrs-

mittel (Elektrokleinstfahrzeug nach Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV)). Damit 

sind E-Tretroller eine neue Mobilitätsform. 

E-Tretroller sind eine Form privater Mikromobilität. Der private Zugang beschränkt die 

Nutzung auf die individuelle Ebene.  

Elektrofahrrad 

Das Verkehrsmittel Elektrofahrrad ist durch technologiebedingte, marktreife Verände-

rung des Antriebs (Elektrifizierung) eine neue Mobilitätsform. 

Das Elektrofahrrad ist ebenfalls eine Form privater Mikromobilität. In diesem Kontext ist 

der Zugang privat und die Nutzung damit individuell. 
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Pedelec, S-Pedelec und E-Bike werden in dieser Studie  unter dem Begriff Elektrofahrrad 

zusammengefasst. Die Analysen beziehen sich jedoch nur auf Pedelecs. 

E-Pkw 

Das Verkehrsmittel E-Pkw ist durch technologiebedingte, marktreife Veränderung des 

Antriebs (Elektrifizierung) eine neue Mobilitätsform, welches rechtlich im Elektromobili-

tätsgesetz (EmoG) definiert wird. 

Der E-Pkw im Privatbesitz ist nur für Haltende/Besitzende frei zugänglich und ermöglicht 

daher ebenfalls nur eine Nutzung auf individueller Ebene. Aufgrund einer langfristig ver-

gleichbaren Nutzung wie mit einem konventionell angetriebenen Pkw, wird der elektrisch 

betriebene Pkw im weiteren Verlauf nicht betrachtet.2 

E-Tretrollersharing  

Die Mobilitätsdienstleistung E-Tretrollersharing umfasst auf Basis der Digitalisierung 

eine nacheinander erfolgende Nutzung desselben Verkehrsmittels von verschiedenen 

Personen und ist damit eine neue Mobilitätsform. Nutzende dieser Mobilitätsdienstleis-

tung können eine Flotte von E-Tretrollern nach vorheriger Anmeldung über eine Smart-

phone-App nutzen. Beim E-Tretrollersharing sind Auskunft (Standort, Verfügbarkeit, Sta-

tus, Bediengebiet), Buchung und Zahlung digitalisiert. 

E-Tretrollersharing erfüllt mit aktuellen Angeboten weitere Elemente der digitalen Ver-

netzung: Betreibende können das Abstellen in bestimmten Operationsbereichen sankti-

onieren, um Fahrzeuge sinnvoll zu verteilen, wodurch die Ebene der Nutzendensteue-

rung durch Digitalisierung ermöglicht wird. Durch selbstfahrende E-Tretroller könnte zu-

künftig eine bessere Verteilung der Fahrzeuge erfolgen (Universität Stuttgart 2021), was 

entsprechend durch den schraffierten Balken in Abbildung 2 gekennzeichnet ist. 

Bikesharing  

Die Mobilitätsdienstleistung Bikesharing umfasst auf Basis der Digitalisierung eine nach-

einander erfolgende Nutzung desselben Verkehrsmittels von verschiedenen Personen 

und ist damit eine neue Mobilitätsform. Nutzende der Mobilitätsdienstleistung können 

eine Flotte von Fahrrädern, Lastenrädern und/oder Pedelecs nach vorheriger Anmel-

dung über eine Smartphone-App oder eine Browseranwendung nutzen. Beim Bikesha-

ring sind Auskunft (Standort, Verfügbarkeit, Status, Bediengebiet), Buchung und Zah-

lung digitalisiert. 

 
2 Die Entscheidung erfolgte gemeinsam in Abstimmung mit den Auftraggebenden. Es wird davon 

ausgegangen, dass die Elektrifizierung des Antriebsstrangs eines Pkw langfristig keinen erheb-
lichen Einfluss auf das Verkehrsverhalten nimmt. 
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E-Rollersharing  

Die Mobilitätsdienstleistung E-Rollersharing umfasst auf Basis der Digitalisierung eine 

nacheinander erfolgende Nutzung desselben Verkehrsmittels von verschiedenen Perso-

nen und ist damit eine neue Mobilitätsform. Nutzende der Mobilitätsdienstleistung kön-

nen eine Flotte von elektrisch angetriebenen Rollern nach vorheriger Anmeldung über 

eine Smartphone-App oder eine Browseranwendung nutzen. Beim E-Rollersharing sind 

Auskunft (Standort, Verfügbarkeit, Status, Bediengebiet), Buchung und Zahlung digitali-

siert. 

Auch im Kontext des E-Rollersharing sind Elemente zur Nutzendensteuerung durch di-

gitale Vernetzung vorhanden: Das Austauschen eines Akkus oder Anschließen eines 

Fahrzeuges an Ladeinfrastruktur wird mit Fahrtgutschriften belohnt, das falsche Abstel-

len eines E-Rollers sanktioniert. Das Potenzial der Anwendung von Autonomie der Fahr-

zeuge für Zwecke der effizienten Umverteilung ist auch bei E-Rollersharing gegeben. 

Carsharing 

Die Mobilitätsdienstleistung Carsharing umfasst sowohl in kommerzieller als auch in pri-

vater Form auf Basis der Digitalisierung eine nacheinander erfolgende Nutzung dessel-

ben Verkehrsmittels von verschiedenen Personen und ist damit eine neue Mobilitäts-

form. Nutzende der Mobilitätsdienstleistung können eine Flotte von Kraftfahrzeugen 

nach vorheriger Anmeldung über eine Smartphone-App oder eine Browseranwendung 

nutzen. Beim Carsharing sind Auskunft (Standort, Verfügbarkeit, Status, Bediengebiet), 

Buchung und Zahlung digitalisiert.  

Beim Carsharing sind, wie in Abbildung 2 dargestellt, unterschiedliche Angebots- und 

Betriebsformen zu unterscheiden. Kommerzielles Carsharing wird sowohl als stations-

basiertes als auch als free-floating System oder in Kombination angeboten. Hierbei un-

terscheiden sich die angewendeten Elemente der digitalen Vernetzung: Im Kontext von 

free-floating Angeboten entstehen durch Belohnung von Tank- und Ladevorgängen bzw. 

Sanktionierung von unerwünschtem Verhalten Elemente zur digitalen Nutzendensteue-

rung. Die Kundschaft wird zudem durch dynamische Bepreisung in Abhängigkeit von der 

Tageszeit und des Start- oder Zielortes zur Unterstützung der Umverteilung motiviert. 

Anders als beim kommerziellen Carsharing halten die Anbietenden der Mobilitätsdienst-

leistung des privaten Carsharing keine eigene Fahrzeugflotte zur Nutzung bereit, son-

dern vermittelt Anbietende und Nachfragende auf privater Ebene über eine digitale Platt-

form. Es entstehen keine Elemente der digitalen Nutzendensteuerung. Alle Formen des 

Carsharing zeigen Potenzial für die Anwendung von automatisierten Fahrzeugen. Ob 

die Mobilitätsform dann noch Bestand haben wird oder ob sich eher Angebotsstrukturen 

ähnlich des Ridehailing entwickeln, kann zum aktuellen Zeitpunkt nicht abgeschätzt 
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werden. Auf Betreibendenebene bestehen Potenziale zum effizienten Flottenmanage-

ment in Verbindung mit autonomen Fahrzeugen. 

Ridehailing 

Die Mobilitätsdienstleistung Ridehailing umfasst auf Basis der Digitalisierung eine nach-

einander erfolgende Nutzung desselben Verkehrsmittels von verschiedenen Personen 

und ist damit eine neue Mobilitätsform. Nutzende der Mobilitätsdienstleistung können 

Fahrten unter Angabe von Start und Ziel über eine Smartphone-App buchen. Beim Ride-

hailing sind Auskunft (aktueller Standort, Verfügbarkeit, Bewertung der Fahrenden), Bu-

chung und Zahlung digitalisiert.  

Beim Ridehailing können Betreibende bzw. Fahrende etwa mit der Verteilung und dem 

Angebot an Fahrzeugen im Stadtgebiet steuernd auf den Preis und somit die Nutzung 

einwirken. Demnach besteht die Dimension der digitalen Nutzendensteuerung. 

Ridesharing 

Die Mobilitätsdienstleistung Ridesharing umfasst auf Basis der Digitalisierung eine kol-

lektive Nutzung3 eines Fahrzeugs während der Fahrt und ist damit eine neue Mobilitäts-

form. Nutzende der Mobilitätsdienstleistung können sowohl Fahrende als auch Mitfah-

rende sein. Fahrende können Fahrten über eine Plattform (Smartphone-App oder Brow-

seranwendung) anbieten. Mitfahrende treten über diese Plattformen mit den Fahrenden 

in Kontakt und können eine Mitfahrt vereinbaren. Beim Ridesharing sind Auskunft (An-

gebot an Fahrten, Preis, Bewertung der Fahrenden und Mitfahrenden) und Reservierung 

digitalisiert. Die Zahlung erfolgt meist in bilateraler Absprache zwischen Fahrenden und 

Mitfahrenden. 

Ridepooling 

Die Mobilitätsdienstleistung Ridepooling umfasst auf Basis der Digitalisierung eine kol-

lektive Nutzung eines Fahrzeugs während der Fahrt und ist damit eine neue Mobilitäts-

form. Nutzende der Mobilitätsdienstleistung können Fahrtwünsche unter Angabe von 

Start, Ziel und Uhrzeit über eine Smartphone-App anfragen. Ähnliche Fahrtwünsche 

werden von einem Algorithmus gebündelt (sog. Pooling), um die Gesamtstrecke zur Be-

dienung aller Fahrtwünsche zu optimieren. Beim Ridepooling sind Auskunft (Standort, 

Besetzung, Bediengebiet), Steuerung (Pooling), Buchung und Zahlung digitalisiert. 

 
3 Kollektive Nutzung: gleichzeitige, gemeinsame Nutzung eines Fahrzeugs von mindestens zwei 

Personen mit voneinander unabhängigem Anlass der Nutzung. 
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Betreibende bzw. Fahrende können hierbei etwa mit der Verteilung und dem Angebot 

an Fahrzeugen im Stadtgebiet steuernd auf den Preis und somit die Nutzung einwirken. 

Hierüber besteht das Element der digitalen Nutzendensteuerung. 

Fernbus 

Der Fernbus wird kollektiv während einer Fahrt genutzt, wobei die Digitalisierung der 

Mobilitätsdienstleistung hinsichtlich Auskunft, Buchung und Zahlung für die Etablierung 

eine bedeutende Grundlage darstellte. Die Mobilitätsform entstand für den innerdeut-

schen Verkehr im Zusammenhang mit der Teil-Liberalisierung des Personenbeförde-

rungsmarktes und den damit einhergehenden Änderungen des Rechtsrahmens 

(PBefG). Aufgrund der Relevanz der Digitalisierung wird der Fernbus in Deutschland als 

neue Mobilitätsform eingestuft. 

 Räumliche Kategorien 

Neben den modalen Kategorien spielen auch die räumlichen und gesellschaftlich-kultu-

rellen Gegebenheiten eine Rolle, da sie das Mobilitätsbedürfnis und das Verkehrsver-

halten der dortigen Bevölkerung erheblich beeinflussen. Um Aussagen darüber zu tref-

fen, in welchen Regionen die neuen Mobilitätsformen besonders gut funktionieren und 

wodurch dieser Effekt bedingt wird, werden die Datenanalysen stets vergleichend für 

verschiedene Raumtypen vorgenommen. Besonderes Interesse gilt dabei den Mobili-

tätsangeboten, die innerhalb von Stadtgrenzen operieren, da Angebote neuer Mobilitäts-

formen überwiegend in urbanen Räumen angesiedelt sind und dort eine gute Datenbasis 

zu erwarten ist. 

Die folgenden empirischen Analysen werden auf nationaler Ebene jeweils in den Kontext 

der aufgeführten regionalstatistischen Raumtypen (RegioStaR 7) gesetzt. Die räumliche 

Differenzierung nach Raumtypen hilft bei der Einordnung der Ergebnisse, da Raumtypen 

sowohl in siedlungsstruktureller Hinsicht als auch mit Blick auf das Zentrale-Orte-Kon-

zept miteinander vergleichbar sind. Konkrete Faktoren sind u.a. die Bevölkerungszahl, 

Siedlungsdichte, Pendelverflechtungen und Flächennutzungen. Dort gewonnene Er-

kenntnisse können auf vergleichbare Räume übertragen werden und es können insge-

samt Ergebnisse mit einer größeren Stichprobe und einer verbesserten Detailschärfe 

gewonnen werden. Gleichzeitig lassen sich die Gemeinden präzise einem Raumtypen 

zuordnen (BMVI 2018). 

Neben den nationalen Analysen in der Empirie greift die Literaturrecherche zusätzlich 

auch Erkenntnisse aus internationaler Forschung auf, sofern diese als vergleichbar ein-

geordnet wird. 
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Abbildung 3: Räumliche Kategorien nach RegioStaR 7 
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2.3 Grundprinzipien neuer Mobilitätsformen 

Für das Verständnis von Analysen der Funktionsweisen und Angebotsstrukturen neuer 

Mobilitätsformen sind relevante Begriffe und Prinzipien zu definieren. 

Appbasiert  

Der Begriff appbasiert beschreibt die Nutzung der digitalen Schnittstelle zwischen An-

bietenden und Kundschaft durch eine Smartphone-Anwendung (App). Diese Anwendun-

gen decken folgende Elemente der Dienstleistung in Verbindung mit dem Angebot ab:  

▪ Information über Standort, Verfügbarkeit und Status (z.B. Ladezustand, Reich-

weite, Besetzungsgrad) der Fahrzeuge 

▪ Möglichkeiten zur Reservierung und Buchung 

▪ Zugang zum Fahrzeug 

▪ Abrechnung und Zahlung der Nutzung 

Die meisten Anbietenden bieten zusätzlich zur App einen äquivalenten Funktionsumfang 

über eine Website an.  

Bediengebiet  

Viele Angebote neuer Mobilitätsformen unterliegen einer räumlichen Einschränkung 

durch die Anbietenden. Je nach Mobilitätsform und Region definieren die Anbietenden 

Flächen, in welchen der Service genutzt werden kann. Dies betrifft in den meisten Fällen 

die Ausleihe und Rückgabe von Fahrzeugen oder das Ein- und Aussteigen. Bei Ange-

boten des Fahrzeugsharing ist meist während der Buchung auch eine Nutzung außer-

halb des Bediengebietes möglich. 

Stationsbasierte Angebote  

Von stationsbasierten Angeboten ist in Verbindung mit Sharing Services die Rede, wenn 

Fahrzeuge an festen Stationen bereitgestellt werden. Bei den meisten Angeboten haben 

die jeweiligen Fahrzeuge dabei eine fest zugewiesene Station. Nutzende holen ein ge-

buchtes Fahrzeug an einer Station ab und bringen es nach der Nutzung dorthin zurück, 

um die Buchung zu beenden. Entweder die Stationen oder die Fahrzeuge sind mit tech-

nischen Einrichtungen ausgestattet, die den Nutzenden das Öffnen und Verriegeln der 

Fahrzeuge oder den Zugang zum Fahrzeugschlüssel ohne Personal vor Ort ermögli-

chen.  



 
 

 

Definition und Abgrenzung 17 

 17 17 17 

Free-floating Angebote 

Free-floating beschreibt die stationsungebundene Angebotsform von Fahrzeugsharing-

Services. Fahrzeuge sind keinen festen Stationen zugewiesen, das Angebot ist an ein 

räumlich abgegrenztes Bediengebiet gebunden. Innerhalb dieses Bediengebietes wer-

den Fahrzeuge von den Anbietenden an geeigneten, aber beliebigen Orten zur Verfü-

gung gestellt. Nutzende können über eine App einsehen, welche Fahrzeuge sich in der 

Umgebung befinden und diese mit kurzen Vorlauf reservieren und buchen. Nach der 

Nutzung können die Fahrzeuge an einem beliebigen, geeigneten Ort im Bediengebiet 

abgestellt werden. 

Tarife und Abrechnung  

Die Zusammensetzung der Nutzungskosten unterscheidet sich teilweise stark zwischen 

den neuen Mobilitätsformen. Einige Aspekte der Preisbildung haben die unterschiedli-

chen Angebote jedoch gemein:  

▪ Zeit- und/oder Streckenabhängigkeit:  

Nahezu alle der betrachteten öffentlichen neuen Mobilitätsformen bepreisen die 

Nutzung in Abhängigkeit von zurückgelegter Strecke und/ oder gebuchter Zeit. 

▪ Freischaltungs-/ Buchungskosten: 

Häufig werden für jede Freischaltung (z.B. eines E-Tretrollers) oder jede Reser-

vierung geringe Pauschalbeträge fällig, die von der Nutzungsdauer oder Fahrt-

weite unabhängig sind. 

▪ Flatrates: 

Bei vielen Anbietenden haben sich Preismodelle entwickelt, die gegen Zahlung 

eines fixen Betrages für einen festgelegten Zeitraum vergünstigte oder unbe-

grenzte Nutzung ermöglichen. Die Zeiträume unterscheiden sich dabei: Bei Mik-

romobilitätsanbietenden können bereits tageweise Flatrates erworben werden. 

Die Regel sind jedoch Monatszyklen. 

2.4 Analyserahmen 

Die in dieser Studie gewonnenen Erkenntnisse basieren auf Literaturstudien sowie em-

pirischen Grundlagen und werden daher mit unterschiedlichen Methoden gewonnen. Im 

Zentrum stehen dabei überwiegend quantitative Ergebnisse zu Nutzenden und Nut-

zungsweisen von neuen Mobilitätsformen. Um Ergebnisse der Analysen gezielt einzu-

ordnen, einen Gesamtüberblick zu erhalten und als Endergebnis Steckbriefe mit gene-

ralisierten Nutzendengruppen der Mobilitätsformen erstellen zu können, wird ein Analy-

serahmen entwickelt. Dieser strukturiert beobachtete Einflussfaktoren und bezieht diese 
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auf die Nutzenden und die entsprechende Nutzungsweise. Die Einflussfaktoren gliedern 

sich in individuelle Einflüsse und Einflüsse der Umgebung.  

Individuelle Einflüsse setzen sich aus soziodemografischen Merkmalen wie Alter, Ge-

schlecht, Berufsstatus oder Einkommen zusammen. Es wird erwartet, dass bestimmte 

soziodemografische Gruppen einen größeren Teil der Nutzenden neuer Mobilitätsfor-

men repräsentieren, da diese auf konkrete Mobilitätsbedürfnisse bestimmter Gruppen 

ausgerichtet sind. Mobilitätsbedürfnisse lassen sich aus dem generellen Verkehrsver-

halten ableiten. Sie unterscheiden sich in der Struktur der Wege und der Regelmäßigkeit 

der Nutzung. Da (mit Ausnahme der privaten Mikromobilität) neue Mobilitätsformen eine 

Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln schaffen, ohne dass deren Besitz notwendig ist, sind 

mit den Nutzendenstrukturen auch unterschiedliche Besitzstrukturen von verschiedenen 

Verkehrsmitteln bzw. von Zeitkarten öffentlicher Verkehrsmittel verbunden. Zudem spie-

len persönliche Einstellungen eine Rolle, da diese oft eine Stabilität von Verkehrsmittel-

entscheidungen bedingen bzw. über Offenheit gegenüber neuen Mobilitätsformen ent-

scheiden (von Behren et al. 2018). Im Rahmen der Akzeptanzforschung neuer Mobili-

tätskonzepte wurden zudem der wahrgenommene Nutzen, die soziale Norm, das Ver-

trauen in die Mobilitätsform und Persönlichkeitsvariablen als mögliche weitere individu-

elle Einflussfaktoren identifiziert (Boenigk et al. 2019). 

Einflüsse des Umfeldes setzen sich überwiegend aus stadtspezifischen Gegebenheiten 

zusammen, die sowohl die Stadtstruktur in Form ihrer Größe, Bevölkerungsdichte und 

Topografie als auch in ihrem Verkehrsangebot hinsichtlich konventioneller und neuer 

Mobilitätsformen kennzeichnen. Das Angebot in seiner jeweiligen Form und Qualität be-

einflusst die Nachfrage und dementsprechend die Nutzenden und Nutzungsweisen. Als 

Pendant zu den individuellen Einstellungen sollen zudem Einflüsse der in der Stadt ver-

breiteten Einstellungen mit aufgenommen werden, um die soziale Norm berücksichtigen 

zu können. Hier spielen beispielsweise die politische Ausrichtung, Regularien oder stra-

tegische Mobilitätskonzepte der Stadt eine Rolle (Boenigk et al. 2019). 

Die Gesamtheit dieser Einflüsse soll auf die generelle Entscheidung bezogen werden, 

ob Personen Nutzende einer neuen Mobilitätsform sind und in welcher Weise diese ge-

nutzt wird. Hierbei sind die Häufigkeit und Regelmäßigkeit der Nutzung, entsprechende 

Nutzungszwecke und die Multi- bzw. Intermodalität zu berücksichtigen. Die Ge-

samtstruktur des Analyserahmens zeigt Abbildung 4. 
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Abbildung 4: Analyserahmen für neue Mobilitätsformen 
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3 Zielbilder neuer Mobilitätsformen in der Verkehrspolitik 

Die Mobilität in Deutschland unterliegt derzeit einem Prozess des strukturellen Wandels. 

Neben der Wechselwirkung aus Elektrifizierung, Digitalisierung sowie Automatisierung 

spielt die Etablierung neuer Nutzungsformen, Technologien und Geschäftsmodelle eine 

weitere Rolle bei der Transformation. Diese wird vorangetrieben durch einen gesell-

schaftlichen Wandel und den Anpassungsdruck wegen des Klimawandels. Gesellschaft-

liche Veränderungen umfassen etwa eine zunehmende Urbanisierung, den demografi-

schen Wandel, die Individualisierung sowie ein verstärktes Nachhaltigkeitsbewusstsein 

(Zwiers et al. 2021). 

Für ein besseres Verständnis der Zielbilder erfolgt zuerst eine historische Betrachtung. 

Diese berücksichtigt vorrangig den deutschen Raum und beschreibt, teilweise beispiel-

haft, die Entwicklung der definierten neuen Mobilitätsformen. 

Vorstufen zum heutigen On-Demand-Verkehr fanden sich in Deutschland bereits in den 

späten 1970er-Jahren . In Friedrichshafen wurde 1977 der gesamte Linienbusverkehr 

abgeschafft und durch Busse ersetzt, die bedarfsorientiert operierten (Schiefelbusch et 

al. 2018). Dabei wurde das gesamte Gebiet in und um Friedrichshafen erschlossen. Der 

Betrieb wurde jedoch aufgrund unzureichender Leistungsfähigkeit des Dispositionssys-

tems, einer daraus resultierenden Unzuverlässigkeit des Verkehrsangebotes und der 

hohen Kosten wieder eingestellt. Weitere Bestrebungen für die Etablierung neuer Mobi-

litätsformen in Deutschland gab es in den 1990er-Jahren mit dem Aufkommen der ersten 

kommerziell angebotenen stationären Carsharing-Systeme. 2009 entwickelte sich der 

Carsharing-Ansatz weiter: Erstmals konnten Kunden im Rahmen des ersten free-floating 

Angebotes die Fahrzeuge nach Belieben an geeigneten Standorten abstellen (bcs 

2021a). Um das Jahr 2000 waren in deutschen Städten erste Fahrradverleihsysteme 

verfügbar. Im Laufe des Jahres 2009 gab es erste Bestrebungen, Ridehailing-Angebote 

als Alternative zu herkömmlichen Taxen zu etablieren. Dieser Ansatz stieß allerdings auf 

rechtliche und gesellschaftliche Hürden in Deutschland. Mit der Liberalisierung des Fern-

busmarktes in Deutschland und Europa im Jahr 2013 kamen neue Anbietende auf den 

Markt, die besonders auf die digitale Nutzung hinsichtlich Auskunft, Buchung und Ab-

rechnung der Fahrten setzten und sich damit im öffentlichen Personenfernverkehr etab-

lieren konnten. Ab 2015 etablierten sich neben Bike- und Carsharing-Systemen auch 

Rollersharing-Systeme, die mit dem Anspruch der Nachhaltigkeit ihre Fahrzeuge elektri-

fizierten. Ein Jahr später wurden erste Ridepooling Services in deutschen Städten ange-

boten. Sowohl innerhalb der Städte als auch als Ergänzung des ÖPNV auf der letzten 

Meile außerhalb dicht besiedelter Gebiete entstanden erste Angebote. Als jüngste neue 

Mobilitätsform etablierten sich ab 2019 E-Tretrollersharing-Systeme, die seitdem fester 

Bestandteil in der Mikromobilität in den deutschen Städten geworden sind. In Abbildung 

5 ist die Entwicklung der neuen Mobilitätsformen kompakt dargestellt. 
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Abbildung 5: Entwicklung von neuen Mobilitätsformen in Deutschland 

Das Mobilitätsbedürfnis der Gesellschaft, aber auch gesamtgesellschaftliche Hand-

lungszwänge, stellen neue Anforderungen an das Verkehrsangebot, die die neuen Mo-

bilitätsformen aufgreifen. So wird in Zukunft der größte Treiber für den Verkehrssektor 

das Erreichen der Klimaneutralität sein. Daneben haben Verkehrsteilnehmende zuneh-

mende Ansprüche an Vernetzung, Individualität, Einfachheit und Flexibilität, die zu inter- 

und multimodaler Alltagsmobilität führen (ADAC 2017; Zwiers et al. 2021). 

Zur Erreichung langfristiger verkehrspolitischer Ziele können neue Mobilitätsformen ei-

nen Beitrag leisten. Beispiele in der Vergangenheit haben in einigen Bereichen gezeigt, 

dass sich neue Mobilitätformen als Bestandteil der Alltagsmobilität entwickeln können, 

wenn entsprechende rechtliche Rahmenbedingungen geschaffen werden und Angebote 

den Bedürfnissen entsprechend vorhanden sind. Klimaneutralität im Verkehrssektor, Re-

duktion des MIV sowie lebenswerte Stadtzentren und gemeinsame Verkehrsräume, die 

multimodales Verkehrsverhalten fördern, sind Zielbilder, die mit neuen Mobilitätsformen 

in Verbindung gebracht werden. Projekte zur Erreichung dieser Zielbilder wie z.B. die 

Bereitstellung von Mobilitätsstationen (engl. mobility hub) an Verknüpfungspunkten zwi-

schen Verkehrsmodi bauen auf neuen Mobilitätsformen auf (z.B. KVV 2021). 

Anhand der Literaturanalyse sowie unter Berufung auf den aktuellen allgemeinen ver-

kehrswissenschaftlichen Diskurs werden sechs übergeordnete verkehrspolitische Ziel-

bilder von neuen Mobilitätsformen abgeleitet: 
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1. Geteilte individuelle Mobilität führt auf Fahrzeugebene zu geringerem Fahrzeug-

bestand  

2. Verkehrsverlagerung und Multimodalität fördern 

3. Geteilte kollektive Mobilität führt zu effizienterem Verkehr auf betrieblicher Ebene  

4. Flexible Unterstützung des bestehenden ÖPNV und ÖPFV 

5. Flexiblere Angebote für einen besseren Zugang zur Mobilität  

6. Neue Technologien bei neuen Mobilitätsformen als aktive Treiber technologi-

scher Innovation 

Die Ziele werden auf Basis verschiedener Quellen (BMVI 2021b; Nationale Plattform 

Zukunft der Mobilität 2021) und eigener Abwägungen erstellt und im Folgenden näher 

erläutert. 

Ziel 1: Geteilte individuelle Mobilität auf Fahrzeugebene führt zu geringerem 

Fahrzeugbestand  

Sharing-Systeme können durch ihren Ansatz des „Nutzen statt Besitzens“ einen Einfluss 

auf das Verkehrsverhalten nehmen und bisherige Besitzstrukturen aufbrechen. In 

Deutschland gab es im Jahr 2021 etwa 48,2 Mio. Pkw mit einer immer noch leicht stei-

genden Tendenz (Kraftfahrtbundesamt 2021). Private Pkw werden in der Regel deutlich 

ineffizienter genutzt, als es bei Sharing-Fahrzeugen der Fall ist. Nicht zuletzt wird dies 

durch Zahlen belegt, wonach Pkw 23 Stunden am Tag nicht bewegt werden (Nobis und 

Kuhnimhof 2018) und Carsharing-Fahrzeuge je nach System und Studie zwischen 3 und 

7 private Pkw ersetzen (Loose und Nehrke 2018; Schreier et al. 2018). Um diesem Trend 

des privaten Pkw entgegenzuwirken, versuchen insbesondere Carsharing-Anbietende, 

die Kundschaft vom Eigentums- zum Nutzungsverhältnis zu bewegen. Dies ist auch im 

Interesse von Kommunen, da hierdurch eine Entlastung der Stadträume erfolgen kann: 

Durch einen geringeren Fahrzeugbestand innerhalb der bebauten Umgebung kann mehr 

Fläche für Fußverkehr und höhere Aufenthaltsqualität gewonnen werden. Zusätzlich 

könnten durch weniger produzierte Fahrzeuge Emissionen, die durch die Produktion ent-

stehen, eingespart werden. 

Ziel 2: Verkehrsverlagerung und Multimodalität fördern 

Neue Mobilitätsformen bieten zusätzliche Alternativen zu den bestehenden Mobilitäts-

optionen. Durch diese Alternativen wird eine Verkehrsverlagerung angestrebt. In Kom-

bination mit in Ziel 1 aufgeführten veränderten Besitzverhältnissen können sich beste-

hende Mobilitätsroutinen ändern. Wie in Abbildung 6 dargestellt, unterscheiden sich Po-

tenziale der Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs anhand der Reisedistan-

zen. Dabei spielen sowohl bestehende als auch nach dieser Studie definierte neue Mo-

bilitätsformen eine Rolle. Aktive neue Mobilitätsformen wie Bikesharing, E-Tretrollersha-

ring und Elektrofahrräder können den Fuß- und Radverkehr erweitern und damit auf 
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mehrheitlich kurzen Distanzen bis 20 Kilometer zu Verlagerungen führen. Zusammen 

mit bedarfsorientierten Verkehren kann darüber hinaus eine sinnvolle Ergänzung des 

ÖV für die letzte Meile bereitgestellt werden, was wiederum Verlagerungspotenziale des 

straßen- und schienengebundenen ÖV auf mehrheitlich längeren Distanzen unterstützt. 

Fernbusse, Ridesharing und Carsharing können neben dem konventionellen öffentlichen 

Nah- und Fernverkehr sinnvolle Alternativen zum privaten Pkw auf mittleren bis mehr-

heitlich längeren Distanzen sein. Der Elektro-Pkw hat dabei das Potenzial, die Folgewir-

kungen der bleibenden privaten Pkw-Nutzung wie z.B. Emissionen zu reduzieren. Das 

Potenzial von konventionellen und neuen Mobilitätsformen hinsichtlich der Verlagerung 

der privaten Pkw-Nutzung ist in nachfolgender Abbildung aufgeführt. Dabei unterschei-

det die schematische Abbildung den Anteil des Verkehrsaufkommens nach der Rei-

sedistanz und stellt Verlagerungspotenziale des MIV zu ÖV, NMIV und neuen Mobilitäts-

formen dar. Das erhöhte Wachstumspotenzial von ÖV, NMIV und neuen Mobilitätsfor-

men ist dabei schriftlich im Bereich MIV-Verlagerung gekennzeichnet. 

 

Abbildung 6: Potenzielle Beiträge zur MIV-Verlagerung durch neue Mobilitätsformen 
in Abhängigkeit von der Reisedistanz – eigene Darstellung nach 
Rothfuß und Le Bris (2013) 
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Ziel 3: Geteilte kollektive Mobilität führt zu effizienterem Verkehr auf betrieblicher 

Ebene 

Durch schon unter Ziel 2 benannte mögliche Verkehrsverlagerungen kann eine effizien-

tere Nutzung eines Straßenquerschnittes durch kleinere Verkehrsmittel erreicht werden. 

Zusätzlich können durch neue Mobilitätsformen, die eine bessere Auslastung von Fahr-

zeugen im Betrieb erzielen, wie es z.B. bei Ridepooling oder -sharing der Fall ist, weitere 

Effizienzgewinne erzielt werden. Dabei wird der Besetzungsgrad der Verkehrsmittel er-

höht. Dies gilt sowohl für den privaten Bereich (z.B. Ridesharing) als auch für den Einsatz 

neuer Mobilitätsformen im Rahmen des ÖPNV durch bedarfsorientierte Verkehre. Das 

Gesamtziel ist eine möglichst effiziente Auslastung der Infrastruktur in der Fläche. 

Ziel 4: Flexible Unterstützung des bestehenden ÖPNV und ÖPFV 

Der öffentliche Personenverkehr wird in den nächsten Jahrzehnten vor enormen Her-

ausforderungen stehen. Auf der einen Seite wird beträchtliches Wachstum hinsichtlich 

der Nutzungszahlen angestrebt, zum anderen gilt es, ein verlässliches und sicheres An-

gebot zu erhalten bzw. zu schaffen. In der Nahmobilität können Sharing- und Pooling-

Angebote eine Rückfallebene des ÖPNV bilden oder dessen Angebot durch intermodale 

Verknüpfung erweitern und dessen Nutzung stützen. Für zusätzliche und schneller um-

setzbare Kapazitätsgewinne im Fernverkehr kann der Fernbus eine ergänzende Alter-

native zum öffentlichen Fernverkehr auf der Schiene bieten.  

Ziel 5: Flexiblere Angebote führen zu einem besseren Zugang zu Mobilität 

Neue Mobilitätsformen können durch das Prinzip „Nutzen statt Besitzen“ grundsätzliche 

oder erweiterte Mobilitätsoptionen bieten. Wenn der Besitz eines Verkehrsmittels (Pkw, 

Rad, E-Roller, E-Tretroller) nicht möglich oder gewollt ist, bieten neue Mobilitätsformen 

z.B. im Sharing-Bereich ein Angebot zur Nutzung. Darüber hinaus kann der ÖPNV etwa 

um bedarfsorientierte Verkehre wie Ridepooling ergänzt werden, sodass neue Mobili-

tätsformen insgesamt eine Form der Daseinsvorsorge übernehmen. Dazu zählt auch die 

Bereitstellung von Mobilitätsformen und -services für ältere oder mobilitätseinge-

schränkte Personen: Bedarfsorientierte Verkehre werden konkret auf die Anforderungen 

dieser Personengruppen (z.B. Barrierefreiheit, kurzer Zugangsweg) ausgerichtet. 

Ziel 6: Neue Technologien bei neuen Mobilitätsformen sind aktive Treiber der 

technologischen Innovation 

Viele der neuen Mobilitätsformen basieren hinsichtlich ihres Antriebes oder der digitalen 

Vernetzung auf innovativen Technologien. So konnte etwa die Elektrifizierung bei Car-

sharing schon sehr früh vorangetrieben werden, denn die teils hohen Kosten der Tech-

nologien können bei diesen Angeboten auf viele Nutzende verteilt werden (Baum et al. 
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2012). Dies begünstigt die Etablierung neuer Technologien im Verkehrsbereich. Nut-

zende können bereits frühzeitig mit neuen Technologien in Berührung kommen und sie 

im Rahmen der Nutzung neuer Mobilitätsformen ausprobieren. Die weite Verbreitung der 

Technologien innerhalb der Angebote neuer Mobilitätsformen und deren insgesamt 

junge Fahrzeugflotten können durch ihren Stand der Technik zusätzlich einen Beitrag zu 

einer Senkung der verkehrsbedingten Emissionen leisten.
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4 Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 

4.1 Private Mikromobilität 

 Definition 

Als private Mikromobilität werden kleine Transportmittel bezeichnet, die sich in Privatbe-

sitz befinden und gemäß der Definition dieser Studie neue Mobilitätsformen sind. Als 

solche gelten diese Verkehrsmittel insbesondere aufgrund technologiebedingter, markt-

reifer Veränderungen am Fahrzeug. Im Rahmen dieser Studie werden hierbei elektrifi-

zierte Formen des Fahrrades (Pedelec), Kleinkraftrades (S-Pedelec, E-Bike) und des 

Tretrollers (E-Tretroller) betrachtet. Der E-Tretroller ist zusätzlich ein neues Verkehrs-

mittel in rechtlicher Definition, wie im Folgenden beschrieben wird. 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Zwischen den Verkehrsmitteln der neuen Formen der Mikromobilität muss gemäß recht-

licher Definition unterschieden werden: 

E-Tretroller  

E-Tretroller sind rechtlich ein neues Verkehrsmittel, sogenannte Elektrokleinstfahrzeuge 

(eKF), die 2019 in der „Verordnung über die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am 

Straßenverkehr“ – kurz Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) - definiert wurden. 

Die eKFV regelt die Anforderungen an das Inbetriebsetzen sowie die Nutzung von E-

Tretrollern im Straßenverkehr. Demnach sind unter anderem folgende (sicherheits-)tech-

nischen Elemente erforderlich:  

▪ Bauartbedingte Höchstgeschwindigkeit von nicht weniger als 6 km/h und nicht 

mehr als 20 km/h 

▪ Lenk- oder Haltestange von mindestens 70 cm ohne Sitz, mit Sitz mindestens 

50 cm 

▪ Maximale Fahrzeugmasse von nicht mehr als 55 kg ohne Fahrende 

▪ Eine Nenndauerleistung von nicht mehr als 500 W (1400 W bei ausbalancieren-

den Fahrzeugen) 

▪ Zwei voneinander unabhängige Bremsen 

▪ Lichttechnische Einrichtungen (Fahrtrichtungsanzeiger sind optional) 

▪ Einrichtung für Schallzeichen 
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Auch selbstbalancierende Fahrzeuge (z.B. Segway) können eKF sein. Für die Teil-

nahme am Straßenverkehr müssen eKF über eine allgemeine Betriebserlaubnis und 

eine Versicherungsplakette verfügen. Fahrende müssen das 14. Lebensjahr vollendet 

haben. Dabei ist das Führen von eKF nur auf Radwegen, Fahrradstraßen, Radfahrstrei-

fen, Fahrradzonen und, wenn diese nicht zur Verfügung stehen, auf Fahrbahnen und in 

verkehrsberuhigten Bereichen gestattet. Auf Gehwegen, in Fußgängerzonen sowie in 

Einbahnstraßen entgegen der Fahrtrichtung besteht ein Fahrverbot für E-Tretroller. Mit 

dem Zusatzzeichen „Radverkehr frei“  (Nr. 1022-10)  oder „Elektrokleinstfahrzeuge frei“ 

(Nr. 1022-16) können Straßenverkehrsbehörden Ausnahmen zulassen (§ 39 (3) StVO). 

Für die Nutzung von E-Tretrollern besteht außerdem die Alkohol-Promillegrenze bei 

Führen eines Kraftfahrzeuges und somit dieselbe wie beim Führen des Pkw (vgl. § 24a 

StVG).  

Elektrifizierte Formen des Fahrrades 

Fahrräder mit elektrischer Tretunterstützung sind rechtlich in Pedelecs und S-Pedelecs 

zu unterscheiden. Dabei ist die bauartbedingte Höchstgeschwindigkeit der Fahrzeuge 

das entscheidende Klassifizierungsmerkmal: Fahrzeuge mit Tretunterstützung bis zu ei-

ner Geschwindigkeit von nicht mehr als 25 km/h (sogenannte Pedelecs) sind nach § 1 

(3) StVG keine Kraftfahrzeuge. Dabei darf der elektromotorische Hilfsantrieb eine Nenn-

dauerleistung von 0,25 kW nicht überschreiten. Fahrräder mit Tretunterstützung bis zu 

einer Geschwindigkeit von nicht mehr als 45 km/h (S-Pedelecs) sind nach § 2 (11a) FZV 

Kleinkrafträder und unterliegen der Versicherungspflicht, aber keiner Zulassungspflicht 

(§ 3 (2) 1a FZV). Ebenfalls besteht nach § 21a (2) StVO bei der Nutzung von S-Pedelecs 

Helmpflicht. Fahrende benötigen eine Fahrerlaubnis (mindestens Klasse AM) und müs-

sen das 16. Lebensjahr4 vollendet haben (§4 (1) & § 6 (1) FeV). S-Pedelecs müssen auf 

der Fahrbahn und nicht auf Rad- oder Gehwegen geführt werden. 

E-Bike 

Als E-Bike werden Kleinkrafträder mit einer bauartbedingten Höchstgeschwindigkeit von 

nicht mehr als 25 km/h bezeichnet. Abweichend zum S-Pedelec steht der elektrische 

Vortrieb unabhängig vom Treten der Fahrenden zur Verfügung. Es bestehen eine Helm- 

und Versicherungspflicht sowie die Notwendigkeit einer Prüfbescheinigung für Mofas. 

Es besteht eine Pflicht zum Fahren auf der Fahrbahn mit Ausnahme bei Radwegen au-

ßerhalb geschlossener Ortschaften (§2 (4) StVO) und entsprechenden Zusatzzeichen 

(Nr. 1022-13). 

 
4 Einige Bundesländer haben das Mindestalter auf 15 Jahre reduziert (u.a. Nordrhein-Westfahlen, 

Sachsen, Thüringen). 
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Aktuell gibt es keine Förderung für die private Anschaffung von neuen Verkehrsmitteln 

der Mikromobilität auf nationaler Ebene, Förderungen auf Landesebene und kommuna-

ler Ebene sind jedoch vorhanden. Insbesondere die Anschaffung von elektrisch unter-

stützen Lastenrädern wird gefördert, vereinzelt gibt es auch Förderungen für die An-

schaffung von Pedelecs (Bundesministerium für Wirtschaft und Energie; Hessisches 

Ministerium für Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz; 

Landeshauptstadt München). 

Die für diese Studie zur Verfügung stehende Datengrundlage erlaubt keine umfassende 

Analyse aller hier eingeführten Verkehrsmittel der privaten Mikromobilität. Die beste em-

pirische Datenbasis ist zu elektrifizierten Fahrrädern in der Klasse der Pedelecs oder 

anderen elektrisch unterstützen Formen des Fahrrades (z.B. Fahrräder mit Anfahrhilfe) 

vorhanden, weshalb sich die Analysen zur Nutzungsweise und den Nutzendengruppen 

auf diese Verkehrsmittel konzentrieren. Die betrachteten Formen des elektrisch unter-

stützen Fahrrades werden im Folgenden unter dem Begriff „Elektrofahrrad“ zusammen-

gefasst. Insbesondere S-Pedelecs und E-Bikes als Kleinkrafträder sind nicht Teil der 

Analysen. 

 Historie und Verbreitung 

Der Begriff der Mikromobilität hat in den letzten Jahren zunehmend an Bedeutung ge-

wonnen. Ein Großteil der wissenschaftlichen Arbeiten konzentriert sich auf Sharing-As-

pekte der Mikromobilität, die private Mikromobilität wird bisher wenig beleuchtet. Die um-

fangreichen Erhebungen des BMDV zur Alltagsmobilität wie beispielsweise das MOP 

(Ecke et al. 2020) sowie die MiD (Nobis und Kuhnimhof 2018) erheben bzw. weisen 

keine oder nur wenige Daten zu den Transportmitteln der Mikromobilität aus. So werden 

in beiden Erhebungen ausschließlich Daten in Bezug auf Elektrofahrräder erhoben. Hin-

tergrund ist die bisher geringe Verbreitung, die in einer Zufallsstichprobe zur Mobilität 

kaum empirische Evidenz ermöglicht. 

Im Jahr 2021 schätzte der Zweirad-Industrie-Verband e.V. den Fahrradbestand in 

Deutschland auf rund 81 Mio. Stück, davon waren ca. 8,5 Mio. Elektrofahrräder (ZIV 

2022). Unter diesen wird der Bestand an Elektrofahrrädern in Privathaushalten mit 7,1 

Mio. angegeben (Statistisches Bundesamt 2021). Die dynamische Entwicklung des Ab-

satzmarktes für Elektrofahrräder in Deutschland verdeutlicht die steigende Bedeutung 

dieser Mobilitätsform mehr als die Bestandsdaten und lässt bereits Hinweise auf geän-

derte Nutzendengruppen und Nutzungsweisen zu. Der Absatz von Elektrofahrrädern hat 

sich in den Jahren zwischen 2010 und 2019 zwar stetig gesteigert, jedoch entwickelte 

sich erst in den Jahren ab 2019 ein regelrechter Boom mit Absatzsteigerungen um mehr 

als 50 % pro Jahr (ZIV 2022). Weltweite Prognosen sehen auch in den kommenden 

Jahren eine Verstetigung dieser Entwicklung (Inkwood Research 2021). Im Jahr 2020 



 

 

Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 29 

 29 29 

29 

Struktur

überstiegen die Absatzzahlen von Elektrofahrrädern bei Mountainbikes und Lastenrä-

dern den Absatz der konventionellen Äquivalente um ein Vielfaches. Bei Cityrädern ist 

dieses Verhältnis ausgeglichen. Neue Trekkingräder waren zu ca. 30 % elektrifiziert (ZIV 

2022). Während in der Vergangenheit dem Elektrofahrrad eher ein Image der körperli-

chen Einschränkung der Fahrenden anhing und die Elektrifizierung vor allem Räder des 

Tourensegmentes betraf, ist die Elektrifizierung mittlerweile im Bereich von Sport- und 

Nutzrädern angelangt. 

 Erkenntnisse zu Nutzenden 

Entsprechend der wachsenden Absatzzahlen stieg auch die Zahl der Nutzenden privater 

Mikromobilität über die letzten Jahre. Auf Basis der Daten des MOP wuchs der Anteil 

der Personen, die im Besitz eines Elektrofahrrades waren, von 5,5 % in 2017 auf etwa 

9,6 % in 2020. Zum Vergleich wurde 2017 in den Niederlanden ein Anteil von etwa 12 % 

berichtet (Haas et al. 2021).  

Hinsichtlich des privaten Besitzes von E-Tretrollern konnte lediglich identifiziert werden, 

dass Besitzende das Fahrzeug in mehr als 70 % der Fälle mindestens mehrmals die 

Woche nutzen (Laa und Leth 2020). Bei der geteilten Nutzung der neuen Mobilitätsform 

trifft diese häufige Verwendung nur bei 25 % der Nutzenden zu. Dies ist jedoch die ein-

zige Erkenntnis hinsichtlich der E-Tretroller-Besitzenden. Die anderen Ergebnisse kon-

zentrieren sich auf Nutzende des E-Tretrollersharing, also der geteilten Nutzung, und 

werden entsprechend in Kapitel 4.5 dargelegt. 

Im Folgenden wird auf regionale Einflüsse eingegangen. Im städtischen und ländlichen 

Raum zeigt sich ein höherer Anteil der Besitzenden als in Metro- und Regiopolen (vgl. 

Abbildung 7). Im Vergleich zum Anteil der Besitzenden eines Fahrrades ohne elektrische 

Unterstützung fallen die Anteile der Besitzenden eines Elektrofahrrades in allen Raum-

typen geringer aus. 
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Abbildung 7: Fahrradbesitz auf Personenebene (konventionell und elektrisch) nach 
RegioStaR-Raumtypen (MiD 2017) 

Hinsichtlich personenspezifischer Einflüsse auf die Elektrofahrradbesitzenden sind in 

vielen Studien Altersgruppen von über 50 Jahren überdurchschnittlich stark vertreten 

(Haas et al. 2021). Dieser Effekt ist in urbanen Räumen weniger stark ausgeprägt als in 

anderen Räumen (Winslott Hiselius und Svensson 2017). Allerdings stieg der Anteil der 

jüngeren Nutzenden in den letzten Jahren stärker an, sodass die Altersverteilung aus-

geglichener wurde (Kroesen 2017). Die Anteile der Altersklassen sind besonders im 

Kontext der übrigen neuen Mobilitätsformen auffällig: Während bei Sharing-Angeboten 

und Fernbussen jüngere Altersklassen größere Anteile der Nutzenden ausmachen, ha-

ben bei Besitzenden von Elektrofahrrädern ältere Personen die größten Anteile. Die über 

70-Jährigen stellen mit 30 % der Besitzenden sogar den größten Anteil (vgl. Abbildung 

8). 
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Abbildung 8:  Verteilung der Altersklassen bei Elektrofahrradbesitzenden im Ver-
gleich zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Neben dem durch das hohe Alter bedingten, großen Anteil an Rentnerinnen und Rent-

nern stellen in der Literatur Berufstätige, Teilzeitberufstätige und Hausmänner bzw. -

frauen im mittleren Alter weitere wichtige Nutzendengruppen dar. Schülerinnen und 

Schüler sowie Studierende sind hingegen nur geringfügig vertreten (Kroesen 2017). 

Auswertungen der MiD 2017 bestätigen diese Nutzendengruppen. 

 

Abbildung 9: Verteilung der Tätigkeiten bei Elektrofahrradbesitzenden im Vergleich 
zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Ebenfalls auffällig ist die Verteilung der Bildungsabschlüsse unter den Besitzenden von 

Elektrofahrrädern. Personen mit Abschlüssen von Volks- oder Hauptschulen sind mit 

44 % am stärksten überrepräsentiert, wohingegen Personen mit hohem Bildungsgrad 

leicht unterrepräsentiert sind. Dies kann jedoch mit der Alterststruktur zusammenhän-

gen. Am deutlichsten zeigt sich, dass Personen ohne Bildungsabschluss, meist Minder-

jährige, am seltensten ein Elektrofahrrad besitzen (vgl. Abbildung 10). 
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Abbildung 10: Verteilung der Bildungsabschlüsse bei Elektrofahrradbesitzenden im 
Vergleich zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Das Einkommen der Nutzenden wird in der Literatur als durchschnittlich angegeben 

(Astegiano et al. 2015). Dies bestätigt sich bei der Betrachtung der Stichproben: hohe 

(zwischen 4.000 und 5.000 Euro/Monat) und sehr hohe Einkommen (über 5.000 

Euro/Monat) sind unter den Besitzenden in geringeren Anteilen vertreten als in der Ge-

samtstichprobe. Personen mit einem Einkommen zwischen 1.500 und 4.000 Euro/Monat 

sind dagegen leicht überrepräsentiert. Auch dies steht im Kontrast zu den meisten an-

deren betrachteten Mobilitätsformen. Dies zeigt sich auch in der Verteilung des ökono-

mischen Status, welcher das Haushaltsnettoeinkommen in der Relation zur Haushalts-

größe und Haushaltszusammensetzung stellt (vgl. Abbildung 11). 

 

Abbildung 11: Verteilung der ökonomischen Status bei Elektrofahrradbesitzenden im 
Vergleich zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Trotz der oftmals angegebenen Motivation, mit dem Elektrofahrrad bisherige Wege mit 

dem eigenen Pkw zu ersetzen (MacArthur et al. 2014), bleibt der Pkw-Besitz unter Be-

sitzenden von Elektrofahrrädern höher als bei Nichtbesitzenden (vgl. Abbildung 12). Das 

Elektrofahrrad wird vermehrt als Ergänzung der bestehenden Mobilitätsmöglichkeiten 

angeschafft. Eine Zeitkarte des ÖPNV oder eine Carsharing-Mitgliedschaft ist seltener 

vorhanden, was im Einklang mit der geringeren Verbreitung von Elektrofahrrädern in 

Metro- und Regiopolen steht. Etwa 60 % der Elektrofahrradbesitzenden haben laut MiD 

gleichzeitig auch ein konventionelles Fahrrad. 
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Abbildung 12: Mobilitätsausstattung von Elektrofahrradbesitzenden (MiD 2017) 

Die in Abbildung 13 dargestellte Nutzungsintensität anderer Verkehrsmittel und Mobili-

tätsangebote durch Elektrofahrradbesitzende und Nicht-Elektrofahrradbesitzende zeigt 

eine leichte Tendenz zur weniger häufigen Nutzung von öffentlichen Verkehrsmitteln 

durch Besitzende. Die Nutzung des öffentlichen Nah- und Fernverkehrs von Besitzenden 

ist sowohl hinsichtlich des Gesamtanteils als auch ihrer Nutzungsintensität geringer als 

bei Nichtbesitzenden. Dieser Effekt ist im Nahverkehr stärker ausgeprägt. Gleichzeitig 

fällt die Pkw- und Fahrradnutzung bei Besitzenden intensiver aus als bei Nichtbesitzen-

den. An dieser Stelle sei wiederum auf den stärker ausgeprägten Elektrofahrrad-Besitz 

außerhalb der Städte verwiesen (vgl. Abbildung 7). Auch wenn die Pkw-Nutzung bei 

Elektrofahrradbesitzenden intensiver ausfällt, kommen manche Studien dennoch zu 

dem Ergebnis, dass vermehrt auch Pkw-Wege mit dem Elektrofahrrad ersetzt werden 

(Winslott Hiselius und Svensson 2017; Moser et al. 2018): Lilienhop et al. (2015) gibt 

beispielsweise einen Wert von 41 % der Wege an, die zuvor mit dem Pkw durchgeführt 

wurden. Auf Basis eines Vorher-Nachher-Vergleichs des Modal Split des Verkehrsauf-

kommens bei Anschaffung eines Elektrofahrrades im MOP konnte ein geringfügiger 

Rückgang der Pkw-Nutzung (-3 %) beobachtet werden. Da die Anschaffung aber zum 

Teil in Zusammenhang mit einer Änderung der Berufstätigkeit einhergeht, überlagern 

sich an dieser Stelle mehrere Effekte. 
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Abbildung 13: Allgemeines Verkehrsverhalten von Elektrofahrradbesitzenden im Ver-
gleich zu Nichtbesitzenden (MiD 2017) 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Im folgenden Kapitel wird die Nutzungsweise von Elektrofahrrädern charakterisiert. Hin-

sichtlich der Nutzungshäufigkeit fiel schon bei der vorangehenden Betrachtung auf, dass 

eine höhere Nutzungshäufigkeit des Fahrrades bei Besitzenden eines Elektrofahrrades 

zu beobachten ist. Dies differenziert jedoch nicht zwischen der Nutzung eines konventi-

onellen Fahrrades oder eines Elektrofahrrades. Ergebnisse der Literatur zeigen, dass 

bisher mit dem Fahrrad zurückgelegte Wege nach dessen Anschaffung mehrheitlich mit 

dem Elektrofahrrad zurückgelegt werden (Astegiano et al. 2015). Dies gilt unabhängig 

davon, dass ein Großteil der betroffenen Personen beide Formen von Fahrrädern be-

sitzt. Gleichzeitig zeigt sich, dass jüngere Besitzende eines Elektrofahrrades deutlich 

regelmäßiger auf dieses zurückgreifen als ältere Personen (Kroesen 2017). 

Überdurchschnittlich viele Personen sehen einen Vorteil in der Nutzung des Elektrofahr-

rades, teilweise durch körperliche Einschränkungen und teilweise durch eine nun 
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geringere Anstrengung motiviert (MacArthur et al. 2014; Plazier et al. 2017; Dill und Rose 

2012). Durch die elektrische Unterstützung der Räder werden ebenso höhere mittlere 

Geschwindigkeiten erzielt. Das führt im Mittel auch zu längeren Wegedistanzen mit dem 

Elektrofahrrad im Vergleich zu Wegen mit einem konventionellen Fahrrad (Kroesen 

2017; Lilienhop et al. 2015). Eine belgische Studie verzeichnete hierbei etwa 43 % an 

Wegen, die länger als 30 Minuten waren (Astegiano et al. 2015). Bei älteren Personen 

fallen darunter viele Freizeit- und Einkaufswege, bei Berufstätigen vor allem Pendelwege 

(Haas et al. 2021; Lilienhop et al. 2015). 

Die Ergebnisse der nationalen Stichproben bestätigen die Unterschiede in der Distanz-

verteilung von Elektrofahrrad- und Fahrradfahrten (vgl. Tabelle 4 und Abbildung 14). 

Dennoch zeigt sich, dass bei sehr langen Fahrtdistanzen das konventionelle Fahrrad 

wieder dominiert. Dieses Ergebnis muss aber aufgrund der geringen Stichprobe mit Vor-

sicht interpretiert werden. Je nach Distanzklasse beträgt der Anteil der elektrischen Un-

terstützung bis zu 18 % aller Fahrradwege in dieser Distanzklasse. Längere Fahrten die-

nen dabei meist der sportlichen Aktivität oder eines Ausfluges, wohingegen die kurzen 

Fahrten eher alltäglicher Natur sind und dem Einkauf oder einem kurzen dienstlichen 

Weg dienen. Die längeren Distanzen werden aber stärker durch längere Fahrtdauern als 

durch erhöhte Geschwindigkeiten erzielt. 

Tabelle 4:  Lagemaße Distanzverteilung Elektrofahrrad und Fahrradfahrten anhand 
der MiD 2017 

 Distanz je Fahrt 

Verkehrsmittel 25-%-Quantil 50-%-Quantil 75-%-Quantil Mittelwert 

Elektrofahrrad 1,5 km 2,9 km 7,8 km 6,1 km 

Fahrrad 1,0 km 2,0 km 3,9 km 3,7 km 
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Abbildung 14: Anteil von Elektrofahrrädern nach Fahrdistanz in verschiedenen Erhe-
bungen 

Bei der Betrachtung der Nutzung über eine Woche zeigt sich vor allem eine verstärkte 

Nutzung des Elektrofahrrades an Freitagen. Die geringere Anzahl der Wege am Wo-

chenende wird durch ihre größere Distanz ausgeglichen, sodass die größte Verkehrs-

leistung sonntags zu beobachten ist. Die Verteilung der Wegehäufigkeit über die Woche 

ist in allen Raumtypen in etwa gleich. 
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Abbildung 15: Nutzung des Elektrofahrrades – Anteile der Wochentage am gesamten 
Verkehrsaufkommen und an der gesamten Verkehrsleistung (MiD 2017) 

Die Distanzen von Wegen mit dem Elektrofahrrad sind zudem räumlich und nach Wo-

chentag zu differenzieren. An Werktagen bestehen räumlich nur geringfügige Unter-

schiede mit einer Tendenz zu leicht längeren Distanzen in Stadtregionen. Am Wochen-

ende sind insgesamt längere Distanzen in beiden Regionen zu beobachten, wobei dies 

vor allem auf den Sonntag zutrifft. In den ländlichen Regionen ist zusätzlich am Samstag 

eine längere Distanz zu beobachten. Der höhere Mittelwert in den Stadtregionen am 

Sonntag deutet auf einen höheren Anteil sehr langer Wege mit höheren Gewichten hin, 

da der Effekt der längeren Distanzen in Stadtregionen bei den Quantilen nicht zu be-

obachten ist. Die Lagemaße hierzu sind in Tabelle 5 und eine kumulierte Distanzvertei-

lung in Abbildung 16 zu finden. 

Tabelle 5:  Lagemaße Distanzverteilung Elektrofahrrad nach Wochentag und Re-
gion anhand der MiD 2017 

  Distanz je Fahrt 

Region Wochentag 25% Quantil 50% Quantil 75% Quantil Mittelwert 

Stadtregion 

Werktag 1,5 km 2,9 km 6,9 km 5,7 km 

Samstag 1,5 km 2,9 km 6,2 km 4,9 km 

Sonntag 2,5 km 5,9 km 14,7 km 11,72 km 

Ländliche 

Region 

Werktag 1,3 km 2,9 km 7,0 km 5,5 km 

Samstag 1,5 km 2,9 km 9,8 km 7,0 km 

Sonntag 3,4 km 7,8 km 15,7 km 9,35 km 
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Abbildung 16: Kumulierte Distanzverteilung mit dem Elektrofahrrad nach Wochentag 
und Raumtyp (MiD 2017) 

Weitere Einflussfaktoren auf die Fahrtweiten mit dem Elektrofahrrad zeigen sich in der 

Altersstruktur, dem Geschlecht, dem Pkw-Besitz und der Topografie: Ältere Personen 

ab etwa 50 Jahren, Männer und Personen mit einem höheren Pkw-Besitz legen längere 

Wege zurück als Jüngere, Frauen und Personen ohne Pkw im Haushalt. Letzteres deutet 

auf eine verstärkte Nutzung auf kurzen Wegen zum Einkaufen und Hol- und Bringdiens-

ten hin. Personen mit mehreren Pkw nutzen das Elektrofahrrad verstärkt für längere Dis-

tanzen, was ein Hinweis auf einen höheren Anteil an Freizeit-Wegen mit dem Elektro-

fahrrad ist. Tabelle 6 und Abbildung 17 zeigen die Analyseergebnisse des Einflusses 

des Pkw-Besitzes auf die Nutzungsweise des Elektrofahrrades anhand der Distanzver-

teilungen. 

Tabelle 6:  Lagemaße Distanzverteilung Elektrofahrrad nach Pkw-Besitz der Nut-
zenden anhand der MiD 2017 

 Distanz je Fahrt 

Pkw-Besitz 25% Quantil 50% Quantil 75% Quantil Mittelwert 

Kein Pkw 1,3 km 2,6 km 5,4 km 3,9 km 

Ein Pkw 1,5 km 2,9 km 7,8 km 6,2 km 

Zwei oder mehr Pkw 1,7 km 3,9 km 9,3 km 7,2 km 



 

 

Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 39 

 39 39 

39 

Struktur

  

Abbildung 17: Kumulierte Distanzverteilung mit dem Elektrofahrrad nach Pkw-Besitz 
im Haushalt (MiD 2017) 

Eine Topografie, welche dabei durch Hügel und Steigungen charakterisiert ist, führt bei 

Fahrten mit dem Elektrofahrrad insgesamt zu etwas längeren Wegen. Anhand der La-

gemaße in Tabelle 7 wird deutlich, das Wege mit dem Elektrofahrrad stärker von topo-

grafischen Bedingungen beeinflusst werden, als Wege mit dem konventionellen Fahrrad. 

Tabelle 7:  Lagemaße Distanzverteilung Elektrofahrrad und Fahrrad nach Topogra-
fie anhand SrV 2018 

  Distanz je Fahrt 

Verkehrsmittel Topographie 25% Quantil 50% Quantil 75% Quantil Mittelwert 

Fahrrad 
Flach 1,0 km 2,0 km 3,5 km 3,0 km 

Hügelig 1,0 km 2,0 km 3,5 km 3,1 km 

Elektrofahrrad 
Flach 1,3 km 3,0 km 6,2 km 4,6 km 

Hügelig 1,5 km 3,0 km 5,2 km 4,8 km 
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Abbildung 18: Kumulierte Distanzverteilung von Fahrradfahrten nach Topografie (SrV 
2018) 

Hinsichtlich der Fahrtzwecke werden im Vergleich zum konventionellen Fahrrad ver-

stärkt Freizeit- und Dienstwege angegeben (vgl. Abbildung 19). Berufstätige (Voll- und 

Teilzeit-beschäftigt) nutzen das Elektrofahrrad zu 20 bis 25 % zu dienstlichen Zwecken. 

Der Anteil ist damit etwa doppelt so groß wie der der Dienstfahrten mit dem konventio-

nellen Fahrrad. Dieser Anteil an Wegen mit dienstlichem Zweck ist in der MiD im Ver-

gleich zu den anderen beiden Erhebungen auffällig hoch, auch im Vergleich mit Erkennt-

nissen aus der Literatur (Lilienhop et al. 2015). Hausmänner und -frauen, Personen in 

Ausbildung und Rentnerinnen und Rentner nutzen das Elektrofahrrad verstärkt auf Frei-

zeitwegen. Personen in Haushalten ohne einen Pkw geben vermehrt Einkaufs- bzw. Hol- 

und Bring-Fahrten an, was ein Hinweis auf einen höheren Anteil an Lastenrädern an 

diesen Fahrten ist. Dies stimmt mit den identifizierten Anwendungsfällen in der Literatur 

überein (Borgstedt et al. 2019). Insgesamt wird aber auch deutlich, dass in vielen Fällen 

kein grundlegender Unterschied der Nutzungsweise zwischen dem konventionellen 

Fahrrad und dem Elektrofahrrad hinsichtlich der Zwecke zu beobachten ist. 
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Abbildung 19: Zweck von Fahrten mit Elektrofahrrädern nach Tätigkeit und Pkw-Be-
sitz (MiD 2017) 

Fahrten mit Elektrofahrrädern finden verstärkt am Vor- und Nachmittag statt, wohinge-

gen Fahrten mit konventionellen Fahrrädern auch frühmorgens und abends vermehrt 

genutzt werden. Bei beiden Verkehrsmitteln lässt sich eine deutliche Morgen- bzw. 
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Vormittagsspitze und eine Nachmittagsspitze erkennen. Deutlich wird aber, dass sie bei 

Fahrten mit Elektrofahrrädern zeitlich verschoben sind. Daraus kann geschlossen wer-

den, dass etwa morgendliche Pendelwege und Einkaufswege entweder später oder sel-

tener zu diesen Tageszeiten stattfinden. Gleichzeitig tragen häufigere Freizeitwege zu 

dieser Verschiebung bei. 

 

Abbildung 20: Tagesganglinie von Fahrten mit Elektrofahrrädern nach Wochentag 
(MiD 2017) 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Zusammenfassend weicht die Gruppe der Elektrofahrradbesitzenden von den Nutzen-

den anderer, öffentlich zugänglicher neuer Mobilitätsformen ab. Elektrofahrradbesit-

zende sind insbesondere Rentnerinnen und Rentner mit mittlerem oder niedrigem Bil-

dungsabschluss und mittlerem Einkommen. Dabei wohnen sie verstärkt außerhalb dicht 

besiedelter Räume. Es ist vor allem eine veränderte Verhaltensweise durch die elektri-

sche Unterstützung der Fahrräder hinsichtlich der längeren Fahrtdistanzen zu beobach-

ten. Die höheren möglichen Geschwindigkeiten und die geringere Anstrengung während 

der Fahrt führen zu einer geringeren Distanzsensitivität. Das Elektrofahrrad ersetzt dabei 

meist keines der privaten Verkehrsmittel, sondern dient als Ergänzung der bestehenden. 

Mehrere Auffälligkeiten wie z.B. die Nutzungszwecke deuten darauf hin, dass E-Lasten-

räder in Haushalten ohne eigenen Pkw stärker vertreten sind.  

Die Forschungsgrundlage innerhalb der nationalen Erhebungen ist für das Elektrofahr-

rad am umfangreichsten, was auch zeigt, dass das Elektrofahrrad die am weitesten ver-

breitete neue Mobilitätsform darstellt. Die fehlende Differenzierung zwischen unter-

schiedlichen Typen von Elektrofahrrädern erschwert jedoch die Interpretation der Ergeb-

nisse. Die Literaturanalyse zeigt zudem, dass insbesondere für den deutschen Raum 

nur wenig wissenschaftliche Studien zu Nutzenden und Nutzungsweise von Elektrofahr-

rädern existieren.  
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4.2 Bikesharing 

 Definition 

Bikesharing bezeichnet das Angebot eines räumlich und zeitlich flexiblen Fahrradver-

leihsystems, welches die aufeinanderfolgende Nutzung von Fahrrädern durch mehrere 

Personen ermöglicht. Beim Bikesharing kann grundsätzlich zwischen drei verschiede-

nen Varianten unterschieden werden: 

• stationsbasierte,  

• free-floating und  

• kombinierte Bikesharing-Systeme.  

Abhängig von den gegebenen Einsatzfällen können sowohl konventionelle Fahrräder als 

auch Lastenräder und elektrisch unterstützte Fahrräder zum Einsatz kommen (Nextbike 

GmbH o. J.b; Deutsche Bahn AG - Call a Bike o. J.). 

 

Abbildung 21:  Bikesharing-Station inkl. Lastenradverleih © Fh IAO 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Die rasante Entwicklung von free-floating Bikesharing-Konzepten der letzten Jahre in 

Kombination mit der aktuellen Rechtslage erschwert es Kommunen, ihrer Funktion als 

wesentliche Steuerungseinheit für das Verkehrsgeschehen hinsichtlich dieser Angebote 

in den Städten nachzukommen (Horn und Jung 2018). Der Versuch der Stadt Hamburg, 

andere als das zum Zeitpunkt subventionierte Bikesharing-Angebot in der Stadt zu 
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unterbinden, scheiterte vor Gericht mit der Begründung, dass keine Sondernutzungser-

laubnis gemäß § 33 Abs.1 Nr.2 StVO für das Anbieten der stationslosen Angebote er-

forderlich sei, und legte damit eine Grundlage für die erschwerte Handhabe der Kommu-

nen über die Nutzung des öffentlichen Raumes (Verwaltungsgericht Hamburg, Urteil 

vom 11.12.2009). Rechtswidrig abgestellte Sharing-Fahrräder sind dabei die primäre 

Problematik. Der Handlungsspielraum der Kommunen wurde in diesem Zusammenhang 

durch einem Beschluss des Oberverwaltungsgerichts Münster vom 20. November 2020 

erweitert, wonach Angebote und insbesondere das Abstellen von Bikesharing-Fahrrä-

dern im öffentlichen Raum der Sondernutzung unterstellt werden kann 

(Oberverwaltungsgericht NRW, Beschluss vom 20.11.2020). Dies ermöglicht es, den 

Behörden das Anbieten von Sharing-Fahrzeugen an das Vorliegen einer Erlaubnis zu 

knüpfen. So kann z.B. die Beseitigung von rechtswidrig abgestellten Sharing-Fahrrädern 

auf die Anbieter übertragen werden (Bundesregierung 2021). Im Falle des im Jahre 2018 

insolvent gegangenen, stationslosen Anbieters OBike wurden jedoch viele der Leihräder 

im öffentlichen Raum zurückgelassen und mussten durch die Kommunen entsorgt wer-

den  (Hertel 2018). Horn und Jung (2018) weisen in ihrer Handreichung zum Bikesharing 

auf den zwischen dem Deutschen Städtetag, dem Deutschen Städte- und Gemeinde-

bund und dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club e. V. (ADFC) diskutierten Reform-

bedarf der Rechtslage zu mehr Steuerungsmöglichkeiten für Kommunen hin. Generell 

existieren in Deutschland Bikesharing-Angebote, die auch von den Kommunen ausge-

schrieben werden. 

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Der Zugang zum Sharing-Service erfolgt üblicherweise über eine App, welche über die 

Verfügbarkeit von Leihrädern Auskunft gibt, die Buchung inklusive des Öffnens, Schlie-

ßens und Zurückgebens des Rades ermöglicht und auch teilweise die Verknüpfung zu 

anderen (öffentlichen) Mobilitätsangeboten herstellt. Die Kosten der Nutzung berechnen 

sich i.d.R. zeitabhängig (ca. 0,50 bis 1,50 Euro je 30 Minuten) (Horn und Jung 2018). 

Häufig besteht auch die Möglichkeit, Monats- oder Jahresabonnements zu erwerben. 

Abhängig vom genutzten Fahrradtyp (z.B. Elektrofahrräder, Lastenräder) können abwei-

chende Tarife gelten. Teilweise wird die Nutzung von Bikesharing-Angeboten für Zeit-

karteninhabende lokaler Verkehrsverbünde zu vergünstigten Konditionen angeboten. 

Die erste halbe Stunde eines Leihvorgangs kann je nach Tarifstruktur kostenlos sein 

(Horn und Jung 2018). 

 Historie und Verbreitung 

In den vergangenen Jahrzehnten hat Bikesharing die verschiedensten Entwicklungspha-

sen durchlaufen. Ab dem Jahr 2001 war das stationslose System Call a Bike flex der 



 

 

Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 45 

 45 45 

45 

Struktur

Deutschen Bahn Connect GmbH lange Zeit das bekannteste System in Deutschland. Im 

Jahr 2004 kam das ebenfalls flexible System des Leipziger Anbietenden Nextbike GmbH 

hinzu. Stationsbasierte Systeme setzten sich auf dem deutschen Markt erst durch, nach-

dem in europäischen und chinesischen Metropolen wie Paris, Barcelona (Eröffnung der 

Systeme im Jahr 2007) oder Hangzhou (2008) die Machbarkeit großer stationsbasierter 

Bikesharing-Flotten unter Beweis gestellt wurde. Als eines der wichtigsten Projekte in 

Bezug auf stationsbasierte Systeme ist das StadtRad in Hamburg zu nennen, das seit 

2009 von der DB betrieben, aber kommunal finanziert wird. Die Stadt Hamburg verfolgt 

mit der Finanzierung sowohl Zielsetzungen der öffentlichkeitswirksamen Platzierung der 

Stadt, dem Erreichen umweltpolitischer Ziele als auch der Steuerung des Angebots 

durch Tarifintegration im öffentlichen Nahverkehrsverbund und Einflussnahme auf die 

Angebotsgestaltung. Diesem Projekt folgten weitere Angebote in verschiedenen deut-

schen Städten, die sich auf die Verknüpfung des ÖPNV mit stationsgebundenen Syste-

men konzentrierten (u.a. Konrad in Kassel, meinRad in Mainz und NorisBike in Nürn-

berg). (Horn und Jung 2018)  

 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Das Bikesharing-Angebot setzt sich in Deutschland überwiegend aus zwei großen An-

bietern zusammen – Nextbike und Call a Bike. Ab dem Jahr 2017 versuchten verschie-

dene Anbieter aus China, Dänemark und den USA im deutschen Markt Fuß zu fassen 

(Horn und Jung 2018). Die Marktdominanz von Nextbike und Call a Bike in Deutschland 

bleibt aber bis heute vorhanden. Services wie Ofo, Mobike und OBike haben inzwischen 

Insolvenz angemeldet oder sich aus dem deutschen Markt zurückgezogen (Hertel 2018). 
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Tabelle 8:  Anbietendenstruktur Bikesharing in Deutschland (Stand November 
2021) 

Anbietende Bediengebiet System Preis Quelle 

Nextbike5 über 50 Städte in D., u.a. Berlin, 
München, Köln, Frankfurt, Düssel-
dorf 

kombiniert 1 Euro pro 
30 min. 

Hertel (2018) 

Call a Bike über 40 Städte in D., u.a. Berlin, 
München, Stuttgart, Heidelberg, In-
golstadt 

kombiniert 1 Euro pro 
30 min. 

Hertel (2018)  

LimeBike Berlin, Frankfurt  free-floating 1 Euro pro 
30 min. 

Hertel (2018) 

Donkey Re-
public 

Berlin, Freiburg, Hamburg, Köln, 
Landshut, München, Perleberg 

free-floating 1,5 Euro pro 
30 min. 

Hertel (2018) 

Jump (Lime-
Bike) 

München free-floating 1 Euro pro 
20 min. 

Hertel (2018), 
Düll (2020) 

 

Derartige Angebote finden sich überwiegend in den zentralen Bereichen der Innen-

städte, werden aber auch in ländlich geprägten Regionen bzw. abseits der Metropolen 

(z.B. Eifel e-Bike, Bergisches E-Bike) angeboten (Nextbike GmbH o. J.b). Mehr als die 

Hälfte der deutschen Städte, in welchen Bikesharing-Angebote aktuell zu finden sind, 

sind nach RegioStaR 4 metropolitanen Stadtregionen zuzuordnen. 28 % der mit Bike-

sharing-Angeboten ausgestatteten Städte zählen zu regiopolitanen Regionen. Die bei-

den ländlicheren Raumtypen, haben einen gemeinsamen Anteil von 19 %. Abbildung 22 

visualisiert die beschriebene Aufteilung. 

 
5 Seit Nov. 2021 Teil von TIER Mobility. 
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Abbildung 22: Aufteilung deutscher Städte mit Bikesharing-Angebot nach RegioStaR 
4 – eigene Darstellung auf Basis von Tabelle 8 

 Erkenntnisse zu Nutzenden 

Konkrete Nutzendenzahlen sind schwer abschätzbar, da Hürden für Zugang und Mit-

gliedschaft sehr gering sind. Der Anteil der Nutzenden liegt laut Befragungen zwischen 

4 und 10 % der Bevölkerung, ist jedoch lokal sehr unterschiedlich (Krämer und 

Bongaerts 2019). Bikesharing-Systeme befinden sich aktuell überwiegend in Metropo-

len, Groß- und Mittelstädten, weshalb sich auch die Nutzenden stark auf diese Bereiche 

beschränken. Die Analyse der Bikesharing-Nutzenden nach RegioStaR-Raumtypen in 

der MiD ist über die Analyse der Nutzungshäufigkeit möglich. Nutzung bedeutet in die-

sem Fall, dass Befragte angaben, Bikesharing mindestens einmal jährlich zu nutzen. 

Besonders deutlich wird in Abbildung 23, dass selbst der Anteil der Nutzenden in den 

Stadtregionen in der Stichprobe sehr gering ist. 
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Abbildung 23: Anteil Bikesharing-Nutzende in MiD-Stichprobe nach RegioStaR-7 
Raumtypen (MiD 2017) 

Nutzende des Bikesharing sind vermehrt junge Erwachsene wie Studierende und Be-

rufstätige, wohingegen ältere Personen eine vergleichsweise geringe Nutzung aufwei-

sen (vgl. Abbildung 24 und Abbildung 26). Ältere Personen fühlen sich sowohl aus tech-

nologischen als auch körperlichen Gründen weniger in der Lage, Bikesharing zu nutzen. 

Eine ausgeprägte Autoaffinität der älteren Altersgruppe geht hiermit einher. Dennoch 

bewerten auch ältere Personen Bikesharing tendenziell positiv (Nikitas et al. 2016). Die 

Geschlechter sind im Allgemeinen gleichverteilt mit leichter Tendenz zu einer männli-

chen Nutzendenschaft (Abbildung 25). 
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Abbildung 24: Verteilung der Altersklassen von Bikesharing-Nutzenden (MiD 2017) 

 

Abbildung 25: Verteilung der Geschlechter von Bikesharing-Nutzenden (MiD 2017) 

 

Abbildung 26: Verteilung der Tätigkeiten von Bikesharing-Nutzenden (MiD 2017) 

Die Verteilung des ökonomischen Status unter Bikesharing-Nutzenden gleicht nahezu 

der der Gesamtstichprobe. Es besteht eine leichte Tendenz zu sehr hohen und hohen 

ökonomischen Status (vgl. Abbildung 27). Meist geben Studien ein höheres Bildungsni-

veau bei Nutzenden an (vgl. u.a. Ricci (2015)). Auch die Auswertungen der MiD machen 

dies im Vergleich zur Gesamtstichprobe deutlich (vgl. Abbildung 28). 
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Abbildung 27: Verteilung der ökonomischen Status von Bikesharing-Nutzenden (MiD 
2017) 

 

 

Abbildung 28: Verteilung der Bildungsabschlüsse von Bikesharing-Nutzenden (MiD 
2017) 

Hinsichtlich der Mobilitätsausstattung wird eine ausgeprägte Bindung zum ÖPNV deut-

lich, da Nutzende verstärkt entsprechende Zeitkarten besitzen und Einstellungen äußern 

(Raux und Zoubir 2015; Horn und Jung 2018; Nikitas et al. 2016). Zusätzlich ist in den 

meisten Fällen Umweltorientiertheit und Informiertheit über das regionale Mobilitätsan-

gebot bei den Nutzenden vorhanden (Borgnat et al. 2011; Munkacsy und Monzon 2017). 

Aufgrund steigender ökologischer Sensibilität werden tendenziell auch steigende Nut-

zungszahlen des Bikesharing erwartet (Parkes et al. 2013). 

Mehrere Studien haben festgestellt, dass ein großer Teil der fahrradorientierten Bevöl-

kerung nicht zu den Nutzenden zählt, da das eigene Fahrrad bevorzugt wird (Nikitas et 

al. 2016; Munkacsy und Monzon 2017). Die Analyse der Besitz-Verhältnisse (Abbildung 

29) und der Nutzungsintensität unterschiedlicher Verkehrsmittel und Mobilitätsformen 

(Abbildung 30) in der MiD weißen dennoch auf einen im Vergleich zur Gesamtstichprobe 

höheren Fahrradbesitz und eine intensivere Fahrradnutzung hin. Die Erkenntnisse zu 

ÖV-Affinität werden bestätigt und ein deutlich höherer Anteil von Carsharing-Mitgliedern 

innerhalb der Nutzendengruppe ist zu erkennen. 
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Abbildung 29: Mobilitätsausstattung von Bikesharing-Nutzenden und Nicht-Nutzen-
den (MiD 2017) 

Die Nutzungshäufigkeiten von Bikesharing-Nutzenden und Nicht-Nutzenden in Bezug 

auf andere Verkehrsmittel weisen deutliche Differenzen auf. Bikesharing-Nutzende sind 

deutlich multimodaler unterwegs als Nicht-Nutzende. Dies geht einher mit einer unregel-

mäßigeren Nutzung des privaten Pkw und einer häufigeren Nutzung des ÖPNV, des 

privaten Fahrrades, eines Carsharing-Angebotes oder des öffentlichen Fernverkehrs. Es 

sind deutliche Muster eines typischen Verkehrsverhaltens innerhalb von Städten zu er-

kennen. 
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Abbildung 30: Nutzungshäufigkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel durch Bikesha-
ring-Nutzende und Nicht-Nutzende (MiD 2017) 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Bikesharing-Räder werden durchschnittlich auf etwa 1,5 Fahrten pro Tag und Fahrrad 

verwendet. In manchen Städten werden auch bis zu 3,5 Fahrten pro Tag gezählt 

(Borgnat et al. 2011; BMVI 2014). Dies zeigt das Potenzial der möglichen Nutzung, wo-

bei die Meinungen hier auseinander gehen (Borgnat et al. 2011; Krämer und Bongaerts 

2019; Krauss et al. 2020; Nikitas et al. 2016; Parkes et al. 2013). Mit zunehmender Zeit 

der Implementierung steigen die Nutzungszahlen tendenziell (Caulfield et al. 2017). 

Die Nutzenden von Bikesharing können anhand ihres Nutzungsverhaltens in zwei Grup-

pen eingeteilt werden: gelegentliche Nutzende und regelmäßige Nutzende. Bisherige 

Studien zählen zu den regelmäßig Nutzenden in etwa 10 bis 15 % der Nutzenden. Deren 

Fahrten machen etwa zwei Drittel aller Fahrten aus (Nikitas et al. 2016; BMVI 2014). Der 

Anteil der Nutzenden, die das Angebot mindestens wöchentlich in Anspruch nehmen, 

beträgt innerhalb der Stichprobe der MiD lediglich, je nach Raumtyp, maximal 7 %. Damit 
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stellt Bikesharing überwiegend ein Angebot dar, welches nur in seltenen Anwendungs-

fällen genutzt wird. Dies kann beispielsweise durch die Verfügbarkeit von Alternativen 

wie dem privaten Fahrrad beeinflusst werden, sodass Bikesharing nur in den Fällen ge-

nutzt wird, in denen das eigene Fahrrad situativ nicht verfügbar ist. Die Nutzungshäufig-

keit ist zudem angebotsseitig und infrastrukturell bedingt. So zeigen sich deutlich regel-

mäßigere Nutzungsmuster in Metropolen und Großstädten als in ländlichen Regionen. 

Die meisten Bikesharing-Angebote existieren aktuell in urbanen Räumen und können 

dementsprechend überwiegend von der dortigen Bevölkerung regelmäßig genutzt wer-

den. Gleichzeitig bieten diese aufgrund der besseren Fahrradinfrastruktur und alternati-

ver Mobilitätsangebote insgesamt eine bessere Grundlage für die Nutzung des Bikesha-

ring. Die unterschiedlichen Nutzungshäufigkeiten sind in Abbildung 31 dargestellt, wobei 

die Nicht-Nutzenden hier nicht dargestellt werden. 

 

Abbildung 31:  Nutzungshäufigkeit des Bikesharing nach Raumtyp (MiD 2017) 

Bei regelmäßig Nutzenden spielen insbesondere Wege zur Arbeit oder zum Ausbil-

dungsplatz eine Rolle. Gelegenheitsnutzungen spielen sich eher im Kontext spontaner 

Bedürfnisse ab. Freizeitfahrten konzentrieren sich überwiegend auf das Wochenende. 

Im Vergleich der Wegezwecke auf Bikesharing-Wegen zu Wegen mit dem eigenen Fahr-

rad fällt ein hoher Anteil dienstlicher Fahrten auf. Ein geringerer Anteil an Heimwegen 

lässt auf die vermehrte Nutzung des Bikesharing auf nur einem Wege einer Tour vermu-

ten (vgl. Abbildung 32). 
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Abbildung 32: Zwecke auf Wegen mit Bikesharing im Vergleich zum Fahrrad (SrV 
2018) 

Im städtischen Umfeld sind die meisten Bikesharing-Wege Einwegfahrten. Im aus-

schließlich touristischen Umfeld außerhalb der Städte dominieren Rundfahrten, wobei in 

diesem Kontext Tarife, Fahrzeugflotte und das Zugangssystem sich an längere Fahrten 

und die touristischen Ansprüche angepasst haben (BMVI 2014; Büttner et al. 2011). Im 

Kontext bergiger Topografie werden oft Elektrofahrräder angeboten, um eine komfor-

table Fahrt zu ermöglichen (Witschel und Souren 2014). Elektrofahrräder werden in die-

sen Regionen verstärkt für Fahrten genutzt, bei welchen es einen größeren Höhenun-

terschied zu überwinden gilt. Dabei spielt es eine untergeordnete Rolle, ob es sich um 

Steigungen und Gefälle handelt (Reck et al. 2021). Studien heben eine Abhängigkeit von 

guter Radinfrastruktur und eine häufige intermodale Nutzung in Kombinationen mit dem 

ÖPNV hervor (Büttner et al. 2011; Nikitas et al. 2016). 

Die Fahrtdauern bewegen sich fast ausschließlich im Bereich unter 30 Minuten (Vogel 

et al. 2011). Zudem ist dabei ein hoher Anteil von Fahrten zwischen 5 und 15 Minuten 

zu verzeichnen. Ausnahmen bilden hier Systeme mit höheren touristischen Nutzenden-

zahlen (Caulfield et al. 2017). Die Häufung kleiner Distanzen auf diesen Wegen spiegeln 

die geringen durchschnittlichen Reisezeiten wider. Eine konkrete Analyse von berichte-

ten Wegen ist nur auf Basis der SrV-Stichprobe möglich, deren Aussagekraft durch die 

sehr kleine Stichprobe (43 Wege) jedoch deutlich eingeschränkt ist (Abbildung 33). 
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Abbildung 33: Weglängen von Bikesharing-Fahrten (BS) und Fahrten mit dem priva-
ten Fahrrad im Vergleich (SrV 2018) 

Die Tagesganglinien in Abbildung 34 zeigen, dass die Zeiten der Bikesharing-Nutzung 

von den typischen Nutzungszeiten des Fahrrades abweichen. Eine Morgenspitze ist 

auch beim Bikesharing deutlich zu erkennen, jedoch wesentlich schwächer ausgeprägt 

als beim Fahrrad. Dieser Effekt wird nachmittags umgekehrt. Ab der Mittagszeit steigt 

die Nachfrage des Bikesharing stark an und bleibt bis in die Abendstunden auf einem 

hohen Niveau. Die kann ein Indiz dafür sein, dass das Bikesharing nicht auf dieselbe 

Weise wie das private Fahrrad zum Erreichen des Arbeits- oder Ausbildungsplatz ver-

wendet wird: Arbeits- und Ausbildungswege mit dem Bikesharing finden später als mit 

dem privaten Fahrrad statt. Dies gilt ebenso für die überdurchschnittlich vielen Dienst-

wege. In Kombination mit dem geringeren Anteil an Heimwegen kann vermutet werden, 

dass auch in der Nachmittagszeit noch ein beträchtlicher Teil zu Arbeits-, Dienst- oder 

Ausbildungszwecken vorhanden ist. 
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Abbildung 34: Tagesganglinie Bikesharing im Vergleich zum Fahrrad (SrV 2018) 

Dieser Effekt kann ebenfalls durch die stark von der Verfügbarkeit von Alternativen ge-

prägte Nutzung des Bikesharing erklärt werden. Nachmittags, abends und nachts steigt 

in anderen (öffentlich zugänglichen) Mobilitätsformen die Auslastung oder es sinkt zu 

späterer Stunde die Angebotsdichte (z.B. im konventionellen ÖPNV). Auch Freizeitakti-

vitäten finden vermehrt in den Abendstunden statt. Durch die fehlenden Alternativen wird 

Bikesharing (bzw. andere neue Mobilitätsformen) häufiger gewählt. 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Bikesharing wird typischerweise durch vergleichsweise junge, gebildete Personen ge-

nutzt. Meist sind dies Berufstätige oder Studierende, die die Mobilitätsform gelegentlich 

für vergleichsweise kurze Wege nutzen. Dabei fällt eine hohe Multimodalität der Nutzen-

den und eine verstärkt städtische Nutzung auf. Dies hängt jedoch stark mit dem urbanen 

Fokus des Angebots zusammen. Weitere Angebote außerhalb der Stadtzentren können 

eine intermodale Nutzung des Bikesharing mit dem ÖPNV attraktiver machen. Das Bi-

kesharing ersetzt nicht das private Fahrrad, sondern ergänzt die Fahrradnutzung dahin-

gehend, dass es eine verbesserte Verfügbarkeit des Verkehrsmittels schafft. 

In vielen Bereichen ist aufgrund der fehlenden wissenschaftlichen Erkenntnisse und ge-

ringer Stichprobengröße in den nationalen Erhebungen aktuell noch keine Aussage 

möglich. Die meisten Studien bestehen aus Nutzendenbefragungen im Rahmen der An-

gebote. Die Nutzungsweise wird in diesen Studien weniger beleuchtet, weshalb lediglich 

einige Analysen von Buchungsdaten Hinweise zur Nutzungsweise des Bikesharing er-

möglichen. Hier sind allerdings keine Rückschlüsse auf die Person möglich. Eine kom-

binierte Erhebung von Personen und deren Mobilität im Kontext des Bikesharing für ein-

zelne Systeme oder, dann in größerem Umfang als bisher, auf nationaler Ebene würde 

weitere Erkenntnisse ermöglichen.  
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4.3 Kommerzielles Carsharing 

 Definition 

Kommerzielles Carsharing bezeichnet die gewerbliche Bereitstellung von Fahrzeugen in 

flexibel nutzbaren Flotten. Fahrzeuge können dabei über kurze und längere Zeiträume 

von der Kundschaft nacheinander gebucht und genutzt werden. Beim Carsharing kann 

grundsätzlich zwischen drei verschiedenen Varianten unterschieden werden: Es existie-

ren  

▪ stationsbasierte,  

▪ free-floating und  

▪ kombinierte Carsharing-Systeme.  

Stationsbasierte Systeme halten häufig eine größere Auswahl unterschiedlicher Fahr-

zeugtypen bereit. Das free-floating Angebot ist für spontane Gelegenheitsfahrten inner-

halb des städtischen Raumes gedacht, schließt aber eine mit dem stationsbasierten Sys-

tem vergleichbare Nutzung nicht aus (Nehrke und Loose 2018). Der Großteil aller Car-

sharing-Fahrzeuge ist konventionell betrieben, rund 23,3 % sind batterieelektrische Pkw 

und Plug-in-Hybride (Stand 01.01.2022) (bcs 2022). 

 

Abbildung 35: Free-floating Carsharing-Fahrzeug an der Ladesäule © Fh IAO 
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Abbildung 36: Stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug an der Station © Fh IAO 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Ein Carsharing-Fahrzeug ist im Sinne des Gesetzes zur Bevorrechtigung des Carsharing 

(CsgG) ein Kraftfahrzeug, das einer unbestimmten Anzahl von Fahrenden auf Grundlage 

einer Rahmenvereinbarung und einem die Energiekosten einschließenden Zeit- oder Ki-

lometertarif bzw. einer Tarif-Mischform angeboten wird und selbstständig reserviert und 

genutzt werden kann. Das CsgG trat am 01.09.2017 in Kraft. Mit dem Gesetz soll die 

Verwendung von stationsbasiertem und free-floating Carsharing zur Verringerung der 

klima- und umweltschädlichen Auswirkungen des MIV gefördert werden (§ 1 CsgG). Pri-

mär sind im Gesetz mögliche Bevorrechtigungen der Angebote (§ 3 CsgG), Bestimmun-

gen für die Sondernutzung des öffentlichen Straßenraums (§ 5 CsgG), die Kennzeich-

nung der Carsharing-Fahrzeuge (§ 4 CsgG) sowie allgemeine Anforderungen an das 

Angebot und die Fahrzeugflotte festgelegt. Darin enthalten sind Bevorrechtigungen hin-

sichtlich des Parkens und diesbezüglicher Gebühren. Die Erteilung einer Sondernut-

zungserlaubnis für Carsharing-Fahrzeuge auf Basis des CsgG kann nur an „geeignete[n] 

Flächen einer Ortsdurchfahrt im Zuge einer Bundesstraße“ erteilt werden (§ 5 Abs. 1). 

Die Erteilung an Landes- oder Gemeindestraßen kann auf Basis des jeweiligen Landes-

rechts geschehen, welches in den Jahren nach Inkrafttreten des Bundesrechts gültig 

wurde (z.B. Baden-Württemberg am 16.02.2019 (§ 16a StrG)). Das CsgG wurde in den 

Jahren nach Inkrafttreten evaluiert und für die Erweiterung der Angebote als wirksam 

angesehen (Kurte et al. 2022). Dabei wird sowohl von kommunaler Seite als auch von 

Seiten der Anbietenden die Planungs- und Rechtsicherheit hinsichtlich der Bevorrechti-

gungen und Bereitstellung von Stellflächen hervorgehoben. Eine Unterstützung kleiner 
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und mittlerer Kommunen hinsichtlich des Verwaltungsaufwandes wird aber als notwen-

dig erachtet. 

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Als Basis für die Buchung von Fahrzeugen erhalten Nutzende eine Zugangskarte oder 

einen App-Zugang zum Fahrzeug. Üblicherweise erfolgt die Buchung eines free-floating 

Carsharing-Fahrzeugs kurzfristig per Smartphone-App kurz vor Fahrtantritt. Beim stati-

onsbasierten Carsharing besteht hingegen die Möglichkeit, Tage bis Monate im Voraus 

zu buchen, was somit eine bessere Planbarkeit der Nutzung ermöglicht. Bei der Erstan-

meldung beim Anbietenden wird die Vorlage des Führerscheins verlangt. Diese Kontrolle 

ist zwar nicht explizit rechtlich vorgeschrieben, allerdings machen sich Fahrzeughal-

tende, die die Fahrerlaubnis der Fahrerenden vor Fahrzeugüberlassung nicht kontrollie-

ren, mit strafbar, wenn keine Fahrerlaubnis vorliegt (§ 21 Abs. 1 Nr. 2 StVG). Insbeson-

dere bei stationsbasierten Anbietenden ist zudem eine Anmeldegebühr fällig. Die Nut-

zung der Carsharing-Fahrzeuge wird meist durch einen kombinierten zeit- und strecken-

abhängigen Tarif abgerechnet. Dabei unterscheiden sich free-floating und stationsba-

sierte Angebote bezüglich der zeitlichen Granularität: Beim free-floating Carsharing sind 

Abrechnungen je Minute üblich, beim stationsbasierten Carsharing wird meist stunden-

fein abgerechnet. 

Das vielfältige Fahrzeugangebot reicht vom Kleinwagen bis zum Transporter. Im Gegen-

satz zum Privatfahrzeug können die Nutzenden vor jeder Buchung entscheiden, welchen 

Fahrzeugtyp (Größe, Antriebsart) sie nutzen wollen (bcs 2021c). Der Großteil aller an-

gebotenen Carsharing-Fahrzeuge ist konventionell betrieben. Im Falle des free-floating 

Systems werden überwiegend Kleinwagen und Wagen der Kompaktklasse verwendet. 

Zusätzlich werden in beiden Systemen rund 23,3 % batterieelektrische Pkw und Plug-in-

Hybride zur Auswahl gestellt (Stand 01.01.2022) (bcs 2022). Die Betankung bzw. das 

Laden der Fahrzeuge übernehmen die Nutzenden. Viele Anbietende geben hierzu An-

reize in Form von Zeitgutschriften oder Fahrvergünstigungen. 

Die Angebote des Carsharing bestehen nicht nur für Privatpersonen, sondern können 

auch von Unternehmen genutzt werden. Dies wird insbesondere von kleineren Unter-

nehmen in Anspruch genommen, wobei auf die Unterhaltung einer eigenen Pkw-Flotte 

verzichten wird und stattdessen auf (stationsbasierte), öffentlich verfügbare Angebote 

zurückgegriffen wird (vgl. u.a. cambio o.J.). 

  Historie und Verbreitung 

Erste Ansätze für stationsbasiertes Carsharing gab es in Deutschland bereits im Jahr 

1988 in Berlin. Im Frühjahr 1994 hatten sich Carsharing-Angebote in bereits 69 
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deutschen Städten etabliert. Zu diesem Zeitpunkt lag die Zahl der Nutzenden bei unter 

8.000 (Pesch 1996). Erste stationsunabhängige Angebote kamen in Folge des Aufkom-

mens von Smartphones und digitalen Applikationen erst im Jahr 2009 und kombinierte 

Angebote, die sowohl free-floating als auch stationsbasierte Fahrzeuge bei einem An-

bieter vereinen, erst im Jahr 2012 auf (bcs 2021b). Im Jahr 2022 werden stationsbasier-

tes Carsharing an 934 Orten und free-floating Carsharing an 34 Orten in Deutschland 

angeboten. Die Zahl der Nutzenden bei stationsbasiertem Carsharing beläuft sich auf 

rund 789.000 und bei free-floating Carsharing auf rund 2.604.000, während die Zahl der 

Fahrzeuge zwischen stationsbasiert und free-floating ungefähr ausgewogen ist, was sich 

in absoluten Werten in einem Verhältnis von 14.300 gegenüber 15.900 Fahrzeugen aus-

drücken lässt (Stand 01.01.2022). (bcs 2022) 

 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

In Deutschland gibt es eine Vielzahl an Carsharing-Anbietenden, je nach angebotener 

Variante bilden sich allerdings unterschiedliche Anbietendenstrukturen ab. Während sich 

beim stationsbasierten Carsharing der Markt aus meist kleinen und mittlerweile insge-

samt 239 Anbietenden zusammensetzt, wird der free-floating Markt nur durch vier große 

Anbieter bestimmt (bcs 2022). Die fünf größten Anbieter für stationsbasiertes Carsharing 

sind stadtmobil, cambio, teilAuto, book-n-drive und Greenwheels. Beim free-floating Sys-

tem sind es ShareNow, Miles & Sixt share (deren Flotten gleich groß sind), WeShare, 

stadtmobil, und book-n-drive. Stadtmobil und book-n-drive bilden hierbei eine Aus-

nahme, da sie einen kombinierten Service anbieten. Tabelle 9 gibt einen Überblick über 

die zehn größten Carsharing-Anbietenden nach der Größe ihrer Fahrzeugflotte sortiert.  
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 Tabelle 9:  Die zehn größten Carsharing-Anbietenden in Deutschland nach Flot-
tengröße (Stand Januar 2022) (bcs 2022) 

Rang Anbieter Angebotsvariante 

1 ShareNOW Free-floating 

2 Miles Free-floating 

3 stadtmobil Kombiniert 

4 Sixt share Free-floating 

5 WeShare Free-floating 

6 cambio Kombiniert 

7 teilAuto Kombiniert 

8 book-n-drive Kombiniert 

9 Scouter Stationsbasiert 

10 Stattauto München Stationsbasiert 

 

Über drei Viertel der deutschen Städte mit kommerziellen Carsharing-Angeboten befin-

den sich in metropolitanen oder regiopolitanen Stadtregionen. Etwa 10 % der mit kom-

merziellem Carsharing bedienten Städte sind peripheren ländlichen Regionen zuzuord-

nen. In Abbildung 37 ist die beschriebene Aufteilung für die nach Flottengröße zehn 

größten Carsharing-Anbietenden in Deutschland aus Tabelle 9 nach RegioStaR 4 visu-

alisiert. 
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Abbildung 37: Aufteilung deutscher Städte mit kommerziellem Carsharing-Angebot 
nach RegioStaR 4 – eigene Darstellung  

 Erkenntnisse zu Nutzenden 

Innerhalb der nationalen Mobilitätserhebungen wird nicht zwischen stationsbasiertem 

oder free-floating Carsharing differenziert. Dennoch stellen diese Erhebungen die wich-

tigste Datenbasis zur empirischen Analyse der Nutzendengruppen sowie der Nutzungs-

weise dar. Im Folgenden werden die Erkenntnisse zu Nutzenden von free-floating und 

stationsbasierten Carsharing-Angeboten beschrieben und voneinander abgegrenzt. Er-

weitert werden die empirischen Erkenntnisse der MiD und SrV durch die Ergebnisse der 

Literaturanalyse. Hierbei wird jeweils darauf hingewiesen, auf welche Angebotsvari-

ante(n) sich die Erkenntnisse beziehen.  

Carsharing-Nutzende wohnen verstärkt in dichten urbanen Zentren. Dabei ermöglicht 

die gute Verfügbarkeit von anderen (öffentlichen) Mobilitätsformen und die gute Erreich-

barkeit von Zielen in der Umgebung eine Unabhängigkeit von der Nutzung eines privaten 

Pkw. Carsharing kann damit die noch in geringem Maße bestehenden Bedarfslücke 

nach Pkw-Mobilität für spezielle Anwendungszwecke füllen. Darüber hinaus spielen 

Parkplatzverfügbarkeit und Parkkosten in urbanen Räumen eine Rolle, die Besitz und 

Nutzung eines eigenen Pkw unattraktiv machen und unter anderem zur Nutzung des 

free-floating Carsharing motivieren (Wittwer und Hubrich 2018; Cisterna et al. 2019). Für 

den wirtschaftlichen Betrieb eines free-floating Carsharing-Angebotes bedarf es einer 

gewissen Mindestbevölkerungsdichte, sodass die Angebote meist in innerstädtischen 

Bereichen zu finden sind (Münzel et al. 2020). Auch die Stichprobe der MiD lässt eine 

Konzentration der Carsharing-Nutzenden auf Metropolen und Großstädte erkennen (vgl. 

Abbildung 38). Durch die überwiegende Konzentration der free-floating Angebote auf die 

Metropolen kann in den übrigen Raumtypen von einem höheren Anteil an Nutzenden 
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des stationsbasierten Systems ausgegangen werden. Der hohe Anteil der Nutzenden in 

den Metropolen stimmt mit der insgesamt höheren Zahl an Mitgliedschaften bei free-

floating Systemen überein (bcs 2022). 

 

Abbildung 38: Carsharing-Nutzende nach RegioStaR-7-Raumtypen (MiD 2017) 

Unter den Nutzenden stationsbasierter Carsharing-Angebote in Deutschland ist laut den 

meisten Studien die Altersgruppe zwischen 25 und 35 Jahren am deutlichsten überre-

präsentiert (Eisenmann 2018; Wiegmann et al. 2020; Nehrke und Loose 2018). Nut-

zende von free-floating Angeboten sind hauptsächlich im Alter zwischen 25 und 49 Jah-

ren. Im Vergleich der beiden Systeme sind die Nutzenden des free-floating Angebotes 

im Mittel deutlich jünger (Nehrke und Loose 2018). Auswertungen der MiD bestätigen 

die stark vertretenen Altersklassen von Personen zwischen 18 und 49 Jahren (vgl. Ab-

bildung 39). 
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Abbildung 39: Verteilung der Altersklassen von Carsharing-Nutzenden im Vergleich 
zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Unabhängig von der Angebotsvariante wird die Nutzendengruppe von Männern domi-

niert (Schreier et al. 2015; Nehrke und Loose 2018). Die Nutzenden von free-floating 

Angeboten leben zudem verstärkt in Ein- bis Zweipersonenhaushalten, haben ein über-

durchschnittliches Einkommen, sind tendenziell kinderlos und überdurchschnittlich hoch 

gebildet. Diese Ausprägungen fallen bei Nutzenden des stationsbasierten Carsharing 

differenzierter aus (Nehrke und Loose 2018; Mueller et al. 2015): Nutzende wohnen hier 

in eher größeren Haushalten von zwei bis drei Personen, haben eher Kinder im Haus-

halt, ähneln aber hinsichtlich des Einkommens und des Bildungsgrades den free-floating 

Nutzenden. Zudem zeigt sich in Studien eine verstärkte Berufstätigkeit und insbeson-

dere bei den free-floating Angeboten eine stärkere Präsenz von Studierenden (Nehrke 

und Loose 2018). Auswertungen der MiD bestätigen einen deutlichen Überhang männ-

licher Nutzer (vgl. Abbildung 40), den stärker vertretenen höheren ökonomischen Status 

(vgl. Abbildung 41), einen hohen Anteil hoher Bildungsabschlüsse der Nutzenden (vgl. 

Abbildung 42) sowie einen erhöhten Anteil von Berufstätigen und Studierenden (vgl. Ab-

bildung 43) in der Stichprobe. 

 

Abbildung 40: Verteilung der Geschlechter von Carsharing-Nutzenden im Vergleich 
zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 
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Abbildung 41: Verteilung des ökonomischen Status von Carsharing-Nutzenden im 
Vergleich zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

 

 

Abbildung 42: Verteilung der Bildungsabschlüsse von Carsharing-Nutzenden im Ver-
gleich zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

 

Abbildung 43: Verteilung der Tätigkeiten von Carsharing-Nutzenden im Vergleich zur 
Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Nutzende des stationsbasierten Carsharing weisen einen deutlich geringeren Pkw-Be-

sitz als der Durchschnitt der Bevölkerung auf, welcher sich mit längerer Mitgliedschafts-

dauer zusätzlich reduziert (Schreier et al. 2018; Becker et al. 2017; Loose 2016). Dieser 

Effekt ist auch bei Nutzenden von free-floating Angeboten erkennbar, allerdings nicht so 

deutlich wie beim stationsbasierten Carsharing (Nehrke und Loose 2018). Dabei wird 

dieser Effekt sowohl durch Nichtanschaffen als auch durch Abschaffen eines Pkw ver-

ursacht (Schreier et al. 2018; Jochem et al. 2020). In der Studie von Ruhrort et al. (2020) 

befragte Nutzende des free-floating Systems besaßen zu etwa zwei Drittel keinen 
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eigenen Pkw. Parallelnutzende beider Systeme sind hinsichtlich des Pkw-Besitzes eher 

mit den Nutzenden des stationsbasierten Systems vergleichbar (Nehrke und Loose 

2018). Auch die Stichprobe der MiD zeigt Effekt des reduzierten Pkw-Besitzes deutlich 

(vgl. Abbildung 44). Gegenteilig verhält es sich mit dem Besitz von ÖPNV-Zeitkarten und 

Fahrrädern: Carsharing-Nutzende besitzen häufiger ein Fahrrad und eine ÖPNV-Zeit-

karte als Nichtnutzende. 

 

Abbildung 44: Mobilitätsausstattung von Carsharing-Nutzenden und -Nichtnutzenden 
(MiD 2017) 

Andere neue Mobilitätsformen und öffentliche Verkehrsmittel werden von Carsharing-

Nutzenden häufiger genutzt. Auch aktive Formen der Mobilität werden häufiger genutzt, 

während die Häufigkeit der Pkw-Nutzung geringer ausfällt (Schreier et al. 2018; Becker 

et al. 2017). Der deutlich geringere Anteil Pkw-Besitzender unter den Carsharing-Nut-

zenden lässt diese Erkenntnis erwarten. Damit einhergehend weisen Nutzende eine ge-

ringe Autoaffinität auf (Nehrke und Loose 2018). Diese Erkenntnisse werden durch die 

Auswertungen der MiD bestätigt (vgl. Abbildung 45). 
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Abbildung 45: Nutzungshäufigkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel und Mobilitätsfor-
men durch Carsharing-Nutzende und -Nichtnutzende (MiD 2017) 

Nutzende des Carsharing sind insgesamt eher hochmobile Personen mit einer im Mittel 

höheren Wegehäufigkeit pro Tag (Kopp et al. 2015). Es wird eine Vielzahl verschiedener 

öffentlich zugänglicher Mobilitätsformen genutzt und dies meist regelmäßiger als bei 

Nichtnutzenden. Nutzende des stationsbasieren Carsharing zeigen überwiegendend 

Teil der Nutzenden ein hohes ökologisches Bewusstsein, das teilweise auch mit einer 

verstärkten Nutzung des ÖPNV einhergeht, teilweise aber auch davon unabhängig ist. 

Nutzende von free-floating Angeboten zeigen hinsichtlich der persönlichen Einstellungen 

ein uneinheitliches Bild. Teilweise ist ebenfalls ein hohes ökologisches Bewusstsein vor-

handen, dennoch steht für einen Großteil eher die bequeme Nutzung eines Pkw im Vor-

dergrund. Im Allgemeinen tendieren aber auch Nutzende des free-floating Carsharing 

dazu, öfter das Fahrrad und den öffentlichen Personennahverkehr zu nutzen (Becker et 

al. 2017). 
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 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Im Folgenden werden die Erkenntnisse zu Nutzungsweisen von free-floating und stati-

onsbasierten Carsharing-Angeboten dargestellt und voneinander abgegrenzt. Analog 

der Vorgehensweise bei der Beschreibung der Nutzendengruppen werden die empiri-

schen Erkenntnisse aus MiD und SrV durch Ergebnisse aus Buchungsdaten und Litera-

tur erweitert. Hierbei wird jeweils darauf hingewiesen, auf welche Angebotsvariante(n) 

sich die Erkenntnisse beziehen. Die Buchungsdaten wurden seitens des free-floating 

Carsharing-Anbietenden Share Now bereitgestellt und betreffen deutschlandweite Fahr-

ten des Jahres 2020 und 2021. 

Die Analysen in Abbildung 31 zeigen, dass sich die meisten Nutzenden des Carsharing 

innerhalb der Metropolen und großen Städte befinden. Im Vergleich zum Bikesharing 

wird das Angebot des Carsharing von den Nutzenden regelmäßiger genutzt. Dies kann 

dahingehend interpretiert werden, dass es vermehrt einen festen Teil der Mobilität der 

Nutzenden darstellt und die noch auftretenden speziellen Bedarfe an Pkw-Mobilität er-

füllt. Die Unterschiede in der Nutzungshäufigkeit zwischen den Raumtypen (vgl. Abbil-

dung 46) ergeben sich ebenfalls aus dem Angebot: Der überwiegende Anteil der Car-

sharing-Anbietenden operiert innerhalb des städtischen Kontextes, weshalb dort eine 

intensivere Nutzung beobachtet werden kann. Dieser Effekt tritt sowohl in größeren Met-

ropolen und Städten als auch in Mittelstädten und zentralen Städten in ländlichen Regi-

onen auf. Die gute Verfügbarkeit anderer Verkehrsmittel des Umweltverbundes und die 

gute Erreichbarkeit von Zielen begünstigen die nur gelegentliche Nutzung des free-floa-

ting Carsharing-Angebotes (Münzel et al. 2018). Eine regelmäßige Nutzung des free-

floating Carsharing kann in Verbindung mit dem ÖPNV beobachtet werden, wenn durch 

spontane Änderungen von ÖPNV-Abfahrten flexible Alternativen notwendig sind (Becker 

et al. 2017) oder die Fahrt ungünstig oder insgesamt länger gewesen wäre (Ruhrort et 

al. 2020). Das stationsbasierte Carsharing wird aufgrund seiner Angebotsstruktur fast 

ausschließlich für Rundfahrten genutzt. Auch bei free-floating Angeboten fällt ein be-

trächtlicher Teil an Rundfahrten auf (Ruhrort et al. 2020). 

Aufgrund meist fehlender fixer Grundgebühren nutzen bei free-floating Systemen viele 

Mitglieder das Angebot nur sehr selten oder gar nicht (Bogenberger et al. 2016; Nehrke 

und Loose 2018). Dennoch kann von den free-floating Nutzenden eine regelmäßigere 

Nutzung im Abstand von Wochen oder Monaten beobachtet werden (Schreier et al. 

2015). Eine tägliche free-floating Nutzung findet nur sehr selten statt. Die Nutzungshäu-

figkeiten des Carsharing im Allgemeinen sind in Abbildung 46 dargestellt, wobei die 

Nichtnutzenden hier ausgeblendet sind. 
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Abbildung 46: Nutzungshäufigkeit des Carsharing nach Raumtyp (MiD 2017) 

Die Nutzungsintensitäten von Personen unterscheiden sich bei beiden Angebotsvarian-

ten stark. Den größten Anteil haben gelegentliche Nutzende, welche Carsharing seltener 

als einmal im Monat nutzen, also für besondere Anlässe. Unter den seltenen Nutzungen 

stationsbasierter Angebote sind häufig Profile mit Umzügen oder längeren Urlaubsfahr-

ten und entsprechenden Anforderungen an das Fahrzeug vorhanden (Reiffer et al. 2019; 

Ciari et al. 2014; Wiegmann et al. 2020). Aktivere Nutzende greifen auch wöchentlich 

auf das stationsbasierte Carsharing zurück. 

Free-floating Carsharing wird überwiegend für kurze Fahrten mit einer Dauer von weni-

ger als 30 Minuten genutzt. Dabei fallen diese verstärkt auf den Nachmittag und Abend 

und zusätzlich auf das Wochenende, wie Abbildung 53 verdeutlicht (Schmöller et al. 

2015; Schmöller et al. 2019). Die Häufigkeit von Fahrten steigt freitags und samstags an 

(Bogenberger et al. 2016; Wagner et al. 2015). Auswertungen des Wegedatensatzes der 

MiD zeigen Ansätze von beiden Effekten beim Vergleich der Wege mit Carsharing-Fahr-

zeugen und mit dem eigenen Pkw. Fahrten ab 15 Kilometer Länge sind beim Carsharing 

insgesamt wesentlich häufiger vertreten (vgl. Abbildung 47). Im Vergleich des gesamten 

Carsharing und dem privaten Pkw werden verstärkt free-floating Fahrten zwischen drei 

und zehn Kilometern verzeichnet werden. Folglich liegt bei stationsbasierten Fahrten im 

Mittel eine noch längere Fahrtdistanz vor. Für kürzere Strecken als drei Kilometer wer-

den diese seltener genutzt. Grund dafür sind die insbesondere in Innenstädten 
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vorhandenen Alternativen, die gegenüber dem free-floating Carsharing günstiger sind. 

Hierzu zählen Wege zu Fuß und mit dem Fahrrad, aber auch neue und öffentliche Mo-

bilitätsangebote.  

Tabelle 10: Lagemaße der Distanzverteilung von Carsharing, Pkw als Fahrende 
und free-floating Carsharing anhand von Buchungsdaten 

  Distanz je Fahrt 

Grundlage Mobilitätsform 25-%-Quantil 50-%-Quantil 75-%-Quantil Mittelwert 

MiD 2017 
Carsharing 2,9 km 6,7 km 19,0 km 38,7 km 

Pkw als Fahrende 2,9 km 6,7 km 15,0 km 15,6 km 

Buchungs- 

daten 

Free-floating Car-

sharing 
4,0 km 7,0 km 11,0 km 16,5 km 

 

 

Abbildung 47: Wegelängenverteilung mit Carsharing im Vergleich zum eigenen Pkw  

Die Nutzungszwecke des Carsharing im Allgemeinen weisen eine deutliche Priorität von 

Freizeitzwecken im Distanzbereich von 20 bis 50 Kilometern auf, wohingegen Fahrten 

mit kürzeren Distanzen im Vergleich zu Fahrten mit dem privaten Pkw verstärkt zu Ein-

kaufszwecken durchgeführt werden. Carsharing hat ebenfalls einen Nutzen zur Errei-

chung des Arbeitsplatzes, wobei dies weniger auf weite Pendelwege als auf eine gele-

gentliche Fahrt zu einem näher gelegenen Arbeitsplatz zutrifft. Sonstige dienstliche 

Wege werden deutlich seltener mit Carsharing-Fahrzeugen durchgeführt, obwohl solche 

Anwendungsfälle durchaus vorliegen und Angebote seitens der Carsharing-Betreiben-

den bestehen (Reiffer et al. 2019). Die Nutzung ist dann insbesondere für weitere Stre-

cken im Bereich von 50 bis 100 Kilometern relevant. Eine Übersicht der unterschiedli-

chen Nutzungszwecke bei der Nutzung des Carsharing im Vergleich zum privaten Pkw 

gibt Abbildung 48. 
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Abbildung 48: Wegezwecke auf Fahrten mit Carsharing und dem Pkw als Fahrende in 
Abhängigkeit von der Distanz (MiD 2017) 

In der Auswertung der Wege der MiD werden stationsbasierte und free-floating Carsha-

ring-Wege nicht differenziert. Aus anderen Studien ist jedoch bekannt, dass sich auch 

die Zwecke zwischen den Varianten unterscheiden. Stationsbasierte Fahrzeuge werden 

verstärkt für Einkaufs- und Freizeitfahrten genutzt. Wege zur Arbeit werden selten mit 

diesen Fahrzeugen zurückgelegt. Motivationen zur Nutzung von stationsbasiertem Car-

sharing sind meist utilitaristischer Natur. (Nehrke und Loose 2018) 

Eine besondere Rolle im Falle des free-floating Carsharing kommt den Heimwegen zu, 

die einen hohen Nutzungsanteil ausmachen. Dies betrifft gerade die stark vertretenen 

Distanzklassen unter 10 Kilometer, die dementsprechend innerhalb eines Bediengebie-

tes der jeweiligen Stadt liegen (Schmöller et al. 2019; Becker et al. 2017). Auch Pendel-

wege zur Arbeit oder Fahrten mit dienstlichem Anlass werden mit free-floating 
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Fahrzeugen deutlich häufiger durchgeführt als mit Fahrzeugen des stationsbasierten 

Carsharing. Zudem fällt eine häufige Nutzung zum Erreichen von Flughäfen auf (Ruhrort 

et al. 2020). 

Mit Blick auf den Besitz von Mobilitätswerkzeugen werden weitere Effekte hinsichtlich 

der Fahrtzwecke sichtbar. In Abbildung 44 wird deutlich, dass sich Nutzende und Nicht-

nutzende von Carsharing anhand des Pkw-Besitzes unterscheiden. Für die Nutzenden-

gruppe des Carsharing mit Besitz mindestens eines Pkw zeigen Hinweise aus der Lite-

ratur, dass diese Personen Carsharing als Ersatz für einen Zweit- oder Drittwagen im 

Haushalt verwenden. Dementsprechend lassen sich unterschiedliche Nutzungsmuster 

beobachten, wie die in Abbildung 49 dargestellte Analyse bestätigt: Der Anteil von Frei-

zeit- und Einkaufsfahrten mit Carsharing-Fahrzeugen sinkt mit steigender Anzahl von 

Pkw im Besitz der Nutzenden. Dafür steigen die Anteile der Wege zum Ausbildungs- 

oder Arbeitsplatz. Diese Wege werden laut Literatur häufiger mit free-floating als mit sta-

tionsbasierten Fahrzeugen zurückgelegt (Becker et al. 2017; Kopp et al. 2015). Insge-

samt ist aber zu beachten, dass die Nutzungsintensität des Carsharing laut MiD höher 

ist, wenn kein privater Pkw im Haushalt zur Verfügung steht: Etwa 52 % der Nutzenden 

nutzen in diesem Fall Carsharing mindestens mehrmals monatlich, wohingegen der An-

teil von Haushalten mit mindestens zwei privaten Pkw nur bei 32 % liegt. Pendelwege 

mit dem Carsharing treten bei solchen Personen daher überwiegend unregelmäßig auf. 

Die Lagemaße in Tabelle 11 zeigen zudem, dass Carsharing-Fahrzeuge, wenn kein ei-

gener Pkw zur Verfügung steht, verstärkt auf sehr langen Distanzen verwendet werden. 

Tabelle 11: Lagemaße Distanzverteilung Carsharing nach Pkw-Besitz der Nutzen-
den (MiD 2017) 

 Distanz je Fahrt 

Pkw-Besitz 25-%-Quantil 50-%-Quantil 75-%-Quantil Mittelwert 

Kein Pkw 2,9 km 9,5 km 22,1 km 45,0 km 

Ein Pkw 2,7 km 5,7 km 12,4 km 26,3 km 

Zwei oder mehr Pkw 2,9 km 5,7 km 14,3 km 24,8 km 
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Abbildung 49: Wegezwecke auf Fahrten mit Carsharing und dem Pkw als Fahrende in 
Abhängigkeit vom Pkw-Besitz (MiD 2017) 

Auch die Tätigkeit der Nutzenden hat einen Einfluss auf die Nutzungszwecke des Car-

sharing (vgl. Abbildung 50). Die zu beobachtenden Effekte ähneln strukturell denen der 

Nutzung des eigenen Pkw. Berufstätige in Voll- und Teilzeit nutzen Carsharing insbe-

sondere für Freizeit, Einkaufs- und Arbeitswege, dafür aber weniger für dienstliche Zwe-

cke. Im Falle von Personen in Ausbildung werden zusätzlich Ausbildungswege relevant. 

Bei Carsharing-Wegen von Hausmännern und -frauen treten im Vergleich zu Wegen mit 

dem privaten Pkw verstärkt Hol- und Bringwege auf. Der geringe Anteil an Einkaufswe-

gen lässt hier vermuten, dass diese entweder mit anderen Mobilitätsformen durchgeführt 

werden oder andere Haushaltsmitglieder diese übernehmen. Rentnerinnen und Rentner 

nutzen Carsharing beinahe ausschließlich für Einkaufswege. Generell sind außer bei 

Hausmännern und -frauen Einkaufswege am stärksten vertreten. 
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Abbildung 50: Wegezwecke auf Fahrten mit Carsharing und dem Pkw als Fahrende in 
Abhängigkeit von der Tätigkeit (MiD 2017) 

Der in Abbildung 49 und Abbildung 50 beobachtete höhere Anteil an Freizeitwegen wird 

auch durch eine verstärkte Carsharing-Nutzung am Wochenende verursacht. Dies steht 

im Einklang mit den Ergebnissen der Literatur (Schreier et al. 2015; Reiffer et al. 2019), 

wonach die Buchungshäufigkeit beim stationsbasierten System an Samstagen am 

höchsten ist. Die hohe Wegehäufigkeit am Sonntag kann auf eine höhere Anzahl von 

Wegen innerhalb einer Buchung zurückgeführt werden. Hingegen wird für die Nutzung 

des free-floating Systems eine in etwa ausgeglichene Verteilung angegeben (Schreier 

et al. 2015). Die Buchungsdaten zu free-floating Fahrten zeigen den Effekt mit einem 

leicht höheren Anteil am Freitag und Samstag (vgl. Abbildung 51), vergleichbar mit den 

Ergebnissen von Bogenberger et al. (2016). Es entfallen etwa gleiche Anteile der Fahr-

ten auf jeden Tag der Woche mit Ausnahme des Sonntags. Aus der Literaturanalyse 

geht hervor, dass Arbeits- und Dienstwege einen größeren Anteil an den free-floating 

Fahrten haben, was zu einer geringeren Nutzung am Sonntag führt. 
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Abbildung 51: Wegehäufigkeit Carsharing nach Wochentag  

Carsharing-Fahrten werden am Wochenende nicht nur häufiger durchgeführt, sondern 

insbesondere sonntags auch für größere Strecken genutzt. Der deutlichste Unterschied 

vom Werktag zum Wochenende ist bei den Daten der MiD zu beobachten, was auf län-

gere Fahrtdistanzen bei der stationsbasierten Alternative schließen lässt. Durch die län-

geren Distanzen und die damit einhergehende längere Buchungsdauer kann davon aus-

gegangen werden, dass die Auslastung beider Systeme am Wochenende insgesamt 

größer ist als an Werktagen. Dabei zeigen die Analysen der MiD diesen Effekt deutlicher 

als die free-floating Buchungsdaten. Abbildung 52 und Tabelle 12 machen im Falle der 

MiD-Fahrten mit Carsharing-Fahrzeugen deutliche Unterschiede zwischen der Distanz-

verteilung je nach Wochentag sichtbar. 
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Tabelle 12: Lagemaße Distanzverteilung Carsharing nach Wochentag anhand MiD 
2017 und Buchungsdaten des free-floating Anbietenden 

  Distanz je Fahrt 

Grundlage Wochentag 25-%-Quantil 50-%-Quantil 75-%-Quantil Mittelwert 

Carsharing MiD 

Werktag 2,7 km 5,7 km 15,2 km 29,9 km 

Samstag 2,9 km 5,7 km 19,7 km 19,6 km 

Sonntag 6,4 km 16,2 km 57,0 km 73,8 km 

Free-floating 

Carsharing 

Werktag 4,0 km 6,0 km 11,0 km 12,9 km 

Samstag 4,0 km 7,0 km 13,0 km 16,5 km 

Sonntag 4,0 km 7,0 km 13,0 km 16,5 km 

 

 

Abbildung 52: Kumulierte Distanzen von Carsharing-Wegen nach Wochentag 

Die Betrachtung der Verteilung von Carsharing-Wegen über den Tag hinweg (Abbildung 

53) zeigt im Vergleich zum privaten Pkw mit einer morgendlichen Spitzenstunde an 

Werktagen eine Verschiebung zu einer gleichmäßigeren Verteilung über den Tag. Dies 

ist beispielsweise durch tendenziell später stattfindenden Freizeitaktivitäten nachtmit-

tags und abends bzw. Einkaufsaktivitäten vormittags und nachmittags begründet. Die 

charakteristischen Spitzen hoher Verkehrsnachfrage am Wochenende sind bei Carsha-

ring-Wegen in der MiD wesentlich deutlicher ausgeprägt als bei Fahrten mit dem privaten 

Pkw. Dies kann mit vermehrten Einkaufs- und Freizeitfahrten mit dem Carsharing in Ver-

bindung gebracht werden. Deutlich zu erkennen ist auch häufig ein Fahrtbeginn nach 20 

Uhr, insbesondere in den Buchungsdaten des free-floating Anbietenden. Dies kann mit 

späten Heimwegen ab 18 Uhr in Verbindung gebracht werden. Die Tagesganglinien von 

free-floating Fahrten aus den Buchungsdaten unterscheiden sich deutlich von den be-

richteten Carsharing-Wegen der MiD. Werktags folgen diese eher dem Verlauf der 

Ganglinie von Pkw-Fahrten mit leichter Verschiebung hin zu späteren Tageszeiten. An 
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Samstagen ist diese Verschiebung noch deutlicher ausgeprägt und spricht für eine fle-

xible Nutzung bei Freizeitaktivitäten. Auch die Nutzung in den Nachtstunden ist bei free-

floating wesentlich höher, insbesondere in den Nächten von Freitag auf Samstag und 

von Samstag auf Sonntag. 

 

Abbildung 53: Tagesgangline der Carsharing-Fahrten im Vergleich zu Fahrten mit 
dem Pkw als Fahrende 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Beide Varianten des Carsharing ähneln sich hinsichtlich der Nutzungsweise und ihrer 

Hauptnutzendengruppe. Junge, männliche Personen mit höherem Einkommen und hö-

herem Bildungsabschluss stellen die typische Nutzendengruppe, vergleichbar zu der 

des Bikesharing. Das stationsbasierte Angebot spricht dabei die größere Bandbreite so-

ziodemografischer Gruppen an. Die Konzentration der Angebote, der Nutzenden und 

deren Nutzung auf die urbanen Räume zeigt sich in beiden Fällen deutlich. Ergebnisse 

der Literaturanalyse zeigen ein verstärkt multimodales Verkehrsverhalten bei Carsha-

ring-Nutzenden (Becker et al. 2016; Kopp et al. 2015). Die Personen sind seltener in 

Besitz eines eigenen Pkw und nutzen vermehrt den ÖPNV und das eigene Fahrrad. 

Dieser Effekt ist bei den stationsbasierten Angeboten ausgeprägter. Die Regelmäßigkeit 

der Nutzung und die Fahrdistanzen sind stark vom Anwendungsfall abhängig, wodurch 

die große Bandbreite der Carsharing-Nutzung deutlich wird: von langen gelegentlichen 

Freizeitwegen bis hin zu regelmäßigen kürzeren Einkaufsfahrten. Der die individuellen 

Mobilitätsmöglichkeiten ergänzende Charakter des Carsharing wird an vielen Stellen 

deutlich. 

Die Datenbasis der nationalen Erhebungen ist in einem grundlegenden Maße vorhan-

den, limitiert aber detailliertere und räumliche Analysen. Die fehlende Differenzierung 
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der unterschiedlichen Formen des Carsharing erschwert eine Interpretation der Ergeb-

nisse. Zu berücksichtigen ist aber, dass in den letzten Jahren eine zunehmende Ver-

schmelzung beider Formen, beispielsweise hinsichtlich der Nutzendengruppen, aber 

auch der Tarifstrukturen, zu beobachten war. Die Studienlage ist in beiden Fällen insge-

samt sehr gut (Aguilera-García et al. 2021). Beim stationsbasierten Carsharing wurden 

viele Nutzendenbefragungen durch die Anbietenden selbst durchgeführt, während beim 

free-floating Carsharing die Nutzungsweise vermehrt mittels Buchungsdaten untersucht 

wurde.  
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4.4 Privates Carsharing 

 Definition 

Sogenanntes privates oder Peer-to-Peer-Carsharing bezeichnet die Fahrzeugmiete und 

-vermietung zwischen Privatpersonen zur Nutzung nacheinander. Der Unterschied zum 

kommerziellen Carsharing besteht darin, dass die zur Miete angebotenen Fahrzeuge 

nicht dem ausschließlichen Zweck des Sharing dienen, sondern durch die Besitzenden 

selbst genutzt werden. Anbietende stellen hierzu Plattformen zur Verfügung, auf der Pri-

vatpersonen ihre eigenen Fahrzeuge zur Vermietung anbieten und Interessierte die Ver-

mietungsangebote nutzen können. Fahrzeuge sind ähnlich wie beim stationsbasierten 

Carsharing an den Standort der Besitzenden gebunden, an welchem die Nutzung des 

Fahrzeuges jeweils beginnt und endet. Über das durch digitale Plattformen organisierte 

Teilen von Fahrzeugen hinaus existieren Initiativen, die einem bestimmten und be-

schränkten Personenkreis die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen ermöglichen. 

Diese sowie das klassische Teilen von Fahrzeugen zwischen Familienangehörigen, 

Freunden und Bekannten ist per Definition keine neuen Mobilitätsformen und wird im 

Rahmen dieser Studie nicht betrachtet. 

Privates Carsharing führt zu einer stärkeren Auslastung der bestehenden Fahrzeug-

flotte, was dem Zielbild 1 entspricht (vgl. Kapitel 3). 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Privates Carsharing bezeichnet die nicht gewerbliche Vermietung von Fahrzeugen in 

Privatbesitz. Hieraus entstehen rechtliche Einschränkungen für die Vermietenden. Un-

regelmäßige Vermietungen des eigenen Fahrzeuges sind hier inbegriffen. Folgt die Ver-

mietungstätigkeit in regelmäßigen Mustern, sodass eine gewerbliche Absicht dahinter zu 

erkennen ist und das Einkommen über einem gewissen Schwellenwert liegt, folgen dar-

aus für den Vermietenden steuerliche Pflichten über die Einkommenssteuer hinaus. 

Private Carsharing-Fahrzeuge profitieren aktuell nicht von den Bevorrechtigungen durch 

das CsgG (Loose 2017). Wie in Kapitel 4.4.3 näher erläutert wird, entsteht in der Regel 

ein Kontakt zwischen Vermietenden und Mietenden bei Über- und Rückgabe des priva-

ten Carsharing-Fahrzeuges, z.B. zur Übergabe der Fahrzeugschlüssel. Die eigenstän-

dige und unabhängige Nutzung des Fahrzeuge wird dadurch eingeschränkt. Zudem sind 

private Carsharing-Fahrzeuge in der Regel nicht oder nicht deutlich sichtbar als solche 

gekennzeichnet bzw. ist nicht klar, ob sie sich in privater Nutzung befinden. Die definier-

ten Bedingungen zur Anwendung des CsgG sind in der Regel durch private Carsharing-

Fahrzeuge daher nicht erfüllt. Dennoch ist es nicht auszuschließen, dass private 
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Carsharing-Fahrzeuge bei den definierten Bevorrechtigungen explizit berücksichtigt wer-

den, wenn sich die Rahmenbedingungen ändern. 

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Für Nutzende ist die Funktionsweise des privaten Carsharing ähnlich zu der des kom-

merziellen, stationsbasierten Systems. Über eine Onlineplattform werden passende 

Fahrzeuge identifiziert und gebucht. Je nach Unternehmen und Fahrzeugausstattung 

können Nutzende direkt auf das Fahrzeug zugreifen, wofür eine Vorrichtung im Fahrzeug 

notwendig ist, die eine Ver- und Entriegelung über die App ermöglicht, oder werden zur 

Übergabe mit den Vermietenden vernetzt. Die Preisgestaltung ist jeder vermietenden 

Privatperson selbst überlassen, jedoch geben die Plattformen hierzu Empfehlungen an-

hand der Fahrzeugart und -ausstattung an. Für die Vermittlungsdienstleistung erheben 

die Plattformen eine Provision als Prozentsatz des Vermietungsumsatzes. Hierin enthal-

ten sind meist auch ein Versicherungsbetrag sowie ein Schutzbrief, der einen Pannen-

service ermöglicht. 

 Historie und Verbreitung 

Mit prominenten Beispielen wie der Peer-to-Peer-Wohnungsvermittlungsplattform Air-

bnb hat sich der Trend des Teilens im vergangenen Jahrzehnt rasant entwickelt. Der 

Markt des privaten Carsharing ist ebenfalls von Dynamik geprägt. Neben neuen Anbie-

tenden, die sich mit unterschiedlichen Spezialisierungen (z.B. dem Fokus auf Reisemo-

bile) zu etablieren versuchen, fusionieren auch kleinere Firmen oder werden von bereits 

bestehenden Anbietenden übernommen, wie es beispielsweise bei der Übernahme der 

Autonetzer GmbH durch Drivy und später durch getaround zu beobachten war (Bay 

2019). Auf der im Jahr 2017 größten Plattform für privates Carsharing in Deutschland 

waren 6.000 Fahrzeuge verfügbar, die von 200.000 Nutzenden an 150.000 Miettagen 

pro Jahr genutzt wurden (Behrendt et al. 2019). Aktuelle Plattformbetreiber sind mit der 

Publikation aktueller Nutzenden- und Fahrzeugzahlen zurückhaltend, was eine Ein-

schätzung der heute verfügbaren Fahrzeuge und bestehenden Nutzendenbasis er-

schwert. 

 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Die größte Plattform für privates Carsharing ist getaround, die weltweit tätig ist (Bay 

2019). Unterschiedliche kleine Anbieter wie Snappcar und Croove stellen ebenfalls mit 

Fokus auf Pkw-Vermietung Plattformen bereit. Spezialisierte Plattformanbieter gibt es 

beispielsweise für Reisemobile (PaulCamper) oder Motorräder (ribe).  
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 Erkenntnisse zu Nutzenden 

Die Hürden der Anmeldung für Nutzende bei einer privaten Carsharing-Plattform sind 

sehr niedrig, sodass der Anteil der Plattform-Nutzenden, die auch tatsächlich Fahrten 

durchführen, gering ist. Eine amerikanische Studie unterscheidet mehrere Nutzenden-

gruppen mit unterschiedlichen Nutzungsmotivationen: Zum einen lassen sich finanziell 

besser gestellte Nutzende identifizieren, die unregelmäßig ein Fahrzeug mit spezifischen 

Anforderungen benötigen, welches sie nicht selbst besitzen. Sie verfügen meist über 

Mitgliedschaften bei weiteren Carsharing-Anbietern und nutzen das lokale ÖPNV-Ange-

bot zur Bewältigung der Alltagsmobilität (Mathez 2015). Zum anderen nutzt eine Gruppe 

Jüngerer mit geringerem Einkommen und ohne sonstigen Zugriff auf einen Pkw das pri-

vate Carsharing. Der Stand der Forschung im privaten Carsharing fokussiert sich eher 

auf die Untersuchung von Motivationen zur Vermietung des privaten Pkw (Gossen 2012; 

Barbour et al. 2020). Die wenigen wissenschaftlichen Erkenntnisse zu Nutzenden des 

privaten Carsharing unterscheiden sich nur geringfügig von den Erkenntnissen zu Nut-

zenden von stationsbasiertem und free-floating Carsharing-Angeboten. Nutzende sind 

demnach meist zwischen 30 und 55 Jahren alt. Die Geschlechteranteile sind ausgegli-

chen und die Haushaltsgrößen entsprechen in etwa dem Durchschnitt. Lediglich in den 

Beschäftigungsverhältnissen und Bildungsabschlüssen unterscheiden sich die Nutzen-

den von dem des sonstigen Carsharing: Es fällt ein deutlich höherer Anteil an Selbst-

ständigen und an Realschulabschlüssen auf. Der Pkw-Besitz der Nutzenden ist deutlich 

reduziert und beträgt mit 229 Pkw pro 1.000 Einwohnenden in etwa 50 % des Wertes 

der Gesamtstichprobe (484 Pkw pro 1.000 Einwohnenden). Der Besitz einer Zeitkarte 

des ÖPNV ist leicht erhöht. Die Verkehrsmittelnutzung zeigt eine reduzierte Nutzung des 

privaten Pkw und eine leicht erhöhte Nutzung des ÖPNV, wobei die Nutzenden des pri-

vaten Carsharing hier zwischen den Werten der stationsbasierten und der free-floating 

Nutzenden liegen. Insbesondere die Quernutzung mehrerer Carsharing-Systeme durch 

Nutzende von privaten Carsharing-Angeboten lässt eine starke Überschneidung der 

Nutzendengruppen vermuten. (Loose und Nehrke 2018) 

Über die regionale Verteilung der Nutzenden kann keine Aussage getroffen werden, so-

dass die die Frage offen bleibt, ob Nutzende auf das private Carsharing verstärkt zu-

rückgreifen, weil es keine kommerzielle Carsharing-Alternativen gibt. 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Auch private Carsharing-Fahrzeuge werden für gelegentliche Fahrten verwendet. Die 

Nutzungshäufigkeit ist deutlich geringer als die bei anderen Carsharing-Systemen. So 

nutzen nur etwa 16 % den Nutzenden das Angebot mindestens einmal im Monat, wo-

hingegen dies bei den anderen Systemen mindestens 50 % sind (Loose und Nehrke 

2018). Dabei spielen insbesondere Freizeit-, Arbeits- und Einkaufszwecke eine Rolle. 
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Fahrten mit privaten Carsharing-Fahrzeugen substituieren dabei größtenteils Fahrten, 

die sonst mit einem anderen Pkw durchgeführt worden wären (Mathez 2015). Auch be-

züglich der Nutzungsweise wird auf die Quernutzung unterschiedlicher Carsharing-An-

gebote hingewiesen. Vieles deutet darauf hin, dass sich die Nutzungsweisen nicht au-

ßerordentlich von den Nutzungsweisen des stationsbasierten Carsharing unterscheiden, 

da hier zusätzlich eine vergleichbare Struktur bzgl. der Ausleihe vorliegt. 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Das private Carsharing ähnelt in der Angebotsstruktur und den beobachteten Nutzenden 

und Nutzungsweisen dem stationsbasierten Carsharing am meisten. Deutlich wird aber, 

dass es hinsichtlich des Bildungsabschlusses und des Beschäftigungsverhältnisses 

auch andere Nutzendengruppen erschließt und insgesamt mit geringerer Regelmäßig-

keit genutzt wird. Dies lässt einen geringeren Bedarf am Carsharing-Angebot vermuten, 

teils aufgrund des Besitzes eines privaten Pkw und teils aufgrund seltener Anwendungs-

fälle. 

Weder die Literaturanalyse, noch die verfügbaren Datenquellen lassen die Identifikation 

von Einflussfaktoren im Ausmaß der restlichen neuen Mobilitätsformen zu. Empirisch 

wird das private Carsharing in den nationalen Erhebungen nicht gesondert erfasst und 

die Studienlage ist von geringem Umfang. Daher können weder die Nutzenden noch die 

Nutzungen detaillierter differenziert werden. Eine konkrete Erfassung der Nutzung inner-

halb von Verkehrserhebungen oder innerhalb dezidierter Nutzendenbefragungen würde 

die Forschungslücke schließen.  
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4.5 E-Tretrollersharing 

 Definition 

Als E-Tretrollersharing wird die nacheinander erfolgende Nutzung von E-Tretrollern nach 

der in Kapitel 4.1 dargestellten Definition durch ein Sharing-System bezeichnet. Dabei 

funktionieren die meisten Systeme nach dem free-floating Prinzip. Mehr als bei anderen 

neuen Mobilitätsformen steht die Digitalisierung beim E-Tretrollersharing im Vorder-

grund: die Nutzung ist nur durch eine Smartphone-App möglich, die Nutzung über Brow-

seranwendungen oder telefonische Buchungen ist nicht vorgesehen. 

 

Abbildung 54: E-Tretroller im Straßenraum © Fh IAO 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Die im Rahmen des E-Tretrollersharing verwendeten Fahrzeuge haben ebenso wie eKF 

in Privatbesitz den Anforderungen der eKFV zu entsprechen (vgl. Kapitel 4.1.2). Die 

eKFV unterscheidet nicht, ob sich diese in Privatbesitz befinden oder als Teil eines Sha-

ring-Systems genutzt werden. Neben den Regelungen der eKFV und StVO zur Nutzung 

von eKF im Straßenverkehr stellen Anbietende häufig weitere Anforderungen, beispiels-

weise bezüglich des Alters der Nutzenden. Das gesetzliche Mindestalter der Nutzenden 

beträgt 14 Jahre, Anbietende fordern jedoch meist die Volljährigkeit. Weder ein Führer-

schein noch das Tragen eines Helmes ist in Deutschland notwendig.  

In Zusammenhang mit der rasanten Ausbreitung von E-Tretrollersharing in deutschen 

Städten traten in den vergangenen Jahren verstärkt Fragen nach der rechtlichen Grund-

lage für das gewerbliche Angebot des E-Tretrollersharing im öffentlichen Verkehrsraum 

auf. Die Diskussion ist vergleichbar mit der zum Bikesharing (vgl. Kapitel 4.2.2). Einige 
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Stimmen sprechen sich für die Notwendigkeit einer Sondernutzungserlaubnis für das 

Anbieten des E-Tretrollersharing aufgrund von nicht primär verkehrlichen Zwecken des 

Angebotes und deutlicher Einschränkungen für andere Verkehrsteilnehmende durch ab-

gestellte Fahrzeuge aus, wobei hier auch die Anzahl der Fahrzeuge berücksichtigt wer-

den sollte (Johannisbauer 2019). Andere weisen auf die Gleichbehandlung von Bikesha-

ring und E-Tretrollersharing hin und sehen den verkehrlichen Hauptzweck in den Ange-

boten (Koschmieder und Huß 2020). Eine Ausschreibung der Angebote durch die öffent-

liche Hand erfolgt bisher nicht. 

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Bei der Vermietung von E-Tretrollern kommt fast ausschließlich das free-floating System 

zum Einsatz. Für die Nutzung des Services bedarf es neben dem Download der jeweili-

gen App einer Registrierung sowie der Hinterlegung des Zahlungsmittels. Die Sharing-

Anbietenden übernehmen meist das Aufladen der Akkus. Einige Anbietende haben zu-

dem ein zusätzliches Netzwerk an Ladestationen oder Ladepunkten, an welchen Nut-

zende leere Akkus gegen volle austauschen können und hierfür eine Fahrtgutschrift er-

halten (TIER Mobility 2020a). Fahrten werden bei allen Anbietenden zeitabhängig abge-

rechnet (ca. 15 bis 25 Cent pro Minute), die Beträge variieren abhängig von der Region 

und der Unternehmensstrategie aber stark. In der Regel wird pro Fahrt zusätzlich eine 

Grundgebühr bei Freischaltung eines E-Tretrollers erhoben. Bei einigen Anbietenden 

existieren monatliche Abonnements für E-Tretrollersharing (vgl. u.a. Voi GmbH (o.J.)). 

 Historie und Verbreitung 

Seit 2019 kommen öffentliche E-Tretrollersharing-Systeme in Metropolen und Großstäd-

ten sowie weltweit zunehmend auch in Mittel- und Kleinstädten zum Einsatz. Zunächst 

wurden Angebote von Anwohnenden und touristisch überwiegend einmalig zum Vergnü-

gen und aus Neugierde genutzt (Curl und Fitt 2019). 2019 waren alleine in Deutschland 

mehr als 62.000 E-Tretroller in Gebrauch, davon circa 11.000 in Berlin (civity 

Management Consulting 2019). Nutzende, Fahrten und Umsatz wuchsen über die letz-

ten Jahre stetig an, wobei manche Quellen auf einen Sättigungseffekt hindeuten (civity 

Management Consulting 2019; Statista 2022). Zunehmende Probleme mit falsch oder 

widerrechtlich abgestellten bzw. genutzten E-Tretrollern (z.B. geparkte Fahrzeuge ent-

gegen der StVO sowie Vandalismus) führen zu Überlegungen, mittels definierter Abstell-

flächen eine Regulierung zu bewirken (Reiche 2021; Reimann-Philipp 2022). 
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 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Neben einigen kleineren Anbietenden dominieren fünf größere Anbietende – LimeBike 

Germany GmbH, Tier Mobility SE, Voi Technology Germany GmbH, Bolt Technology 

OÜ und Bird Rides Inc. – den deutschen Markt des E-Tretrollersharing. Tier Mobility SE 

ist mit mehr als 50.000 E-Tretrollern Marktführer in Deutschland (Reiche 2021). Zu Be-

ginn der Angebotserstellung in 2019 war Tier Mobility SE noch mit ca. 15.000 E-Tretrol-

lern hinter Lime mit 34.00 E-Tretrollern vertreten (civity Management Consulting 2019). 

Anhand der Verteilung der App-Downloads lässt sich ableiten, dass Tier Mobility SE die 

höchste Marktdurchdringung (ca. 45 %) gefolgt von Lime (28 %) aufweist (App Annie 

2021). Zur Abgrenzung und Expansion erweitern die genannten Anbietenden ihr Ser-

vice-Angebot kontinuierlich auch außerhalb ihres Kerngeschäfts des E-Tretrollersharing. 

So bietet beispielsweise Lime neben E-Tretrollersharing auch Konzepte des E-Roller- 

und E-Bikesharing an. Neue Anbietende starten häufig mit niedrigen Nutzungspreisen 

auf den Markt – zuletzt etwa Bolt in Deutschland. Nach dem Start waren E-Tretroller für 

3 Cent pro Minute und ohne Grundgebühr bei Freischaltung verfügbar, mittlerweile sind 

es 12 Cent pro Minute. Es wird erwartet, dass sich die Preise im Zeitverlauf an das Ni-

veau der Konkurrenz annähern, sowohl was die zeitabhängigen Kosten betrifft, als auch 

die Grundgebühr bei Freischaltung (Lücke 2021a). 
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Tabelle 13: Anbietendenstruktur E-Tretrollersharing in Deutschland (Stand Novem-
ber 2021) 

Anbie-
tende 

Geschäftsgebiet System Preis* Quelle 

LimeBike 
Germany 
GmbH 

Berlin, Dresden, Frankfurt a.M., 
Hamburg, Köln & München, ins-
gesamt 24 Städte 

free-floating 1,00/20–25 Artem Sand-
ler (2021a) 

Tier Mobi-
lity SE 

Berlin, Bonn, Köln, Düsseldorf, 
Frankfurt a.M., Hamburg, Han-
nover, Heidelberg, Ingolstadt, 
Ludwigshafen, Mannheim, Mün-
chen & Münster, insgesamt in 50 
Städten 

free-floating 1,00/15–23 Artem Sand-
ler (2021b) 

Bolt 
Techno-
logy OÜ 

Berlin, München, Hamburg, 
Köln, Frankfurt, Nürnberg, Stutt-
gart, Potsdam und Fürth, insge-
samt 37 Städte in Deutschland 

free-floating 0,00/12 Hayo Lücke 
(2021a) 

Voi Tech-
nology 
Germany 
GmbH 

Aachen, Augsburg, Berlin, Bre-
men, Düsseldorf, Erlangen, 
Frankfurt/Main, Fürth, Hamburg 
Karlsruhe, Köln, Lübeck, Mün-
chen, Nürnberg, Stuttgart 

free-floating 0,49/19 Hayo Lücke 
(2021c) 

Bird Ri-
des Inc. 

Bamberg, Berlin, Hamburg, Köln, 
Frankfurt & München 

free-floating 1,00/15  ePowers 
(2021) 

Spin Bonn, Brühl, Castrop-Rauxel, 
Dortmund, Duisburg, Essen, Fre-
chen, Gelsenkirchen, Hennef, 
Herne, Lohmar, Mülheim a. d. 
Ruhr, Neuss, Recklinghausen, 
Siegburg, Troisdorf, Wesseling, 
Witten 

free-floating 1,00/25  Lücke 
(2021b) 

* in Euro je Freischaltung/Cent pro Minute (Stiftung Warentest 2021a) 

 

Anhand der in Abbildung 55 dargestellten Aufteilung deutscher Städte mit E-Tretrol-

lersharing-Angebot aus Tabelle 13 in die Raumtypen nach RegioStaR 4 zeigt sich die 

starke Konzentration der Angebote auf Metropolen und Großstädte. Fast 90 % der 

Städte mit E-Tretrollersharing sind entsprechenden Stadtregionen zuzuordnen. Ange-

bote finden sich aber auch in stadtnahen ländlichen Regionen. 
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Abbildung 55: Aufteilung deutscher Städte mit E-Tretrollersharing-Angebot nach Re-
gioStaR 4 – eigene Darstellung  

 Erkenntnisse über Nutzende 

Die Nutzenden von E-Tretrollern sind vorwiegend junge Erwachsene unter 35 Jahren 

(Portland Bureau of Transportation 2018; Brandwatch GmbH 2019; Curl und Fitt 2019; 

Owain et al. 2019; The Nunatak Group GmbH 2020; Laa und Leth 2020; Glenn et al. 

2020; Ringhand et al. 2021). Dabei wurden in den Studien ein hoher Anteil an Berufstä-

tigen (68 bis 80 %) und Studierenden (28 bis 30 %) festgestellt (Curl und Fitt 2019; Krier 

et al. 2019; Laa und Leth 2020). Zudem konnten mehr männliche als weibliche Nutzende 

identifiziert werden (Laa und Leth 2020; Curl und Fitt 2019; Krier et al. 2019; Ringhand 

et al. 2021). Bedingt durch den hohen Anteil an Studierenden wurde ein höheres Bil-

dungsniveau festgestellt (Laa und Leth 2020). Zudem verfügen Nutzende von E-Tretrol-

lersharing über ein höheres durchschnittliches Einkommen (Curl und Fitt 2019; Krier et 

al. 2019). Nahezu alle Nutzenden verfügen über einen Führerschein und die Mehrheit 

besitzt einen privaten Pkw (Curl und Fitt 2019). Die Nutzenden sind preissensibel und 

wählen den Anbietenden nach günstigstem Preis. Weitere Studien bestätigen die ÖPNV-

Affinität beziehungsweise -Nutzungshäufigkeit als weiteren Einflussfaktor (The Nunatak 

Group GmbH 2020). 

Angebote des E-Tretrollersharing sind immer häufiger auch außerhalb metropolitaner 

und regiopolitaner Stadtregionen zu finden, konzentrieren sich jedoch auch hier auf die 

zentrumsnahen Gebiete. Außerhalb der Zentren sind Angebote kaum zu finden, weshalb 

über möglicherweise abweichende Nutzendengruppen und Nutzungsweisen in diesen 

Gebieten keine Erkenntnisse vorliegen. 
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Eine Klassifizierung der Nutzenden gestaltete sich in der Anfangsphase schwierig: Mit 

der Expansion der Angebote in weitere Städte und der Gewöhnung an die Fahrzeuge 

änderten sich sowohl Nutzung als auch die Nutzenden. 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Neugierde und Vergnügen sind treibende Kräfte für eine erstmalige Nutzung von E-Tret-

rollern und stehen vor funktionalen Gründen (Portland Bureau of Transportation 2018; 

Krier et al. 2019; Glenn et al. 2020; The Nunatak Group GmbH 2020). E-Tretroller im 

Sharing-System wurden zu Beginn meist unregelmäßig oder einmalig zum Kennenler-

nen verwendet, was selbst nach mehreren Jahren noch zu beobachten ist (Brandwatch 

GmbH 2019; Ringhand et al. 2021). Wie auch bei anderen Sharing-Angeboten existiert 

eine kleine Nutzendengruppe mit sehr regelmäßiger Nutzung. Je nach Studie nutzt jeder 

Vierte bis Achte aller E-Tretroller-Nutzenden in Deutschland mehrmals pro Woche diese 

Mobilitätsform (Brandwatch GmbH 2019; The Nunatak Group GmbH 2020; Ringhand et 

al. 2021). In den Studien von Laa und Leth (2020) und Ringhand et al. (2021) gaben 

etwa die Hälfte der befragten Nutzenden eine seltener als monatliche Nutzung an. Be-

sitzende eines privaten E-Tretrollers nutzen hingegen das Fahrzeug in mehr als 70 % 

der Fälle mindestens mehrmals die Woche (Laa und Leth 2020). Nutzungen sind vor-

wiegend Freizeitzwecken zuzuordnen (Ringhand et al. 2021). Nachdem sich Nutzende 

an das Verkehrsmittel gewöhnt haben, werden alltägliche Erledigungen und Pendelstre-

cken teils ebenfalls mit E-Tretrollern zurückgelegt (Curl und Fitt 2019). Ein Großteil der 

Nutzenden ist dabei von außerhalb: Etwa 84 % der Befragten kamen bei Ringhand et al. 

(2021) nicht aus den betrachteten Städten. Im Gegensatz dazu stehen die Erfahrungen 

aus Wien: Dort machen die anwohnenden Nutzenden etwa 84 % aus (Laa und Leth 

2020). Die durchschnittlich zurückgelegten Strecken reichen von 650 Metern (Reck et 

al. 2021) bis zu fast zwei Kilometern (civity Management Consulting 2019), jeweils ab-

hängig von der Gebietsstruktur. Die Nutzenden sind überwiegend unter 20 Minuten je 

Fahrt unterwegs (Krier et al. 2019). Im Vergleich zum E-Bikesharing werden mit dem E-

Tretrollersharing kürzere Distanzen zurückgelegt (Reck et al. 2021). Auf diesen kurzen 

Wegen werden insbesondere Fuß-, Fahrrad- und ÖPNV-Wege durch E-Tretroller sub-

stituiert (Laa und Leth 2020; Reck et al. 2022; Ringhand et al. 2021). Andere Studien 

geben das E-Tretrollersharing als Alternative zu Ridehailing-Angeboten (Owain et al. 

2019) sowie zum privaten Pkw (Glenn et al. 2020; Portland Bureau of Transportation 

2018) für kurze Wege an. Je später die Tageszeit, desto häufiger werden in deutschen 

Städten E-Tretroller genutzt (Katharina Lucà 2019), am häufigsten in den Zeiten zwi-

schen 21:00 Uhr und 05:00 Uhr, primär am Wochenende (Reck et al. 2021). Die ver-

stärkte Nutzung an Wochenenden wird auch für Portland bestätigt, allerdings fällt hier 

eine verstärkte Nutzung am Mittag und Nachmittag auf (Portland Bureau of Transporta-

tion 2018). Die einfache Möglichkeit des Parkens, der individuelle Charakter der Fahrt 
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(keine Umwege) und die Schnelligkeit sind dabei Hauptmotive zur Nutzung der E-Tret-

roller gegenüber anderen verfügbaren Verkehrsmitteln (Brandwatch GmbH 2019). Ins-

besondere an Sehenswürdigkeiten, städtischen Hotspots sowie ÖPNV-Knotenpunkten 

konnte eine vermehrte Nutzung festgestellt werden (Katharina Lucà 2019).  

Es liegen derzeit noch keine Studien zu Wettereinflüssen vor. Vergleichbar zum Bike-

sharing verursacht der fehlende Schutz vor Regenfall oder Kälte eine geringere Nutzung 

(Caulfield et al. 2017). 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

E-Tretrollersharing ist durch eine gelegentliche Nutzung von einer verstärkt jüngeren, 

überwiegend männlichen und stark studentisch geprägten Nutzendengruppe gekenn-

zeichnet. Dabei zeigen sich aber Anzeichen, dass sich die Verhaltensweisen der Nut-

zenden noch entwickeln, sodass abzuwarten bleibt, welche Muster und Verhaltensfor-

men langfristig eingenommen werden. Aufgrund der jetzt schon wahrnehmbaren ähnli-

chen Nutzungsweise zum Bikesharing (Krauss et al. 2022) kann davon ausgegangen 

werden, dass hier langfristig Überschneidungen der Anwendungsfälle entstehen und 

verstärkt der Komfortfaktor, der Preis und die Einstellungen gegenüber der Mobilitäts-

form eine Rolle spielen werden. 

Insgesamt lässt sich feststellen, dass eine empirische Grundlage zur Analyse des E-

Tretrollersharing in den nationalen Erhebungen noch nicht erfasst wird und daher nur 

bedingt verallgemeinerbare Erkenntnisse aus einzelnen Befragungen oder Analysen von 

Nutzungsdaten bestehen. Sonstige Studien sind nur in geringer Anzahl vorhanden 

(Aguilera-García et al. 2021) und haben nur lokal begrenzte Repräsentativität, sodass 

weitere Arbeiten für einen besseren Wissensstand notwendig sind. Aufgrund der Neuheit 

dieser Mobilitätsformen ist aber eine starke Dynamik in diesem Bereich zu erwarten.  
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4.6 E-Rollersharing 

 Definition 

Bei Elektrorollern oder E-Rollern handelt es sich um zweirädrige Kleinkrafträder, die über 

einen Elektromotor angetrieben werden. Die Maximalgeschwindigkeit beträgt 45 km/h, 

die Leistung höchstens 4 kW. Beim E-Rollersharing wird die nacheinander erfolgende 

Nutzung durch Buchung per Smartphone-App ermöglicht. E-Rollersharing wird nach 

dem free-floating Prinzip angeboten. Weltweit werden über 97 % der Rollersharing-An-

gebote mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen betrieben (Howe und Jakobsen 2021), 

weshalb in dieser Studie ausschließlich das E-Rollersharing betrachtet wird. 

 

Abbildung 56: Sharing E-Roller im Straßenraum6 © Fh IAO 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

E-Roller gelten nach § 2 Abs. 11 der FZV als Kleinkraftrad. Sie unterliegen daher einer 

bauartbedingten Geschwindigkeitsbegrenzung von 45 km/h und erfordern einen Führer-

schein mindestens der Klasse AM (§ 6 Abs. 1 FeV). Ein solcher kann je nach Bundesland 

ab einem Alter von 15 bis 16 Jahren erworben und ab 16 Jahren auch im Ausland ge-

nutzt werden (§ 10 Abs.1 FeV). Parken ist wie bei allen Kraftfahrzeugen auf dem rechten 

Seitenstreifen bzw. Parkstreifen erlaubt, „sonst ist an den rechten Fahrbahnrand heran-

zufahren“ (§ 12 (4) StVO). Das Parken ist zudem auf ausgewiesenen Flächen gestattet. 

 
6 Hinweis: Das Parken von E-Rollern wie dargestellt entspricht nicht den Regeln der StVO. 
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E-Rollersharing-Angebote werden durch verschiedene Maßnahmen der öffentlichen 

Hand gefördert: Das BMDV unterstützt mit der „Förderrichtlinie Elektromobilität“ Vorha-

ben zur Entwicklung, Initiierung und Erprobung elektromobiler Nutzungs- bzw. Betriebs-

konzepte (BMVI 2020). Aber auch auf der Ebene der Länder gibt es Förderprogramme. 

Beispielsweise bezuschusst das Bundesland Baden-Württemberg pro antragstellender 

Person bis zu 100 E-Roller für den Einsatz als Sharing-Fahrzeuge. Bedingung hierfür ist 

eine Einsatzzeit von mindestens drei Jahren. Die Höhe der Förderung beträgt maximal 

50 % der zuwendungsfähigen Kosten, jedoch maximal 1.500 Euro pro E-Roller. Weitere 

Fördermaßnahmen finden sich in der Förderdatenbank des BMWK (2019).  

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Notwendige Voraussetzung zur Nutzung des Mobilitätsservices E-Rollersharing ist eine 

Smartphone-App sowie eine Mitgliedschaft beim jeweiligen Anbietenden. Für die Regist-

rierung und Buchung ist meist der Besitz einer gültigen Kreditkarte notwendig. Bei der 

Erstanmeldung wird die Vorlage des Führerscheins verlangt und bei den meisten Diens-

ten eine Anmeldegebühr von rund 5 bis 20 Euro fällig. Im Vorfeld der Nutzung kann der 

Roller über eine bestimmte Zeitspanne reserviert werden. Die Abrechnung der Nutzung 

erfolgt pro gefahrenem Kilometer oder Dauer der Fahrt. Zur Ausstattung der E-Roller 

gehören i.d.R. zwei Helme, teilweise auch in unterschiedlicher Größe. Dock-Stationen 

für den vollautomatisierten Verleih sowie feste Ladestationen können das Angebot er-

weitern (emco 2018; GOVECS SHARING GmbH o. J.; emmy o. J.). 

 Historie und Verbreitung 

Der globale Markt für E-Rollersharing unterliegt seit seinen Anfängen im Jahr 2012 ste-

tigem Wachstum. Im Jahr 2021 nutzten weltweit zwölf Mio. Personen im Rahmen der 

Sharing-Angebote einen Pool von insgesamt etwa 110.000 Fahrzeugen, was einem 10-

prozentigen Wachstum zum Vorjahr entspricht. In insgesamt 27 Ländern in 175 Städten 

bieten 87 Anbietende E-Roller zur geteilten Nutzung an. Der Markt wird dominiert von 

fünf großen Anbietenden7, die 40 % des Fahrzeugbestandes auf sich verteilen. Europa 

ist mit einem Anteil von etwa 66 % der größte Markt für E-Rollersharing. Die größten 

Märkte für E-Rollersharing auf nationaler Ebene sind in Bezug auf die Flottengröße Spa-

nien, Taiwan und Deutschland. Berlin verfügt aktuell über rund 5.000 E-Roller (Stand 

2021). (Howe und Jakobsen 2021) 

 
7 GO sharing (AUT, BEL, GER, NLD), Acciona (ES, IT), Cooltra (Fr, ES, IT, PT), Cityscoot (FR, 

IT, ES), WeMo (TWN) 
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 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Der Markt für E-Rollersharing ist aktuell stark fragmentiert. Führend auf dem deutschen 

Markt mit mehr als 3.000 Fahrzeugen ist emmy sharing, die kürzlich von dem israeli-

schen Mobility-Unternehmen GoTo Global gekauft wurden (malta independent 2021), 

gefolgt von TIER mit einer geschätzten Fahrzeuganzahl von knapp unter 3.000 E-Rol-

lern. Neben großen Anbietenden gibt es viele lokale Anbietende, die meist mit einem 

Energieversorgungsunternehmen vor Ort kooperieren.  
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Tabelle 14:  Übersicht über die Anbietendenstruktur von E-Rollersharing in 
Deutschland (Stand November 2021) 

Anbietende Geschäftsgebiet System Preis Quelle 

ZOOM Sharing 
(GOVECS SHAR-
ING GmbH) 

Stuttgart, Leipzig free-floating 24 Cent/min GOVECS 
SHARING GmbH 
(o. J.)  

Evo-Sharing Ruhr Essen, Oberhausen free-floating 22 Cent/min 
28 Cent/Tag 

evo Sharing (o. J.) 

emmy Sharing Berlin, München, Hamburg, 

Düsseldorf 

free-floating 27–29 
Cent/min 
29 Euro/Tag 

emmy (o. J.) 

felyx Berlin, Hamburg, Düssel-

dorf 

free-floating 27 Cent/min felyx Deutschland 
(o. J.) 

TIER Berlin, München, Köln, 

Hamburg 

free-floating 15–23 
Cent/min,  
max. 4 h 
mietbar 

Tier Mobility 
GmbH (2020b)  
Tier Mobility 
GmbH (2021) 

GO Sharing (ehe-
mals TRIBe) 

Köln, Düsseldorf, Saarbrü-

cken 

free-floating 29 Cent/min go-sharing (2021) 

Süwag2Go Frankfurt als Frank-e, Neu-

wied als Newb-e, Mainz als 

Meenz-e, Bad Homburg als 

Taun-e, Wiesbaden als 

Wies-e, Freiburg als Freib-

e 

free-floating 23 Cent/min,  
18 Cent/min 
(Neuwied) 

Süwag Vertrieb (o. 
J.) 

share2move GmbH Meppen & Lingen als meli-

Sharing; Bruchsal als mo-

ritz; Norden, Norderney als 

NERO Sharing; Breiner-

moor als Küstenflipper.de 

free-floating 21–23 Cent/ 
min 
35 Euro/Tag 

Elektroroller Kauf-
beratung (2019), 
share2move 
GmbH (2021) 

Stella Sharing Stuttgart free-floating 24 Cent/min Stadtwerke Stutt-
gart 

Eddy Sharing Düsseldorf free-floating 23 Cent/min Elektroroller Kauf-
beratung 
(2019),Stadtwerke 
Düsseldorf (o. J.) 
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Beinahe die Hälfte der Städte mit E-Rollersharing-Angeboten sind metropolitanen Stadt-

regionen zuzuordnen. Wie Abbildung 57 auf Basis von Tabelle 14 zeigt, sind unter den 

übrigen Regionen mit entsprechenden Angeboten alle drei Raumtypen nach RegioStaR 

4 zu gleich großen Anteilen vertreten. Das E-Rollersharing stellt damit die am wenigsten 

metropolitan orientierte neue Mobilitätsform dar. 

 

Abbildung 57:  Aufteilung deutscher Städte mit E-Rollersharing-Angebot nach Re-
gioStaR 4 – eigene Darstellung  

 Erkenntnisse über Nutzende 

Nutzende sind überwiegend männlich und zwischen 20 und 35 Jahren alt (Aguilera-

García et al. 2021; Degele et al. 2018; Arias-Molinares et al. 2021; Howe und Jakobsen 

2021). Aus Taiwan ist bekannt, dass Studierende zwischen 18 und 24 Jahren sowie 

junge Berufstätige zwischen 25 und 34 Jahren typische Nutzende sind (gogoro 2019). 

Nutzende haben vermehrt einen höherem Bildungsgrad. Ebenso nutzen besonders Per-

sonen, die in Innenstädten leben, E-Rollersharing-Angebote (Arias-Molinares et al. 

2021). Wie auch bei anderen neuen Mobilitätsformen besteht hier ein Zusammenhang 

zur räumlichen Verfügbarkeit von E-Rollersharing. In der selben Studie zeigt sich ein 

höherer Pkw-Besitz, eine vermehrte Carsharing-Nutzung bzw. ein vermehrter Besitz ei-

ner Zeitkarte des ÖPNV – also eine insgesamt gute Mobilitätsausstattung – bei E-Rol-

lersharing-Nutzenden (Aguilera-García et al. 2020). Gleichzeitig wurde in der Studie 

aber eine verminderte Pkw- und ÖPNV-Nutzung bei den befragten E-Rollersharing-Nut-

zenden sichtbar, wohingegen neben dem E-Rollersharing auch das Carsharing, das pri-

vate Fahrrad und der private Roller häufiger genutzt wurden. Auch in einer weiteren Stu-

die wird die Gruppe der Nutzenden mit einer verstärkten Multimodalität charakterisiert 

(Le Bris et al. 2021). Lediglich der E-Tretroller wird nicht durchgehend positiv bewertet 
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(Aguilera-García et al. 2020). Gerade häufig Nutzende geben verstärkt ökologisch ori-

entierte Einstellungen an (Aguilera-García et al. 2021). 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Der größte Teil (95%) der Nutzenden in Deutschland von E-Rollersharing greift nur ge-

legentlich (zwischen 1 und 9 Fahrten pro Jahr) auf das Angebot zurück (Hardt und Bo-

genberger 2019; Degele et al. 2018). Diese Fahrten finden meist am Wochenende statt 

(Degele et al. 2018). Der Anteil der Nutzenden, die die Sharing-Roller regelmäßig nut-

zen, ist entsprechend gering (in Deutschland ca. 5%). Im Durchschnitt nutzt diese 

Gruppe E-Rollersharing einmal wöchentlich und, anders als gelegentlich Nutzende, eher 

unter der Woche (Degele et al. 2018). Die durchschnittliche mit E-Rollern zurückgelegte 

Fahrstrecke liegt bei 2,8 Kilometern innerhalb eines Mietzeitraums von 15 bis 20 Minuten 

(emco 2018; Howe und Jakobsen 2021). Spanische Studien berichten je nach Stadt 

mittlere Fahrtdistanzen zwischen 2,5 und 3,7 Kilometern, wobei sehr selten Distanzen 

von mehr als 8 Kilometern zurückgelegt werden, bedingt durch die Größe des Bedien-

gebietes (Arias-Molinares et al. 2021). Entsprechend zeigten sich in München auch län-

gere Distanzen von bis zu 19 Kilometern und im Mittel 11,5 Kilometern (Hardt und 

Bogenberger 2019). In einer deutschen Studie fiel zudem auf, dass die Altersgruppe 

zwischen 45 und 50 Jahren zu längeren Fahrten tendierte (Degele et al. 2018). Die Roller 

werden sowohl für alltägliche Wege als auch touristisch genutzt (Eccarius und Lu 2020; 

emco 2020). Deutlich überrepräsentiert waren dabei Einkaufs- und Erledigungswege, 

wohingegen Dienstwege deutlich seltener durchgeführt wurden. Den größten Anteil ma-

chen dennoch Freizeitwege aus (Hardt und Bogenberger 2019; Arias-Molinares et al. 

2021). Zu beobachten sind höhere Nutzungszahlen in den wärmeren Monaten März, 

Mai, Juni, Juli, September und Oktober, wohingegen niedrigere Nutzungszahlen wäh-

rend der Ferienzeiten in April und August und den Wintermonaten zu beobachten sind 

(Arias-Molinares et al. 2021). Über die Woche hinweg ist die Nutzung fast gleichverteilt, 

was als Hinweis auf unterschiedliche Zwecke der Fahrten gesehen werden kann. In 

Frankreich konnte eine häufigere Nutzung an Werktagen während der Woche beobach-

tet werden (Howe und Jakobsen 2021). Über den Tag verteilt zeigt sich insbesondere 

ein geringerer Anteil an der morgendlichen Spitzenstunde und eine verstärke Nutzung 

zwischen 13 und 15 Uhr sowie zwischen 18 und 22 Uhr (gogoro 2019; Hardt und 

Bogenberger 2019; Howe und Jakobsen 2021). Die räumlich bzw. zeitliche Nutzungs-

weise des E-Rollersharing ähnelt der des Fahrrades oder des Bikesharing, wobei mit E-

Rollern höhere Geschwindigkeit erzielt werden (Arias-Molinares et al. 2021). 

Als Vorteile der Nutzung werden, insbesondere in dichten Innenstädten, die gute Mög-

lichkeit, einen Parkplatz zu finden, die einfache Nutzung und der Spaßfaktor genannt. 

Der Transport eines Kindes oder von Gepäck wird als eher schwierig bewertet. Bei der 



 

 

Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 96 

 96 96 

96 

Struktur

Wahl des Verkehrsmittels hat auch die Witterung einen großen Einfluss. (Hardt und 

Bogenberger 2019; Arias-Molinares et al. 2021; Aguilera-García et al. 2020) 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Das E-Rollersharing zeichnet sich stark durch eine gelegentliche Nutzung von jungen 

bis mittelalten Nutzenden aus. Diese haben eine Vielzahl von Mobilitätsoptionen und 

sind stark multimodal aktiv. Dabei unterscheidet sich der Pkw-Besitz nur unmerklich von 

der Gesamtstichprobe, sodass zu erwarten ist, dass das E-Rollersharing ähnlich dem 

Bikesharing eine zusätzliche Option darstellt und die situative Verfügbarkeit verbessert. 

Dabei wird der E-Roller aber verstärkt auf größere Distanzen gewählt, was nur geringe 

Überschneidungen der Anwendungsfälle mit dem Bikesharing oder dem E-Tretrollersha-

ring erwarten lässt. 

In den nationalen Erhebungen, die in dieser Studie für die Analyse von Nutzenden und 

Nutzungsweise herangezogen wurden, ist lediglich die Nutzung des Rollers (Kleinkraft-

rades) im Allgemeinen erfasst: Fahrten mit Fahrzeugen in Privatbesitz und mit Sharing-

Fahrzeugen können daher nicht differenziert betrachtet werden. Aus diesem Grund 

wurde in der Analyse nicht auf diese Datenbasis zurückgegriffen. Empirische Studien im 

europäischen Kontext sind lediglich lückenhaft vorhanden (Aguilera-García et al. 2021). 

Eine kombinierte Analyse von sowohl Nutzenden als auch deren Nutzungsweisen würde 

eine differenziertere Analyse der Anwendungsfälle ermöglichen, fehlt aber bisher.  
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4.7 Ridesharing 

 Definition 

Als Ridesharing werden Formen nicht kommerzieller Mitfahrgelegenheiten bezeichnet, 

deren Angebote und Nachfragen über eine digitale Plattform vermittelt werden. Mit der 

Digitalisierung des Zugangs und der Nutzung und des damit neuartigen Konzepts der 

digitalen Organisation des Mitfahrens setzt sich der englische Begriff Ridesharing ge-

genüber den klassischen Begriffen Mitfahrgelegenheiten und Fahrgemeinschaften 

durch. Auf der Plattform können Privatpersonen Fahrten einstellen und die maximale 

Anzahl an Mitfahrenden sowie den Preis für die jeweilige Fahrt festlegen. Eine Fahrt 

kommt unabhängig von der Nachfrage zustande: Fahrten werden i.d.R. auch ohne Mit-

fahrende angetreten (Kagerbauer et al. 2020). Ridesharing ermöglicht damit die kollek-

tive Nutzung eines Verkehrsmittels während der Fahrt. 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Ridesharing wird auf das Angebot von Mitfahrgelegenheiten bei privaten Fahrten be-

grenzt, wobei die Anbietenden dabei nicht geschäftsmäßig handeln. Es unterliegt somit 

nicht dem Personenbeförderungsgesetz. Fahrende müssen daher auch nicht über eine 

Genehmigung im Sinne des Personenbeförderungsgesetzes (PBefG) verfügen. Ride-

sharing unterliegt damit keinen spezifischen rechtlichen Rahmenbedingungen. Die Mo-

tivation zum Angebot einer Ridesharing-Fahrt ist die Deckung der Kosten, die für Fah-

rende entstehen. Plattformbetreibende deckeln häufig die Preise für eine Mitfahrt, um 

einen Missbrauch zu verhindern (BlablaCar o. J.c). Bei profitloser Personenbeförderung 

wie dem Ridesharing sind alle mitfahrenden Personen automatisch über die bestehende 

Kfz-Haftpflichtversicherung der Fahrenden versichert (BlablaCar o. J.d). 

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Anbietende von Ridesharing-Services bieten einen digitalen Marktplatz für Mitfahrgele-

genheiten an, welcher z.B. mittels einer Smartphone-App oder Browseranwendung zu-

gänglich ist. Die Kundschaft kann selbstständig Fahrten einstellen und Fahrten buchen. 

Dabei werden von den Fahrenden die Startzeit sowie der Start- und Endpunkt bestimmt. 

Die Kontaktaufnahme, Reservierung und teilweise auch die Zahlung wird über die Platt-

form abgewickelt. Nach Fahrtende können sich Fahrende und Mitfahrerende gegenseitig 

bewerten (BlablaCar o. J.e). Kosten für das Einstellen von Angeboten fallen nicht an, 

jedoch ist auf den Fahrtpreis entweder eine Servicegebühr seitens der Mitfahrenden zu 

entrichten oder die Mitfahrenden schließen zeitlich befristete Nutzungsabonnements ab 

(BlablaCar o. J.b). 
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Vergleichbare Angebote existieren auch im betrieblichen Rahmen, um Mitarbeitende ei-

ner Firma zu motivieren, Pendelwege gemeinsam durchzuführen. Die Angebote sind Teil 

eines verstärkt zu beobachtenden Mobilitätsmanagements auf betrieblicher Seite (ACE 

Auto Club Europa e. V. und B.A.U.M. e.V. 2018). 

 Historie und Verbreitung 

Erste Formen von Mitfahrgelegenheiten kamen bereits in den 1940er-Jahren in den USA 

auf. Als Reaktion auf die Ölkrise in den 1970er-Jahren wurden Fahrgemeinschaften von 

der US-amerikanischen Regierung unterstützt und gefördert. In Deutschland gab es zur 

selben Zeit ähnliche Bemühungen zur Förderung von Fahrgemeinschaften und es ent-

standen erste kommerzielle, eigenständig organisierte Telefon-Mitfahrzentralen. Die mo-

derne Form des Ridesharing wurde in Deutschland seit Mitte der 2000er-Jahre entschei-

dend durch die Angebotsplattformen mitfahrzentrale.de sowie mitfahrgelegenheit.de und 

später des französischen Anbietenden BlaBlaCar geprägt. 

 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Neben BlaBlaCar sind ein Konsortium aus dem ADAC Mitfahrclub, Fahrgemeinschaft.de 

und Pendlernetz.de sowie das Portal BesserMitfahren.de die größten öffentlich zugäng-

lichen Anbietenden von Ridesharing-Services in Deutschland. 

Tabelle 15: Anbietendenstruktur von Ridesharing in Deutschland (Stand November 
2021) 

Anbietende Nutzende Typ Quelle 

BlaBlaCar 5,5 Mio. Nutzende öffentlich BlablaCar; Ostermaier 

ADAC Mitfahrclub, 
Fahrgemeinschaft.de, 
Pendlernetz.de 

1,5 Mio. Nutzende & 
2,5 Mio. Inserate jähr-
lich 

öffentlich fahrgemeinschaft.de 

BesserMitfahren.de 1,1 Mio. Nutzende & 
1,5 Mio. Inserate jähr-
lich 

öffentlich bessermitfahren.de 

Pendlerportal.de k. A. öffentlich pendlerportal.de 

Twogo k. A. betrieblich twogo.com 

Greendrive 
k. A. öffentlich, be-

trieblich 
greendrive.at/de 

Mifaz.de k. A. öffentlich mifaz.de 
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 Erkenntnisse über Nutzende 

In Studien aus Frankreich sind überwiegend junge und mittelalte Erwachsene zwischen 

25 und 50 Jahren unter den Nutzenden vertreten. Der Männeranteil ist hierbei überpro-

portional. Das Bildungsniveau der Nutzenden liegt allgemein höher als das der Nichtnut-

zenden, wobei das Einkommen geringer ausfällt. Dies erklärt sich mit dem hohen Anteil 

Studierender in der Nutzendengruppe: Je nach Studie beträgt dieser Anteil bis zu 77 %. 

Darüber hinaus existiert vorwiegend auf der Anbietendenseite eine etwas ältere Nutzen-

dengruppe mit höherem Einkommen, die Gesellschaft während der Fahrt schätzt. Die 

Mitfahrenden wohnen überwiegend innerhalb von Städten, haben eine überdurchschnitt-

liche ÖPNV-Orientierung, aber einen vergleichsweise hohen Pkw-Besitz. Als Hauptmo-

tivationen werden in den meisten Studien die Kostenreduzierung und der ökologische 

Vorteil genannt. (Meyer und Shaheen 2017; Bulteau et al. 2019; Bruns und 

Farrokhikhiavi 2011) 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Ridesharing wird sowohl von Anbietenden als auch von Mitfahrenden gelegentlich ge-

nutzt. Es werden überwiegend Stadt-zu-Stadt-Verbindungen angeboten, wobei die Fahr-

ten meist Freizeitzwecken wie Besuchen dienen. Bei diesen Freizeitfahrten sind längere 

Distanzen attraktiver. Auf regelmäßigerer Basis werden Fahrten zum Arbeits- und Aus-

bildungsplatz angeboten und genutzt. (Meyer und Shaheen 2017; Bulteau et al. 2019; 

Bruns und Farrokhikhiavi 2011) 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Ridesharing besitzt als neue Mobilitätsform vor allem Relevanz bei unregelmäßigen 

Fahrten zu Freizeitzwecken und stellt für relativ homogene Gruppe, bestehend aus vie-

len jungen Menschen und Studierenden, ein kostengünstiges Angebot dar. Es zielt 

hauptsächlich darauf ab, Fahrten zu bündeln, so die Auslastung der Fahrzeuge zu erhö-

hen und Kosten auf Seiten der Nutzenden einzusparen. Geringe Nutzungshäufigkeiten 

und meist verfügbare Alternativen deutet auf einen geringen Bedarf seitens der Nutzen-

den hin. 

Empirische Grundlagen und Studien sind für den deutschen Raum nur in geringem Um-

fang verfügbar. Speziell für Deutschland fehlen daher Erkenntnisse zu den Nutzenden 

sowie der Nutzungsweise, da keine Datengrundlage besteht.  



 

 

Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 100 

 100 100 

100 

Struktur

4.8 Ridehailing 

 Definition 

Unter Ridehailing (Deutsch: Fahrt herbeiwinken/-rufen) wird eine kommerzielle Mobili-

tätsdienstleistung im Bereich des Gelegenheitsverkehres verstanden. Hierbei können 

Fahrzeuge mit Fahrenden über eine digitale Plattform gebucht werden, die die Fahrgäste 

an einen gewünschten Ort bringen. Beim Ridehailing werden ausschließlich Fahrgäste 

eines Buchungsvorgangs befördert. Ridehailing ermöglicht damit die nacheinander er-

folgende Nutzung der Fahrzeuge durch mehrere Personen. 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Ridehailing unterliegt in Deutschland dem Personenbeförderungsgesetz (PBefG). Dabei 

fällt Ridehailing unter die Kategorie der Mietwagenverkehre (§ 49 PBefG). Mietwagen-

verkehre werden rechtlich zu den aus Sicht der Mitfahrenden sehr ähnlichen Taxiver-

kehren abgegrenzt. Beide sind aber ergänzende Bestandteil des öffentlichen Personen-

nahverkehrs (§8 (2) PBefG). Mietwagen dürfen sich nicht außerhalb des Betriebssitzes 

bereithalten und somit keine Taxistände nutzen. Sie unterliegen weder der Beförde-

rungs- noch der Tarif- oder Betriebspflicht. Es gilt grundsätzlich die Rückkehrpflicht, die 

Fahrende dazu verpflichtet, nach jeder Fahrt zum Betriebsstandort zurückzukehren. Ge-

hen allerdings neue Fahrtaufträge vor oder während einer bereits beauftragten Fahrt ein, 

so entfällt die Rückkehrpflicht zwischen den Fahrten. Es können zudem für „Gemeinden 

mit großer Flächenausdehnung“ Ausnahmen von der Rückkehrplicht an den Betriebssitz 

ohne neuen Beförderungsauftrag in Form von anderen Abstellorten als den Betriebssitz 

genehmigt werden (§49 (5) PBefG). Zudem sieht das PBefG Regulierungsmöglichkeiten 

für Mietwagenverkehre vor, „wenn per App vermittelter Verkehr mit Mietwagen einen 

Marktanteil von 25 Prozent am Fahrtaufkommen im Gelegenheitsverkehr mit Taxen, 

Mietwagen und gebündelten Bedarfsverkehr überschreitet“ (§49 (4) PBefG). Die Regu-

lierungsmöglichkeiten entsprechen dabei denen für gebündelte Bedarfsverkehre, wie 

z.B. die Einführung einer Tarifpflicht (vgl. §47, 49 PBefG). Ridehailing im ursprünglichen 

Sinne, wie es in den USA von Uber, Lyft und ähnlichen Unternehmen betrieben wird, 

sollte Fahrende mit eigenen privaten Fahrzeugen mit der Kundschaft vernetzen. Nach 

Rechtsprechung des EuGHs ist diese Vermittlung allerdings eine Verkehrsdienstleis-

tung, vergleichbar mit einem Taxidienst. Hieraus folgt die Anwendung des beschriebe-

nen Rechtsrahmens für Ridehailing-Dienste (Gerichtshof der Europäischen Union 

20.12.2017). 
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 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Die Fahrzeuge können per App an einen ausgewählten Standort beordert werden, von 

dem aus Nutzende an den gewünschten Zielort befördert werden. Der Preis der Fahrt 

errechnet sich hauptsächlich nach der Streckenlänge und dem Standort, wird aber in 

manchen Fällen dynamisch an die aktuelle Nachfrage angepasst (sog. surge pricing). 

Letzteres wird sowohl seitens der Nutzenden als auch seitens der Fahrenden kritisch 

bewertet (Ashkrof et al. 2020). Das Preisniveau von Ridehailing-Services liegt in der Re-

gel niedriger als das von Taxi-Services, ist durch die dynamische Preisbildung jedoch 

teilweise extremen Schwankungen ausgesetzt. Bei den Fahrzeugen handelt sich im in-

ternationalen Kontext meist um Privatfahrzeuge, vereinzelt werden auch Mietwagen ein-

gesetzt. In Deutschland müssen Ridehailing-Fahrzeuge zusätzliche technische Anforde-

rungen erfüllen, die nicht Taxen gelten. So besteht beispielsweise die Pflicht zur Kenn-

zeichnung der Fahrzeuge in Form eines Schildes in der Heckscheibe (§27 BOKraft), 

aber keine Plicht zum Anbringen eines Fahrpreisanzeigers (§ 28 BOKraft) und kein Min-

destmaß zur Mitnahme von Gepäck (§ 29 BOKraft). Die Kundschaft bucht und bezahlt 

über die App der Anbietenden, welche dafür eine Gebühr verlangen. Neben den techni-

schen und rechtlichen Fun ktionsprinzipien trägt beim Ridehailing eine weitere Kompo-

nente zum Erfolg des Geschäftsmodells bei: eine gegenseitige Bewertungsstruktur. Mit-

fahrende können die Bewertung der Fahrenden in ihre Entscheidung bei der Buchung 

einfließen lassen. Ebenso können Fahrende entscheiden, Fahrtanfragen von Kund-

schaft mit schlechten Bewertungen abzulehnen. Für beide Seiten besteht eine Transpa-

renzebene, die laut Anbietenden zu erhöhter Sicherheit führt (Uber o. J.b). 

 Historie und Verbreitung 

Ridehailing erlangte hauptsächlich über das Unternehmen Uber Popularität, das seit 

2009 am Markt aktiv ist. Ridehailing ist überwiegend in den USA (Uber, Lyft) und China 

(Didi) verbreitet, wo meiste private Fahrende aktiv sind (IT TIMES 2020). In Deutschland 

treten die Anbieter eher als Vermittlungs-, Buchungs- und Zahlungsplattform für den tra-

ditionellen Taximarkt und Mietwägen auf (z.B. Free Now, Uber), da für die Personenbe-

förderung eine Genehmigung notwendig ist (§2 PBefG). In Deutschland anzutreffendes 

Ridehailing unterscheidet sich damit noch von Ridehailing in anderen Ländern und ist 

eher als digitale Service-Ergänzung zu bestehenden Mobilitätsformen anzutreffen. Im 

Jahr 2019 haben in Deutschland rund 5,3 Mio. Nutzende auf Ridehailing-Angebote zu-

rückgegriffen (WunderCar Mobility Solutions 2020). Ridehailing-Dienste stehen häufig in 

der Kritik, eine Konkurrenz zur Nutzung des ÖPNV zu sein, was einer nachhaltigen Ent-

wicklung der städtischen Mobilität entgegenwirkt (Diao et al. 2021; § 1a PBefG).  
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 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Da sich der Ridehailing-Markt von der Anbietendenseite nicht hinreichend klar vom Ta-

ximarkt trennen lässt, ist es allgemein schwer, valide Aussagen zu den Marktteilnehmen-

den zu treffen. Anbietende wie Free Now oder Uber verfügen einerseits über eine eigene 

Fahrzeugflotte mit Angestellten, andererseits vermitteln diese auch freiberufliche Taxi-

fahrende durch ihre Plattform. Mit Ausnahme von Uber beschränken sich die Angebote 

auf Metropolen. Uber hat weitere Angebote in einzelnen Regiopolen oder anderen Groß-

städten in Metropolregionen. 

Tabelle 16: Anbietendenstruktur von Ridehailing in Deutschland (Stand November 
2021) 

Anbietende Geschäftsgebiet Quelle 

FREE NOW Ride 

FREE NOW Taxi 

Berlin, Hamburg, München, Frankfurt, Köln, Düs-

seldorf, Stuttgart (nur Taxis), Essen (nur Taxis) 

Scherbaum (2020), 
FREE NOW (o. J.) 

UberX 

Uber Green 

Uber Taxi 

Berlin, Hamburg, München, Stuttgart, Köln, Düs-

seldorf, Duisburg, Frankfurt, Mainz, Wiesbaden, 

Bergisch Gladbach, Leverkusen 

Scherbaum (2020), Uber 
(o. J.a) 

Bolt Berlin Wieschollek (2021) 

SIXT ride Berlin, Frankfurt, München, Hamburg SIXT (o. J.) 

 

Deutsche Städte mit Ridehailing-Angebot sind zu einem sehr großen Anteil den metro-

politanen Stadtregionen zugeordnet. Einige Angebote finden sich auch, wie in Abbildung 

58 auf Basis von Tabelle 16 dargestellt, in stadtregionsnahen ländlichen Regionen. 
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Abbildung 58: Aufteilung deutscher Städte mit Ridehailing-Angebot nach RegioStaR 4 
– eigene Darstellung  

 Erkenntnisse über Nutzende 

Aufgrund der zunehmenden Verbreitung insbesondere in den USA und in Asien konnten 

eine Reihe internationaler Studien identifiziert werden, die Aussagen über Nutzende des 

Ridehailing zulassen. Diese zeigen eine überwiegend homogene Nutzendengruppe: 

Ridehailing-Nutzende sind überwiegend junge, gut gebildete, einkommensstarke Perso-

nen im Angestelltenverhältnis. Die Geschlechterverteilung ist unter Ridehailing-Nutzen-

den ausgeglichen. Die meisten Nutzenden sind zwischen 18 bis 39 Jahre alt und haben 

typischerweise keine Kinder (Do et al. 2019; Grahn et al. 2020). Die Rate des Pkw-Be-

sitzes ist bei Ridehailing-Nutzenden im Durchschnitt etwas geringer in Vergleich zu Ge-

samtbevölkerung, gleichzeitig zeigt sich eine häufigere ÖPNV-Nutzung (Grahn et al. 

2020). 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Die Nutzungshäufigkeit des Ridehailing ist überwiegend gering: In einer amerikanischen 

Studie beschränkt sich diese auf bis zu drei Nutzungen pro Monat (Grahn et al. 2020). 

Ridehailing wird daher von Nutzenden meist für gelegentliche Fahrten und weniger für 

regelmäßige Pendelstrecken gebucht (Henao und Marshall 2019; Clewlow und Mishra 

2017; Rayle et al. 2016; Tirachini und del Río 2019; Young und Farber 2019). Die Nut-

zungshäufigkeit unter Personen mit höherem Bildungsabschluss und höherem 
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Einkommen ist höher (Grahn et al. 2020). Als Fahrtzwecke werden sowohl Freizeit, als 

auch Einkaufs- und Arbeitszwecke genannt (Grahn et al. 2020). Der Service wird über 

den ganzen Tag, bevorzugt aber am Abend bzw. in der Nacht für den Weg nach Hause 

genutzt (Chen et al. 2021; Liu et al. 2019). Als komfortable, schnelle, einfache und si-

chere Alternative zu anderen Verkehrsmitteln adressiert Ridehailing insbesondere für 

den Heimweg das „Don’t drink and drive“-Dilemma. Ein weiterer Zweck liegt in der Nut-

zung beim Holen und Bringen von oder zu Flughäfen oder Bahnhöfen bei Fernreisen 

(Circella et al. 2018). Fahrten mit Ridehailing-Angeboten liegen meist zwischen einem 

und zehn Kilometern und dauern meist bis zu 30 Minuten (Liu et al. 2019). Die Nachfrage 

nach Ridehailing-Angeboten ist stark von den Wetterverhältnissen, die Nachfrage steigt 

an regnerischen oder kalten Tagen, oder von Verkehrsereignissen wie Störungen im 

ÖPNV oder Flugverkehr abhängig (Ashkrof et al. 2020). Als weitere externe Einflussfak-

toren wurden neben dem Fahrpreis, dem Verkehr, der Einwohnenden- und Beschäfti-

gungsdichte (Hou et al. 2020) auch der Kraftstoffpreis (Du et al. 2020) und die Landnut-

zung (Do et al. 2019) identifiziert. Außerhalb von Metropolen ist eine starke räumliche 

Beschränkung der Einsatzgebiete aufgrund zu geringer Nachfragedichte für den Erfolg 

notwendig. So können beispielsweise Angebote rund um eine Universität sowie in einem 

überschaubaren vorstädtischen Gebiet eine hohe Nutzung verzeichnen (Henao und 

Marshall 2019). 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Ridehailing stellt sich als digitalisierte Mobilitätsdienstleistung dar, die mit dem Taxi ver-

gleichbar ist. Die Nutzenden sind dabei jüngere und einkommensstarke Personen. Die 

Nutzungsweise weicht nicht grundsätzlich von der des Taxis ab, bietet jedoch durch die 

Digitalisierung zusätzlichen Komfort. Dementsprechend zeigen sich in den bisherigen 

Studien gelegentliche Nutzungen, wenn Ridehailing situativ vorteilhaft gegenüber ande-

ren Mobilitätsoptionen ist. Aufgrund der sich deutlich unterscheidenden Angebotsstruk-

tur in Deutschland sollten die internationalen Erkenntnisse mit Vorsicht übertragen wer-

den. 

Ridehailing ist im deutschen Raum meist als digitalisiertes Taxiangebot verbreitet. Die 

nationale Relevanz dieser neuen Mobilitätsform ist bisher noch nicht gegeben. Daher 

fehlen sowohl entsprechende nationale Studien als auch eine nationale empirische Da-

tenbasis. Über die Datengrundlage des Taxis können grundlegende Erkenntnisse zur 

Nutzung gewonnen werden, allerdings können hinsichtlich der Nutzendengruppe deutli-

che Unterschiede zu der des Taxis erwartet werden.  
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4.9 Ridepooling 

 Definition 

Ridepooling bezeichnet ein Mobilitätsangebot, bei dem Nutzende Fahrtwünsche unter 

Angabe von Start, Ziel und Uhrzeit über eine Smartphone-App anfragen können. Ähnli-

che Fahrtwünsche verschiedener Anfragen werden von einem Algorithmus gebündelt 

(sog. Pooling), um die Gesamtstrecke zur Bedienung aller Fahrtwünsche zu optimieren. 

Die Dienstleistung gleicht somit dem Ridehailing, unterscheidet sich aber hinsichtlich der 

kollektiven Nutzung des Fahrzeugs während der Fahrt. Ridepooling-Services nutzen ein 

sehr dichtes Netz aus teils nur virtuellen Haltepunkten, das für Mitfahrende nahezu einen 

Tür-zu-Tür-Service ermöglicht. 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Ridepooling ist wie das Ridehailing eine Form des Gelegenheitsverkehrs, wird in der 

Regel kommerziell betrieben und unterliegt dem PBefG. Dabei wird seit der Novelle des 

PBefG im Jahr 2021 zwischen Linienbedarfsverkehr (ÖPNV) und gebündeltem Bedarfs-

verkehr (kein ÖPNV) unterschieden. Vor der Novelle war der Betrieb von Ridepooling-

Angeboten nur im Rechtsrahmen der Experimentierklausel des PBefG oder über Aus-

nahmen auf Basis von §2 (6) PBefG möglich. Mit der Unterscheidung innerhalb und au-

ßerhalb bestehender ÖPNV-Angebote wird für den Einsatz von Ridepooling in Deutsch-

land eine eigene Rechtsgrundlage geschaffen. 

Linienbedarfsverkehre sind Teil des ÖPNV und dienen der „Beförderung von Fahrgästen 

auf vorherige Bestellung ohne festen Linienweg von bestimmten Haltepunkten zu ande-

ren Haltepunkten innerhalb eines festgelegten Gebietes und festgelegter Bedienzeiten“ 

(§44 PBefG 2021). Gemeinsamkeiten zum öffentlichen Linienverkehr bestehen in Pflich-

ten zum Betrieb und der Beförderung, der Anforderung der Barrierefreiheit und der An-

wendung des ÖPNV-Preistarifs, ggf. mit kleinem Aufpreis. Der wichtigste Unterschied 

zwischen dem klassischen ÖPNV und dem Linienbedarfsverkehr besteht darin, dass Li-

nienbedarfsverkehre nicht auf festen Linienwegen verkehren und keine Haltestellen im 

klassischen Sinne anfahren. Die Ausführung von Fahrtaufträgen im Linienbedarfsver-

kehr ist nur nach vorheriger Bestellung möglich. 

Unter gebündelten Bedarfsverkehren wird die Beförderung von Personen mit Personen-

kraftwagen, bei der mehrere Beförderungsaufträge entlang ähnlicher Wegstrecken ge-

bündelt ausgeführt werden, definiert (§ 50 PBefG). Gebündelte Bedarfsverkehre operie-

ren außerhalb des ÖPNV, wodurch Implikationen bezüglich der Rechte und Pflichten 

des Betriebs entstehen: Regulär ist nur der Betrieb innerhalb der Betriebssitzgemeinde 



 

 

Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 106 

 106 106 

106 

Struktur

möglich, dieser kann in Einvernehmen mit angrenzenden Gemeinden jedoch erweitert 

werden. Zur Feststellung der Auswirkungen auf öffentliche Verkehrsinteressen, Klima-

schutz und Nachhaltigkeit wird den Aufgabenträger das Recht auf Monitoring einge-

räumt. Neben der Festlegung eines Preiskorridors müssen Kommunen in diesem Rah-

men eine Bündelungsquote für den Stadt- und Vorortverkehr bestimmen, die den Anteil 

der Ridepooling-Aufträge reguliert (§50 (3) PBefG). Für andere Verkehre besteht diese 

Möglichkeit auch, ist aber nicht zwingend erforderlich. Für die Genehmigungsbehörden 

bestehen zusätzliche Möglichkeiten der Regulierung bezüglich des Abstellortes oder der 

Emissionsstandards der Ridepooling-Fahrzeuge und weiteren betrieblichen Aspekten 

wie der Rückkehrpflicht oder Anforderungen an die Barrierefreiheit. Eine Beförderung 

darf ausschließlich nach vorheriger Bestellung erfolgen (§ 50 (1) PBefG). Eine Fahrer-

laubnis zur Fahrgastbeförderung ist für Fahrende von Ridepooling-Fahrzeugen in 

Deutschland Pflicht. 

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Die Preisbildung erfolgt in Abhängigkeit von der aktuellen Nachfrage auf der gewählten 

Start-Ziel-Beziehung und der Flexibilität der Buchenden in Bezug auf Abholort und Ab-

holzeit. Viele Dienste haben ein Preismodell, bei dem sich der Fahrtpreis aus einem 

Grund- und einem kilometerbasierten Tarif zusammensetzt (bspw. MOIA in Hamburg 

oder EMIL und KNUT in Frankfurt). Bei Linienbedarfsverkehren gibt es verschiedene 

Tarife in Abhängigkeit des zur Verfügung stehenden Fahrscheins. Im Vergleich zum re-

gulären ÖPNV-Tarif können Komfortzuschläge erhoben werden. 

Über die Buchungsplattform werden den Buchenden für die angeforderte Strecke ein bis 

mehrere Angebote unterbreitet, die sich hinsichtlich Abhol- und Ankunftszeit und des 

daraus resultierenden Fahrtpreises unterscheiden. In Absprache mit den Kommunen 

werden festgelegte „virtuelle Haltestellen“ angesteuert, an welchen die Fahrgäste nach 

Buchung abgeholt und abgesetzt werden. (MOIA o. J.; Berliner Verkehrsbetriebe 2021) 

In ländlichen Räumen oder am Stadtrand werden Ridepooling-Dienste meist bedarfsge-

recht in Kombination mit oder als Ersatz für den liniengebundenen ÖPNV eingesetzt. 

Hierdurch werden tangentiale Verbindungen und Lückenschlüsse, z.B. in Zeiten ausge-

dünnter ÖV-Takte, möglich. (clevershuttle 2021; Door2Door 2021; HeinerLiner 2021) 

 Historie und Verbreitung 

Ridepooling entwickelte sich zunächst in den USA als Teilangebot von Ridehailing-An-

bietenden wie Uber und Lyft. Die Betreibenden nutzten die vorhandene digitale Plattform 

und die daraus hervorgehende Kenntnis über gewünschte Start- und Zielbeziehungen 
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der Kundschaft, um geeignete Fahrten in einem Fahrzeug zusammenzuführen. Für die 

Buchenden ergibt sich hieraus eine deutliche Ersparnis des Fahrtpreises. 

Telefonisch oder per Rufsäule bestellbare Rufbusse oder Sammeltaxis sind in Deutsch-

land in ländlichen Räumen oder abseits der Hauptzeiten als Teil des ÖPNV bereits seit 

den 1970er-Jahren im Einsatz (Schiefelbusch et al. 2018). Seit 2016 kamen auch erste 

Angebote des Ridepooling im Kontext digitaler Plattformen auf. Zunächst starteten An-

gebote von CleverShuttle und Door2Door in deutschen Großstädten. In den darauffol-

genden Jahren beteiligten sich Automobilherstellende und Nahverkehrsverbünde in ko-

operativen Projekten (z.B. MOIA, BerlKönig, SSB Flex) am Markt (Viergutz und 

Brinkmann 2018). Insbesondere seit 2019 werden Angebote auch auf ländliche Gebiete 

erweitert, häufig in Kooperation mit Kommunen oder im Rahmen von Forschungsprojek-

ten (Door2Door 2020). Sowohl im ländlichen als auch städtischen Regionen wird der 

Fokus vermehrt auf die Erweiterung des ÖPNV gelegt (Diebold et al. 2021). Die Bekannt-

heit von Ridehailing und -pooling ist in Deutschland jedoch weiterhin recht gering. 

 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Die Fahrzeugflotte besteht im europäischen Raum ausschließlich aus kommerziellen 

Angeboten seitens Anbietenden wie beispielsweise MOIA, CleverShuttle, ioki und Via-

van. Diese stellen teilweise nur eine Plattform für die Abwicklungen der Fahrten zur Ver-

fügung oder betreiben zusätzlich auch die Fahrzeuge. 

Angebote in Deutschland sind sowohl in ländlichen Räumen mit kleinen Flotten als auch 

in Metropolen mit größeren Flotten vertreten. Die Angebote unterscheiden sich auch be-

züglich der eingesetzten Fahrzeuge. Zumeist wird auf reguläre Kleinbusse zurückgegrif-

fen (siehe u.a. Beispiele Wittlich, Freyung, Düsseldorf in Tabelle 17). MOIA setzt spezi-

alisierte Fahrzeuge ein, die hohen Komfort und mehr Privatsphäre im Fahrzeug bieten 

und auch äußerlich deutlich als Ridepooling- bzw. MOIA-Fahrzeug erkennbar sind. Häu-

fig sind die Fahrzeugflotten zumindest teilweise elektrifiziert.  
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Tabelle 17: Anbietendenstruktur von Ridepooling in Deutschland (Stand November 
2021) 

Anbietende Geschäftsgebiet Leistungen Quelle 

CleverShuttle Düsseldorf, Leipzig, Kiel Betrieb und Plattform clevershuttle 

ioki Hamburg, Frankfurt, Pa-
derborn, Bonn, Wittlich 

Plattform ioki GmbH 

ViaVan Berlin, Stuttgart, Ludwigs-
hafen, Bremen 

Plattform Via Transportation (o. 
J.) 

MOIA Hamburg, Hannover Betrieb und Plattform MOIA (o. J.) 

Door2Door Duisburg, Berlin, Mün-
chen, Freyung, Rehau 

Plattform Door2Door GmbH 
(2021) 

 

Neben einigen Angeboten im ländlichen Raum ist in der Einteilung der Städte mit Ride-

pooling-Angeboten nach Tabelle 17 nach RegioStaR-4-Raumtypen (Abbildung 59) ein 

deutlicher Fokus auf Städte der metropolitanen Stadtregionen zu erkennen. 

 

Abbildung 59: Aufteilung deutscher Städte mit Ridepooling-Angebot nach RegioStaR 
4 –eigene Darstellung 

 Erkenntnisse zu Nutzenden 

Die Datenbasis der nachfolgenden Analysen zu Nutzenden und Nutzung von Ridepoo-

ling stammt aus Befragungen des Ridepooling-Dienstes MOIA in Hamburg und Hanno-

ver (Kostorz et al. 2021). Für Linienbedarfsverkehre im Allgemeinen liegen derzeit keine 

Daten über Nutzende und Nutzungsweise vor. 
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Nutzende von Ridepooling-Angeboten sind denen anderer neuer Mobilitätsdiensten ähn-

lich, jedoch ist der Anteil von Nutzenden über 50 Jahre höher als bei anderen betrach-

teten neuen Mobilitätsformen. Derzeit sind rund ein Viertel aller Kundinnen und Kunden 

des untersuchten Dienstes über 50 Jahre alt. 

 

Abbildung 60: Verteilung der Altersklassen von Ridepooling-Nutzenden  

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Kostorz et al. (2021) 

Etwa 75 % der Nutzenden sind vollzeitbeschäftigt. Zudem haben sie ein überdurch-

schnittliches Einkommen. Dabei sind die Geschlechter etwa gleich stark vertreten, je 

nach Studie mit einem leicht höheren Anteil an Männern oder Frauen (Diebold et al. 

2021). Nutzende von Ridepooling sind meist in Besitz von mehreren Mobilitätswerkzeu-

gen: Mitgliedschaften bei Sharing-Anbietenden, Zeitkarten für den ÖPNV und der Besitz 

eines Pkw sind unter den Nutzenden sehr hoch. Im Rahmen der Erhebung in Hamburg 

wurde festgestellt, dass Ridepooling-Nutzende dabei bei anderen Mobilitätsanbietenden 

nicht nur angemeldet sind, sondern diese auch nutzen und im Alltag multimodaler sind 

als die durchschnittliche Bevölkerung. Hinsichtlich des Pkw-Zugangs zeigte sich bei ei-

nem stark in den ÖPNV integrierten Ridepooling-Angebot eine geringere Rate (Diebold 

et al. 2021). Nutzende zeigen zusätzlich eine hohe Komfort-Orientierung und eine ge-

ringe Abhängigkeit vom eigenen Pkw. Es wird zusätzlich darauf hingewiesen, dass Ride-

pooling für mobilitätseingeschränkte Personen Potenziale bietet, auch wenn deren Anteil 

(4 % im Falle des Ridepooling-Services MOIA in Hamburg) an den Nutzenden gering ist 

(Knie und Ruhrort 2020; Kostorz et al. 2021). 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Ein hoher Anteil der angemeldeten Nutzenden greift nur unregelmäßig auf einen Ride-

pooling-Dienst zurück. Der Anteil der Intensivnutzenden, die den Service mindestens 

einmal pro Woche nutzen, liegt bei ca. 10 %. Im Vergleich zu diesen Erkenntnissen des 

MOIA-Dienstes wiesen Nutzende des ÖPNV-Zubringerdienstes von ioki eine deutlich 

regelmäßigere Nutzung auf: etwa 80 % nutzen das Angebot mindestens wöchentlich 
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(Diebold et al. 2021). Ridepooling wird größtenteils in Verbindung mit Freizeitaktivitäten, 

im Rahmen von Dienst- oder Pendelfahrten und als Zubringer zum öffentlichen Perso-

nenverkehr im Rahmen von Fernreisen verwendet (vgl. Abbildung 61). 

 

Abbildung 61: Zwecke der Wege mit Ridepooling nach Wohnort 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Kostorz et al. (2021) 

Die Buchungen und Fahrten finden dabei verstärkt in den Abend-, Nacht- und frühen 

Morgenstunden statt. An Werktagen finden etwa 54 % der Ridepooling-Fahrten zwi-

schen 18 und 6 Uhr statt, am Wochenende steigt dieser Wert auf 71 %. In den Tages-

ganglinien in Abbildung 62 ist insbesondere bei Fahrten an Freitagen eine deutliche 

Spitze zwischen 17 und 19 Uhr zu erkennen. An allen Wochentagen fällt die verstärkte 

Nutzung in den späten Abend und Nachstunden auf. 
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Abbildung 62: Tagesganglinie von Ridepooling-Wegen nach Reisetag 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Kostorz et al. (2021) 

Eine Betrachtung der Ganglinien nach Wegezweck liefert hier weitere Erkenntnisse (vgl. 

Abbildung 63). Der Weg zur Arbeit und dienstliche Zwecke dominieren den Morgen und 

Mittag, während am Abend und in der Nacht Freizeitzwecke den deutlich größeren 

Wegeanteil einnehmen. 

 

Abbildung 63: Tagesganglinie von Ridepooling-Wegen nach Wegezweck 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Kostorz et al. (2021) 
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Unabhängig vom Zweck geben Nutzende an, Ridepooling dann zu verwenden, wenn 

kein Pkw verfügbar ist oder dessen Nutzung aufgrund von anderen Faktoren (Alkohol-

konsum, Fernreise, Parksituation) nicht möglich ist. Der Ridepooling-Service MOIA in 

Hamburg wird zudem bei schlechtem Wetter sowie in Zeiten und in Gebieten schlechter 

ÖV-Anbindung häufiger genutzt. Befragungen zur Identifikation möglicher Nutzungs-

muster und -präferenzen lassen erkennen, dass insbesondere der Fahrpreis, die Reise-

zeit und die Laufentfernung zum Abholort von Bedeutung sind. Die gefühlte Umwegezeit, 

um die sich die Reisezeit durch Pooling im Vergleich zu einer Direktfahrt verändert, ist 

für die Nutzenden nur von geringer Bedeutung. Die Gesamtreisezeit hat einen wesent-

lich stärkeren Einfluss auf die Nutzung (Krauss et al. 2022). Ebenso wird deutlich, dass 

Befragte, die bereits Erfahrungen mit Ridepooling gemacht haben, eine andere Priori-

sierung wählen als Unerfahrene: Die Zeitspanne zwischen Buchung und Abholung sowie 

die Informationsbereitstellung wird mit steigender Erfahrung wichtiger für Nutzende, da-

für verliert die Reisezeit an Relevanz. (Kostorz et al. 2021; König et al. 2018) 

Ridepooling sowohl im Linienbedarfsverkehr als auch im gebündelten Bedarfsverkehr 

dient unabhängig von seiner rechtlichen Bestimmung als flexible Angebotserweiterung 

des klassischen ÖPNV. Manche Personen nutzen nun zwar das Ridepooling-Angebot 

an Stelle des ÖPNV. Insgesamt hat es jedoch einen positiven Einfluss auf den ÖPNV, 

da in den allermeisten Fällen Ridepooling nur auf einem Weg einer Tour (z.B. Zuhause–

Freizeit–Zuhause) genutzt wird. Auf den anderen Wegen wird in den meisten Fällen der 

ÖPNV gewählt. Zudem gewinnt der ÖPNV auch durch einen höheren Anteil von inter-

modalen Wegen, da Ridepooling die letzte Meile zum klassischen, meist schienenge-

bundenen ÖPNV erleichtert. Erste Erkenntnisse aus einem in den ÖPNV integrierten 

Angebot in Hamburg weisen auf einen hohen Anteil von 72 % hin (Diebold et al. 2021). 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Ridepooling schafft eine effiziente Abwicklung der Fahrten durch das Bündeln von Fahr-

ten in einem Fahrzeug und ermöglicht dabei für Nutzende einen günstigeren Preis im 

Vergleich zum Taxi oder zum Ridehailing. Die Flexibilität und der Komfort sind größer 

als beim ÖPNV, so dass Ridepooling in Verbindung mit dem Umweltverbund eine attrak-

tive Alternative zum Pkw sein kann. Die Nutzenden sind junge bis mittelalte, meist be-

rufstätige Personen, die in ihrer Alltagsmobilität überdurchschnittlich multimodal sind. 

Die Vielseitigkeit in der Verkehrsmittelnutzung spiegelt sich auch in der hohen Verfüg-

barkeit von Mobilitätswerkzeugen und -mitgliedschaften bei anderen Mobilitätsangebo-

ten wider. Typische Anwendungsfälle sind gelegentliche Freizeit-, Pendel oder Dienst-

wege bzw. das Erreichen eines Bahnhofes oder Flughafens. Die Wahrnehmung ist viel-

mals, dass Ridepooling bzw. bedarfsgerechte Verkehre eine weitere Dimension des 

ÖPNV darstellen. 
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Die nationale empirische Datengrundlage zur Nutzungsweise ist aufgrund lokal begrenz-

ter und zum Zeitpunkt der vorliegenden Studie noch junger Angebote gering. Ridepoo-

ling-Angebote werden in den nationalen Erhebungen lediglich als Anrufsammeltaxis er-

fasst, was jedoch zu einer Vermischung mit anderen Angeboten führt. Studien zu Ride-

pooling mit explizit nationalem Fokus fehlen ebenfalls. Es kann jedoch damit gerechnet 

werden, dass durch die aktuelle Marktentwicklung und wachsende Anzahl von Anbie-

tenden künftig mit einer besseren Datenbasis und wissenschaftlichem Interesse gerech-

net werden kann. Mit steigender Nachfrage an Ridepooling und einer größeren Zahl an 

untersuchten Betrieben können Erkenntnisse zu betrieblichen Kenngrößen gewonnen 

werden, um z.B. Aussagen über die Flotteneffizienz zu erhalten.  



 

 

Strukturelle Beschreibung neuer Mobilitätsformen 114 

 114 114 

114 

Struktur

4.10 Fernbus 

 Definition 

Als Fernbus wird das Mobilitätsangebot aus einem Linienverkehr mit Omnibussen auf 

regelmäßigen Verkehrsverbindungen zwischen festgelegten Haltestellen bezeichnet, 

die in der Regel mehr als 50 Kilometer voneinander entfernt sind. Der Fernbusverkehr 

ist Teil des öffentlichen Personenverkehrs. In Deutschland ist erst seit der Teil-Liberali-

sierung des Fernbusmarktes im Jahr 2013 bei bestimmten Rahmenbedingungen ein sol-

ches Mobilitätsangebot möglich. Viele deutsche Anbietende gestalteten von Beginn an 

das Angebot vollständig digital: Auskunft, Buchung, Ticket und Zahlung sind über eine 

Browseranwendung oder Smartphone-App möglich. Wegen dieser zentralen Rolle der 

Digitalisierung wird der Fernbus nach Definition (vgl. Kapitel 2.1) als neue Mobilitätsform 

eingeordnet. 

 Rechtliche und politische Rahmenbedingungen 

Der Fernbus unterliegt den Bestimmungen zum Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen des 

PBefG und ist danach genehmigungspflichtig (§ 2 PBefG). Fahrten im Personenfernver-

kehr können grundsätzlich nur dann durchgeführt werden, sofern die Entfernung zwi-

schen Start- und Endpunkt einer jeweiligen Fahrt mindestens 50 Fahrkilometer beträgt. 

Darüber hinaus dürfen Verbindungen nicht angeboten werden, wenn für diese Verbin-

dung im Schienennahverkehr ein Angebot mit einer Reisezeit von unter einer Stunde 

angeboten wird. Ausnahmen hiervon sind nur möglich, wenn der Fernbus nicht in Kon-

kurrenz zum ÖPNV steht. Als Fahrzeuge dürfen nur Kraftomnibusse mit mehr als acht 

Sitzplätzen für Fahrgäste und mit mindestens zwei Stellplätze für Rollstuhlnutzende ein-

gesetzt werden (§§ 42, 42a, 42b PBefG). 

 Funktionsweise und Geschäftsmodell 

Üblicherweise werden Fahrten über eine Online-Plattform oder Smartphone-App der Be-

treibenden gebucht. Alternativ besteht die Möglichkeit, das Ticket analog bei einer offi-

ziellen Ticketverkaufsstelle oder bei verfügbarer Kapazität an Sitzplätzen direkt bei dem 

Busfahrpersonal zu erwerben. Beim Buchungsvorgang werden der Start- und Zielort, 

das Reisedatum sowie die Anzahl an Fahrgästen ausgewählt (FlixMobility o. J.).  

Fernbusfahrten bieten vor allem preislich einen Vorteil zum schienengebundenen Fern-

verkehr in Deutschland. Insbesondere zu Beginn der innerdeutschen Angebote waren 

die Preise für Fernbusfahrten extrem niedrig. Auch 2019 bestanden diese 
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Preisunterschiede noch: eine Fernbusfahrt kostete für die Strecke Berlin–Düsseldorf nur 

ca. 25 bis 50 % der Bahnfahrt bei Vergleich der jeweiligen Normalpreise (BAG 2020). 

 Historie und Verbreitung 

Nach der Teil-Liberalisierung des Fernbusmarktes in Deutschland wuchs die Zahl der 

Anbietenden auf dem Markt deutlich. Wesentlich für die Ausdehnung des Marktes in den 

ersten Jahren waren die Digitalisierung sowie die Geschäftsmodelle der Startups Mein-

Fernbus und Flixbus. Aufgrund der Leistungserbringung über Subunternehmen konnten 

diese ihre Angebote schnell ausdehnen. (IGES Institut 2018). 

Am 1. Januar 2013 wurde durch die Novellierung des PBefG der Konkurrenzschutz von 

Bahngesellschaften vor Busunternehmen aufgehoben. In den ersten Jahren nach dieser 

Liberalisierung entstanden Angebote von etwa 40 verschiedenen Anbietenden, die sich 

einen intensiven Kampf um Marktanteile lieferten. Während dieser Zeit wurden Fahrten 

zu extrem niedrigen Preise von unter 1 Euro pro 100 Kilometer angeboten. Der hohe 

Preisdruck und das zeitweise herrschende Überangebot führten zu einer Konsolidierung 

der Anbietenden am Markt. Seit dem Jahr 2016 hat das Unternehmen Flixbus durch 

Fusionierung (MeinFernbus in 2015), Übernahmen (u.a. Postbus in 2016) oder Aus-

scheiden von wichtigen Konkurrenten einen Marktanteil von etwa 85 % und damit eine 

dominante Stellung im Fernbusverkehr (Krämer 2018; Statistisches Bundesamt et al. 

2022). 2019 wurden mehr als 21 Mio. Fahrgäste mit Fernbussen befördert (Statistisches 

Bundesamt et al. 2022). 

 Anbietenden- und Angebotsstruktur in Deutschland 

Neben dem marktführenden Flixbus (FlixMobility GmbH) gibt es noch wenige weitere 

Anbieter mit geringeren Marktanteilen (vgl. Tabelle 18).  
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Tabelle 18: Überblick über die Anbietendenstruktur auf dem Fernbusmarkt in 
Deutschland 

Anbietende Liniennetz Linien * Marktanteil**   Quelle 

Flixbus national 
international 

über 250 Ziele in 
Deutschland 

85 % FlixMobility (o. 
J.) 

Eurolines national 
international 

207 Ziele in Deutsch-
land, über 2.400 
Ziele in Europa 

2,8 % eurolines.de, 
thetrainline.com 

BlaBlaCar Bus national 
wenige grenznahe 
internationale Ver-
bindungen 

über 300 Ziele in Eu-
ropa 

7,4 % BlablaCar (o. 
J.a) 

Pinkbus national 5 Ziele in Deutsch-
land 

0,7 % pinkbus.de 

* Stand 2022  ** Quelle: BAG (2020) 

 Erkenntnisse zu Nutzenden 

Die Differenzierung von Nutzenden und Nichtnutzenden des Fernbusses kann aufgrund 

fehlender anderer Kriterien nur auf Basis der Nutzungshäufigkeit erfolgen. Als Nutzende 

eines Fernbusangebotes gilt in den folgenden Auswertungen der Anteil der Bevölkerung, 

der in den Erhebungen den Fernbus mindestens einmal jährlich nutzt.  

Etwa 10 % der deutschen Bevölkerung nutzt den Fernbus. Nach den Ergebnissen der 

MiD 2017 hat dabei die städtische Bevölkerung einen höheren Anteil an der Nutzung 

(vgl. Abbildung 64). Im Vergleich zu den bisher analysierten Mobilitätsformen fällt der 

Stadt-Land-Unterschied aber deutlich geringer aus. Die Angebote sind auch außerhalb 

der städtischen Räume verfügbar. Durch die längeren Distanzen, gerade im Fernver-

kehr, werden auch längere Zugänge zu den Haltestellen der Fernbuslinien akzeptiert. 
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Abbildung 64: Nutzung von Fernbussen nach RegioStaR-7-Raumtypen (MiD 2017) 

Das Alter hat einen deutlichen Einfluss auf die Nutzung des Fernbusses. Demnach un-

terscheiden Studien zwischen einer jungen Nutzendengruppe – mehrheitlich Studie-

rende – und einer älteren Nutzendengruppe, die überwiegend durch Renterinnen und 

Rentner repräsentiert wird (KCW 2014; Kurth 2017; Wüpper 2017; IGES Institut 2018). 

In der MiD ist der Anteil der Nutzenden unter den 18- bis 39-Jährigen besonders hoch 

(vgl. Abbildung 65). Nutzende über 40 Jahren sind anteilig geringer vertreten. Auffällig 

ist jedoch, dass auch 15% der über 60-Jährigen den Fernbus nutzen. Die Unterschiede 

zu vielen Sharing-Angeboten werden an dieser Stelle deutlich: Mit etwa 30 % der über 

50-Jährigen haben auch älteren Altersgruppen Anteile an der Nutzung neuer Mobilitäts-

formen. 
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Abbildung 65: Verteilung der Altersklassen von Fernbusnutzenden im Vergleich zur 
Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Die Geschlechteranteile sind in etwa ausgeglichen (vgl. Ergebnisse der MiD in Abbildung 

66; Selzer et al. 2016); IGES Institut 2018). 

 

Abbildung 66: Verteilung der Geschlechter von Fernbusnutzenden im Vergleich zur 
Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Die Verteilung der Bildungsabschlüsse zwischen Nutzenden und Nichtnutzenden von 

Fernbussen verhält sich analog der Altersstruktur. Der Anteil von Nutzenden, die (noch) 

ohne Abschluss sind, ist höher als unter den Nichtnutzenden. Auch höhere Abschlüsse 

sind im Vergleich zur mittleren Reife und der Volks- und Hauptschul-Abschlüsse unter 

den Nutzenden überrepräsentiert (vgl. Ergebnisse der MiD in Abbildung 67, IGES Institut 

2018).  

 

Abbildung 67: Verteilung der Bildungsabschlüsse von Fernbusnutzenden im Ver-
gleich zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Die Betrachtung der Tätigkeiten zeigt, dass vor allem Berufstätige Fernbusangebote nut-

zen. Der Anteil von Studierenden und Personen in Berufsausbildung sowie Arbeitslosen 

ist ebenfalls auffällig hoch, insbesondere im Vergleich zu deren Anteil an der 
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Gesamtstichprobe. Der Anteil der Rentnerinnen und Rentnern ist zwar unterdurch-

schnittlich, aber dennoch höher als unter den Nutzenden von Sharing-Angeboten (vgl. 

Abbildung 68). 

 

Abbildung 68: Verteilung der Tätigkeiten von Fernbusnutzenden im Vergleich zur Ge-
samtstichprobe (MiD 2017) 

Die Nutzendengruppen verbindet insgesamt eine hohe Preis- und geringe Zeitsensibilität 

(KCW 2014; Kurth 2017; Wüpper 2017; IGES Institut 2018; Magdolen et al. 2022). Im 

Vergleich zum schienengebundenen Fernverkehr ist vor allem das kostengünstigere An-

gebot des Fernbusses ein Faktor, der für junge Erwachsene attraktiv ist. Ein niedriger 

bis mittlerer ökonomischer Status ist unter den Nutzenden im Vergleich zur Gesamtstich-

probe stärker vertreten (vgl. Abbildung 69). Fernbusnutzende unterscheiden sich damit 

deutlich von Nutzenden anderer neuer Mobilitätsformen, bei welchen eine Verschiebung 

hin zu höheren Einkommen zu beobachten ist. 

 

 Abbildung 69:  Verteilung der ökonomischen Status von Fernbusnutzenden im Ver-
gleich zur Gesamtstichprobe (MiD 2017) 

Hinsichtlich der Verkehrsmittelverfügbarkeit zeigt sich ein höherer Zeitkartenbesitz für 

den ÖV und ein geringerer Pkw-Besitz bei den Nutzenden (vgl. Abbildung 70). Der Besitz 

von Mitgliedschaften bei anderen Mobilitätsanbietenden und anderen Verkehrsmitteln 

weicht nicht grundlegend von dem der Nichtnutzenden ab. Einige Studien erkennen 

ebenfalls eine höhere ÖV-Affinität und eine geringere Pkw-Besitz-Rate unter den 
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Nutzenden (Selzer et al. 2016; IGES Institut 2018). Damit lassen sich Tendenzen zu 

multimodalerem Verkehrsverhalten unter den Fernbusnutzenden erkennen. 

 

Abbildung 70: Mobilitätsausstattung von Fernbusnutzenden und -nichtnutzenden 
(MiD 2017) 

Die Nutzungsintensität anderer Verkehrsmittel von Fernbusnutzenden und -nichtnutzen-

den auf Basis der MiD ist in Abbildung 71 dargestellt. Fernbusnutzende zeigen deutlich 

eine Orientierung hin zu öffentlichen Verkehrsmitteln sowohl im Nahverkehr als auch im 

Fernverkehr, dabei aber eine seltenere Nutzung des privaten Pkw. 
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Abbildung 71: Allgemeines Verkehrsverhalten von Fernbusnutzenden und -nichtnut-
zenden (MiD 2017) 

 Erkenntnisse zur Nutzungsweise 

Der Großteil der Nutzenden weist eine seltene Nutzung auf. Die Nutzungshäufigkeiten 

auch an mehreren Tagen der Woche zeigen, dass die Nutzung des Fernbusses, wenn 

auch bei einem geringen Anteil der Personen, für regelmäßige Wege geeignet ist. Die 

unterschiedlichen Nutzungshäufigkeiten der Nutzenden sind in Abbildung 72 dargestellt. 

Es zeigen sich zudem regelmäßigere Nutzungsmuster des Fernbusses bei Nutzenden, 

die innerhalb mittlerer bis große Städte wohnen. Dies dürfte ein Indiz sein, das hier das 

Fernbusangebot eine besonders attraktive Ergänzung zum bestehenden ÖPFV ist. Zu-

sätzlich weist die Altersgruppe der jungen Erwachsenen eine vergleichsweise regelmä-

ßigere Nutzung auf, die zu einer verstärkten Fernreisemobilität in den urbanen Räumen 

passt, wo der Anteil der Studierenden hoch ist (IGES Institut 2018). 
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Abbildung 72: Nutzungshäufigkeit des Fernbusses nach RegioStar-7-Raumtypen (MiD 
2017) 

Der überwiegende Anteil der Fernreisen (Reisedistanz > 50 Kilometer) wird nach der 

MID aktuell mit dem eigenen Pkw, dem schienengebundenen Fernverkehr oder dem 

Flugzug zurückgelegt. Der Anteil des Fernbusses beträgt im Jahr 2017 zwischen 1 und 

2 %. Dabei reichen die zurückgelegten Distanzen von kurzen Fahrten von etwa 50 

Kilometern bis zu längeren Reisen von 1.000 Kilometern. Längere Distanzen bilden 

dabei oft europaweite Verbindungen zwischen Metropolen, die für Urlaubsfahrten 

genutzt werden. Dabei unterscheiden sich die gefahrenen Distanzen nur unwesentlich 

von denen des schienengebundenen Fernverkehrs. 
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Tabelle 19: Lagemaße Distanzverteilung Fernbus im Vergleich zu Fernzug (MiD 
2017) 

 Distanz je Fahrt 

Mobilitätsform 25-%-Quantil 50-%-Quantil 75-%-Quantil Mittelwert 

Fernbus 200 km 300 km 500 km 416,8 km 

Fernzug 200 km 374 km 550 km 367,5 km 

 

 

Abbildung 73: Vergleich der gefahrenen Distanzen zwischen Fernbus und Fernzug 
(MiD 2017) 

Fernbusse werden insbesondere für Freizeitaktivitäten wie Urlaubsfahrten und Wochen-

endausflügen genutzt (Selzer et al. 2016; IGES Institut 2018). Auch die empirischen 

Analysen der MiD bestätigen, dass touristische Reisen und Besuche von Familie, Freun-

dinnen und Freunden und Bekannten im relativen Vergleich mit dem Fernzug häufiger 

durchgeführt werden und der Dienstreiseverkehr im schienengebundenen Fernverkehr 

stärker ausgeprägt ist (vgl. Abbildung 74, Tabelle 19). Aufgrund der Preissensibilität der 

Nutzenden ist anzunehmen, dass vorwiegend ökonomische Motive die Fernbusnutzung 

beeinflussen. Fernbusreisen sind zudem mit längeren Reisezeiten verbunden, weshalb 

eher zeitsensitive Geschäftsreisende den Fernbus selten wählen. Bei den älteren Alters-

gruppen fällt ein höherer Anteil von Ausflügen und Urlauben auf, wohingegen die jünge-

ren Altersgruppen häufiger den Fernbus zum Besuch von Bekannten nutzen. Diese Er-

kenntnis passt zur verstärkten Nutzungshäufigkeit des Fernbusses in diesen Altersgrup-

pen. 
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Abbildung 74: Wegezwecke nach Altersklasse im Fernreiseverkehr auf Fahrten mit 
dem Fernbus im Vergleich zum Fernzug (MiD 2017) 

Deutlich wird zudem, dass jüngere Altersgruppen verstärkt kürzere Fahrten mit dem 

Fernbus durchführen und ältere Nutzende auch bereit sind, den Fernbus für weitere Dis-

tanzen zu nutzen (vgl. Abbildung 75 und Tabelle 20). 

Tabelle 20: Lagemaße Distanzverteilung Fernbus nach Altersklasse (MiD 2017) 

 Distanz je Fahrt 

Altersklasse 25-%-Quantil 50-%-Quantil 75-%-Quantil Mittelwert 

10-17 Jahre 200,0 km 240,0 km 395,0 km 224,2 km 

18-29 Jahre 193,5 km 300,0 km 500,0 km 375,1 km 

30-39 Jahre 200,0 km 224,0 km 375,0 km 333,8 km 

40-49 Jahre 215,0 km 310,0 km 632,5 km 418,5 km 

50-59 Jahre 210,0 km 300,0 km 530,0 km 401,2 km 

60-69 Jahre 262,5 km 410,0 km 637,5 km 612,5 km 

≥70 Jahre  270,0 km 450,0 km 600,0 km 559,6 km 
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Abbildung 75: Kumulierte Wegedistanzen von Fernbusfahrten im Fernreiseverkehr 
nach Altersgruppe (MiD 2017) 

Zuvor wurde schon deutlich, dass ein geringerer Pkw-Besitz bei Fernbusnutzenden be-

steht. Nutzende ohne eigenen Pkw nutzen den Fernbus insgesamt deutlich häufiger. 

Schon auf kürzeren Distanzen wird der Fernbus von ihnen als Mobilitätsoption ange-

nommen, weshalb ein deutlich höherer Anteil an Fahrten im Distanzbereich von 200 bis 

500 Kilometern liegt (vgl. Tabelle 21, Abbildung 76). 

Tabelle 21: Lagemaße Distanzverteilung Fernbus nach Pkw-Besitz anhand der MiD 
2017 

 Distanz je Fahrt 

Pkw-Besitz 25% Quantil 50% Quantil 75% Quantil Mittelwert 

Kein Pkw 200 km 255 km 400 km 355 km 

Ein Pkw 230 km 370 km 600 km 484 km 

Zwei oder mehr Pkw 200 km 320 km 600 km 431 km 
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Abbildung 76: Kumulierte Wegedistanzen von Fernbusfahrten im Fernreiseverkehr 
nach Pkw-Besitz (MiD 2017) 

Die Erkenntnisse zeigen, dass Distanzen auf Fernbusfahrten denen auf Fernzugfahrten 

ähnlich sind, Fernbusnutzende gleichzeitig auch verstärkt der Fernzug nutzen, aber die 

Nutzungszwecke sich z.B. hinsichtlich einer stärkeren Nutzung des Fernzuges zu dienst-

lichen Zwecken unterscheiden. Die Studie von Magdolen et al. (2022) untersucht die 

alternativ erwogenen Mobilitätsformen auf Privatreisen und zeigt, dass bei Fernbusrei-

sen eher zwischen Flugzeug und Bus abgewogen wird als zwischen Bahn und Bus. 

Gleichzeitig ist der Fernbus die Mobilitätsform, die am meisten überdacht wurde – 27 % 

der Reisenden haben eine alternative Mobilitätsform erwogen. Anderes gilt für Bahnrei-

sen, wo durchaus die Alternative des Fernbusses in Betracht gezogen wird, die Ent-

scheidung zum Fernzug aber vergleichsweise stabil ist (10 %). Alternativ erwogene Ver-

kehrsmittel auf Dienstreisen werden deutlich stärker überdacht, der Fernbus spielt dabei 

aber eine geringe Rolle. 

 Einflussfaktoren und Forschungslücken 

Der Fernbus ist vor allem eine günstige und ergänzende Alternative zum schienenge-

bundenen Fernverkehr. Die Nutzenden sind daher oft preissensitive Personengruppen 

wie Studierende oder Rentnerinnen und Rentner, aber auch Berufstätige. Zeitsensible 

Nutzendengruppen wie Geschäftsreisende meiden den Fernbus. Die Nutzung kon-

zentriert sich auf gelegentliche private Fahrten mit Urlaubs- oder anderen Freizeitzwe-

cken und weniger auf dienstliche Fernreisen. 

Die Datengrundlage in den nationalen Erhebungen stellt sich insgesamt als geeignet 

dar, um grundlegende Strukturen der Fernbusnutzenden und deren Nutzungsweise zu 

charakterisieren. Mit dem Fernbus als Fernverkehrsmittel bestehen aber sowohl 
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Möglichkeiten der Analyse des Alltagsverkehrs als auch des Reiseverkehrs, wodurch 

Abgrenzungsprobleme je nach Erhebungsgrundlage entstehen. Die Studienlage be-

schränkt sich auf einige wenige nationale Studien, welche aber teils in regelmäßigen 

Abständen erscheinen (vgl. u.a. BAG 2020). 
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4.11 Zusammenfassung Nutzende und Nutzungsweise neuer Mobilitäts-

formen 

Die bisherige Betrachtung verdeutlicht, dass sich Nutzende und Nutzungsweise in der 

Mehrzahl der neuen Mobilitätsformen in vielen Eigenschaften ähneln. Nutzende und Nut-

zungsweise von Ridesharing und Fernbus sowie die private Mikromobilität in Form des 

Elektrofahrrades unterscheiden sich dabei am deutlichsten von den anderen Mobilitäts-

formen. 

Nutzende 

Die Nutzenden unterschiedlicher neuer Mobilitätsformen werden in der Gesamtüber-

sicht in Abbildung 77 anhand ihrer soziodemografischen Eigenschaften, ihres Wohnor-

tes und der Mobilitätsausstattung vergleichend charakterisiert. Eine enge Gruppierung 

der Icons weist auf Ähnlichkeiten zwischen den Mobilitätsformen hin. 

Nutzende von stationsbasiertem, free-floating und privatem Carsharing sind vielfach 

junge, berufstätige Personen mit vergleichsweise höheren Einkommen und hohen Bil-

dungsabschlüssen, die meist in Metropolen oder Regiopolen leben. Sie verfügen über 

unterschiedliche, sich ergänzende Mobilitätswerkzeuge, die eine multimodale Alltags-

mobilität ermöglichen, wobei der Besitz des privaten Pkw insgesamt geringer ausfällt. 

Auf Bikesharing-Nutzende trifft diese Beschreibung ebenfalls zu, wobei zusätzlich ein 

größerer Anteil der Nutzenden Studierende sind. E-Tretroller- und E-Rollersharing-Nut-

zende unterscheiden sich zu den Carsharing-Nutzenden vor allem hinsichtlich des hö-

heren Pkw-Besitzes. 

Nutzende von Ridehailing und Ridepooling sind in ihrer Charakteristik den Nutzenden 

der Formen des Fahrzeugsharings ebenfalls ähnlich und setzen sich durch eine hohe 

Komfortorientierung, geringere Preissensitivität, höhere Pkw-Verfügbarkeit und einen 

leicht erhöhten Altersschnitt ab. 

Ridesharing- und Fernbusnutzende unterscheiden sich von den beschriebenen Nutzen-

dengruppen. Sie sind deutlich preissensitiver und haben durchschnittlich mittlere Ein-

kommen. Innerhalb der Nutzendengruppen sind vor allem Schüler und Schülerinnen so-

wie Studierende, aber auch ein größerer Anteil in den älteren Altersgruppen ab 50 Jah-

ren zu verzeichnen. Die regionale Fokussierung auf Metropolen und Regiopolen ist we-

niger ausgeprägt, jedoch lässt sich auch beim Fernbus ein Zusammenhang zwischen 

regionaler Verteilung der Nutzenden und des Angebotes feststellen. 

Die private Mikromobilität am Beispiel des Elektrofahrrades stellt im Kontext der neuen 

Mobilitätsformen ebenfalls einen Ausreißer dar: Nutzende sind vermehrt ältere Personen 
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mit mittleren Einkommen und mittleren bis niedrigen Bildungsabschlüssen in suburba-

nen Regionen, die zu einem hohen Anteil über einen eigenen Pkw verfügen. 

 

 

Abbildung 77: Übersicht über soziodemografische Eigenschaften und Wohnort der 
Nutzenden neuer Mobilitätsformen 

 

Nutzungsweise 

Das generelle Verkehrsverhalten der Nutzenden und deren Nutzungsweise der neuen 

Mobilitätsformen weisen an vielen Stellen ebenfalls Gemeinsamkeiten auf und sind in 

Abbildung 78 dargestellt. 

Aktive Formen der Mikromobilität (E-Tretroller- und Bikesharing) werden vor allem auf 

kurzen Wegen und häufig nur gelegentlich verwendet. Die Nutzung erfolgt sowohl im 

Freizeit- als auch im Arbeitskontext. Die Nutzung von neuen Mobilitätsformen insgesamt 

ist ebenfalls stärker ausgeprägt. E-Rollersharing ist mit diesen Charakteristiken ver-

gleichbar, wobei die gefahrenen Distanzen damit etwas höher sind. Mit free-floating Car-

sharing zurückgelegte Wege sind dabei im Schnitt deutlich weiter, wobei die Pkw-Nut-

zung etwas geringer ausfällt. Jeweils fast am Rand der Skala steht das stationsbasierte 

Carsharing mit dem geringsten Pkw-Besitz, einer hohen ÖPNV-Nutzung und einer Nut-

zung auf verstärkt längeren Wegen. Dabei sind unterschiedliche Anwendungsfälle im 

Einkaufs- und Freizeitkontext vorhanden. Generell wählen alle Nutzenden mit den jewei-

ligen Angeboten die für sie situativ beste Mobilitätsoption zur Bewältigung alltäglicher 
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Wege. Die Nutzungsweise des Ridehailings ist dabei der Nutzungsweise des Taxis sehr 

ähnlich. 

Die Mobilitätsformen Fernbus und Ridesharing werden weniger für Wege des Alltags-

verkehrs, sondern für gelegentliche Wege im Fernverkehr (> 50 Kilometer) genutzt. Da-

mit grenzen sie sich hinsichtlich Distanz und einer noch geringeren Nutzungshäufigkeit 

ab. Die Zwecke sind dabei überwiegend Freizeitverkehre wie Urlaubsfahrten und private 

Besuche. Eine generelle ÖPNV-Affinität ist dennoch zu beobachten. 

Besitzende eines Elektrofahrrades nutzen nur in seltenen Fällen andere neue Mobilitäts-

formen. Auch die Nutzung des ÖPNV ist im Vergleich zur Gesamtbevölkerung etwas 

geringer. Der eigene Pkw stellt für die meisten Elektrofahrradbesitzenden das Hauptver-

kehrsmittel dar, das situativ durch Fahrten mit dem Elektrofahrrad ergänzt wird. Im Ver-

gleich zur Nutzung des herkömmlichen Fahrrades zeigt sich eine geringere Sensitivität 

zur Distanz. 

 

 

Abbildung 78: Übersicht über die Nutzung neuer Mobilitätsformen und anderer Mobili-
tätswerkzeuge durch Nutzende neuer Mobilitätsformen 

Generell muss bei der Betrachtung und dem Vergleich der neuen Mobilitätsformen be-

rücksichtigt werden, dass sich die empirische Datenbasis und der wissenschaftliche For-

schungsstand stark zwischen den neuen Mobilitätsformen unterscheiden. Carsharing ist 

sowohl in nationalen Mobilitätserhebungen als auch der wissenschaftlichen Forschung 

abgedeckt und das Verständnis der Nutzenden und Nutzungsweise bereits gefestigt. Die 
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Differenzierung zwischen free-floating und stationsbasierten Systemen wurde häufig 

vernachlässigt, wobei sich Unterschiede sowohl bei den Nutzenden als auch bei der 

Nutzungsweise zeigen. Die empirische Datenbasis zu Bike-, E-Tretroller- und E-Rol-

lersharing ist wesentlich dünner. Bisherige Erkenntnisse in Deutschland beziehen sich 

häufig auf regionale Angebote. Informationen bezüglich Nutzenden und Nutzungsweise 

innerhalb vergleichbarer Regionen sind dabei größtenteils übereinstimmend. Die Nut-

zungsweise neuer Mobilitätsformen wie z.B. des E-Tretrollersharing ist noch sehr dyna-

misch. Es ist davon auszugehen, dass sich in den kommenden Jahren eine Festigung 

des Nutzungsverhaltens einstellen wird und diese ggf. neue Muster hervorbringt. Ride-

hailing, Ridesharing und Ridepooling spielen in nationalen Erhebungen bislang ebenfalls 

eine untergeordnete Rolle. Die Forschung hierzu bewegt sich im Rahmen spezifischer 

Anwendungsfälle und Angebote und ist daher nur in beschränktem Maße generalisier-

bar. 
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132 5 Betrachtung nationaler und internationaler Fallbeispiele 

Während sich einige der in Kapitel 4 beschriebenen neuen Mobilitätsformen sowohl auf 

dem nationalen als auch internationalen Markt etablieren konnten, sind andere Formen 

etwa aufgrund der Rechtsprechung nur eingeschränkt in Deutschland verfügbar bzw. 

nutzbar. Daher werden in den folgenden Kapiteln zunächst internationale Best Practice-

Ansätze anhand der vertieften Beispiele Kopenhagen und Zürich hinsichtlich des Einsat-

zes und der Steuerung von neuen Mobilitätsformen beschrieben und punktuell durch das 

Beispiel Helsinki ergänzt. Anschließend folgen als nationale Beispiele Karlsruhe, Ham-

burg und Stuttgart. Das Ergebnis ist eine qualitative Abschätzung der aktuellen und zu-

künftigen Nutzungspotenziale für die jeweiligen neuen Mobilitätsformen. 
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133 Tabelle 22: Internationale und nationale Fallbeispiele im Vergleich 

 
Kopenhagen Zürich Helsinki Stuttgart Hamburg Karlsruhe 

Einwoh-

nende 

 638.117 

(Stand 2021)  

434.008  

(Stand 12/2020) 
653.835  

(Stand 2020) 
604.166  

(Stand 11/2021)  
1.899.160 
(Stand 2019) 

304.411  
(Stand 2020)  

 
(StatBank 

Denmark) 

(Stadt Zürich 

2020b) 
(City of Helsinki 

2020) 
(Stadt Stuttgart 

2021b) 
(Stadt Hamburg 

2019) 
(Stadt Karlsruhe) 

Einwohnen- 

dendichte 

[EW/km2] 

3.574  4.722  3.055  2.913  2.424  1.755  

Modal Split 

[%] 

Zu Fuß: 19 

Fahrrad: 29 

MIV: 34 

ÖPNV: 18 

Zu Fuß: 25 

Fahrrad: 10 

MIV: 25 

ÖPNV: 40 

Zu Fuß: 29 

Fahrrad: 9 

MIV: 39 

ÖPNV: 22 

Zu Fuß: 29 

Fahrrad: 8 

MIV: 40 

ÖPNV: 23 

Zu Fuß: 27 

Fahrrad: 15 

MIV: 36 

ÖPNV: 22 

Zu Fuß: 24 

Fahrrad: 23 

MIV: 38 

ÖPNV: 15 

 
(City of Copenha-

gen 2017a) 

(Stadt Zürich 

2020a) 

(Räty und Brandt 

2019) 

(Follmer und Eggs 

2017) 

(Follmer et al. 

2019) 

(Follmer und Eggs 

2017) 

Pkw-Be-

stand 

[Fz/ 1.000 EW] 

264 318 424 510 424 466 

 
(StatBank 

Denmark) 
(Stadt Zürich 2021) (City of Helsinki 

2020) 
(Kraftfahrtbundesa

mt 2021) 
(Kraftfahrtbundesa

mt 2021) 
(Kraftfahrtbundesa

mt 2021) 

Carsharing 

[Fz/ 1.000 EW] 

0,32  

(Stand 2022) 

0,56  

(Stand 2022) 

0,31  

(Stand 2022) 

1,40  

(Stand 2019) 

1,61  

(Stand 2019) 

3,23  

(Stand 2019) 

 (letsgo o. J.) (mobility 2022) 
(Helsinki Business 

Hub 2022) 
(bcs 2019b) (bcs 2019b) (bcs 2019b) 

Bikesharing-

Fahrzeuge 

3.200  

(Stand 2019) 

über 2.250 

(Stand 2019) 

3.500  

(Stand 2021) 

900 Leihräder 

und 500 Pe-

delecs 

(Stand 2022) 

rund 3.300 

Leihräder und 

20 Lastenpe-

delecs (Stand 

08/2021) 

650  

(Stand 2021) 

 
(Donkey Republic 

2019) 
(Stadt Zürich 2019) (Modijefsky 2021) 

(Deutsche Bahn 

Connect o. J.) 

(Deutsche Bahn 

AG 2021) 

(Nextbike GmbH 

2021a) 

Topografie 

[m über NN] 

Höchster 

Punkt: 91  

Niedrigster 

Punkt: 0  

Höchster 

Punkt: 869  

Niedrigster 

Punkt: 391  

Höchster 

Punkt: 147  

Niedrigster 

Punkt: 0  

Höchster 

Punkt: 549  

Niedrigster 

Punkt: 207  

Höchster 

Punkt:116,1  

Niedrigster 

Punkt:0,8 

Höchster 

Punkt: 323  

Niedrigster 

Punkt: 100  

 
(CopenhagenMap3

60 2021) 

(Stadt Zürich 

2020b) 

(City of Helsinki 

2020) 

(Stadt Stuttgart 

2021b) 

(Stadt Hamburg 

2019) 
(Stadt Karlsruhe) 

Fläche  

[km²] 
178,5 91,9 214 207,35 755,1 173,42 

 
(World Population 

Review 2022) 

(Stadt Zürich 

2020b) 

(City of Helsinki 

2020) 

(Stadt Stuttgart 

2021b) 

(Stadt Hamburg 

2019) 
(Stadt Karlsruhe) 
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134 5.1 Internationale Fallbeispiele 

Das Ziel der Integration von europäischen Fallbeispielen in diese Studie liegt maßgeblich 

darin, weitere Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren zu identifizieren, welche die 

Implementierung neuer Mobilitätsformen begünstigen. Zudem sollen akzeptanzför-

dernde Mechanismen und Erfolgsfaktoren abgeleitet werden, die wichtige Impulse für 

den deutschen Markt bieten. Die Beispiele dienen zudem als Validierung und Ergänzung 

der Erkenntnisse und Analyse der nationalen Fallbeispiele. 

Um die Auswahl der in Frage kommenden Fallbeispiele bestmöglich einzuschränken, 

wurde auf Vergleichsstudien zurückgegriffen. In einem ersten Screening wurden rund 20 

internationale Städte identifiziert, die auf Basis des Forschungsstandes als Pioniere oder 

Enabler für neue Mobilitätsformen bewertet wurden. Anschließend erfolgten die Reduk-

tion der Vorselektion auf Basis quantitativer Vergleichsgrößen und die tiefergehende 

Analyse der Städte Helsinki, Kopenhagen, Lyon, Mailand und Zürich. Diese Städte wur-

den anhand des absoluten Anteils von Anbietenden je neuer Mobilitätsform sowie Sha-

ring-Fahrzeugen pro tausend Einwohnende bewertet. Die Analyse dieser Kenngrößen 

wurde durch tiefergehende Literaturrecherche und durch eine qualitative Bewertung wei-

terer externer Faktoren ergänzt (z.B. Topografie).  

Auf dieser Basis ergaben sich die Städte Helsinki, Zürich und Kopenhagen als Empfeh-

lung für die weitere Fallanalyse. Diese drei Städte sind Best-Practice-Beispiele, wenn es 

um die Etablierung und erfolgreiche Förderung neuer Mobilitätsformen geht und bieten 

zusätzlich jeweils einen individuellen Fokus auf Bikesharing, Carsharing bzw. intermo-

dale Mobilitätskonzepte. Abbildung 79 stellt diese Alleinstellungsmerkmale der Städte 

kurz vor. Die kreisförmige Legende stellt dabei den Modal Split für die Städte dar. 

 

Abbildung 79: Auswahl der internationalen Fallbeispiele 

Kopenhagen gilt als junge Fahrradstadt. Sowohl private Fahrradnutzung als auch Bike-

sharing wird von Seiten der Politik stark gefördert und durch hohe Investitionen in die 
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135 Fahrradinfrastruktur vorangetrieben. Die Bevölkerung zeichnet sich durch eine hohe Ak-

zeptanz gegenüber neuen Mobilitätsformen aus und die Regierung setzt verstärkt auf 

die Nutzung alternativer Mobilitätsformen durch Restriktionen und Regulationen beim 

MIV (z.B. mittels hoher Kfz-Steuern und emissionsfreier Zonen). 

Zürich bietet aus topografischer Sicht großes Potenzial für eine interessante Vergleichs-

stadt. Die Stadt gilt als Pionier des Carsharing und erzielt hohe Akzeptanz auf Seiten der 

Nutzenden für neue Mobilitätsformen, welches sich auch in einer großen Diversität von 

Anbietenden widerspiegelt. 

Helsinki zeichnet sich durch intermodale Mobilitätskonzepte und insbesondere Mobility-

as-a-Service (MaaS) sowie die Vernetzung verschiedener Mobilitätsformen aus. Dieses 

Konzept hat sich am deutschen Markt bislang nur bedingt durchgesetzt, dient jedoch vor 

allem dazu, neue Zielgruppen an innovative Mobilitätslösungen heranzuführen und so 

die Akzeptanz und Nutzung zu steigern. 

Es wurden die Städte Kopenhagen und Zürich als internationale Fallbeispiele für Exper-

tiseninterviews ausgewählt. Insbesondere die topografischen Unterschiede, Ansätze in 

der politischen Regulierung und Umsetzungsgrade neuer Mobilitätsformen bieten gute 

Vergleichsaspekte. Da auf Seiten der Auftragnehmenden bereits fundierte Kenntnisse 

der Diffusion und Implementierung neuer Mobilitätsformen in Helsinki bestehen, werden 

diese Erfahrungen an inhaltlich geeigneten Stellen integriert. 

Das methodische Vorgehen basiert auf leitfadengestützten Tiefeninterviews, die durch 

Literaturrecherchen ergänzt wurden. Diese Interviews wurden in Zürich und Kopenha-

gen mit städtischen Repräsentanten bzw. Mobilitätsfachleuten durchgeführt. In Kopen-

hagen konnte hierfür eine Expertin aus der Wissenschaft rekrutiert werden, welche sich 

maßgeblich mit der Mobilitätsforschung sowie Begleitung neuer Mobilitätssysteme in Ko-

penhagen beschäftigt. Das Expertiseninterview hinsichtlich des Best Practices Zürich 

fand mit einer städtischen Repräsentantin statt, welche im Bereich der Mobilitätsplanung 

und Strategieentwicklung tätig ist. Die Expertinnen wurden aufgrund ihres umfassenden 

Wissens bezüglich der Entwicklung neuer Mobilitätsformen innerhalb der Fallbeispiele 

als Interviewpartnerinnen ausgewählt. So konnte nicht nur der aktuelle Status quo, son-

dern auch die zeitliche Entfaltung der Mobilitätsformen reflektiert werden. Beide Reprä-

sentantinnen verfügten zudem über Fachkenntnisse im Bereich der rechtlichen Rahmen-

bedingungen und städtischen Agenda zur Förderung und Regulierung neuer Mobilitäts-

formen sowie stadtspezifischer Kontextfaktoren. Aufgrund der geografischen Distanz so-

wie pandemiebedingten Reiseeinschränkungen wurden die Interviews digital und video-

unterstützt mit der Software Microsoft Teams durchgeführt. Die Informationen zu den 

anderen Städten wurden auf Basis der Literatur zusammengestellt. 
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136  Best Practice Kopenhagen 

Rahmenbedingungen und Mobilitätsangebote 

Kopenhagen kann aufgrund der Flächengröße als kompakt angesehen werden, weshalb 

die Mobilität von kurzen Wegen und das Stadtbild von einer tendenziell höheren Einwoh-

nerdichte geprägt ist. Diese Rahmenbedingungen und die flache Topografie sind we-

sentliche Wegbereiter für den Radverkehr, der in Kopenhagen eine sehr große Bedeu-

tung hat. Aus einer sehr starken Priorisierung des Infrastrukturausbaus auf das Ver-

kehrsmittel Fahrrad entwickelte sich über Jahrzehnte hinweg eine prägende Mobilitäts-

kultur mit übergeordnetem Fokus auf das Rad. Durch gesellschaftliche Sozialisierung ist 

das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel in Kopenhagen fester Bestandteil im Mobilitätssys-

tem. Aufgrund der bevölkerungsübergreifend sehr starken Radnutzung gilt Kopenhagen 

international als Paradebeispiel für funktionierende Fahrradmobilität und wurde von der 

Initiative Copenhagenize Index als fahrradfreundlichste Stadt der Welt gekürt 

(Copenhagenize EU 2019). Aber auch weitere neue Mobilitätsformen sind in Kopenha-

gen verfügbar und reihen sich in das Mobilitätssystem ein. Abbildung 80 zeigt die vor-

handenen Mobilitätsangebote. Als transparent sind dabei die Mobilitätsformen darge-

stellt, die sich derzeit nicht innerhalb des Mobilitätssystems befinden. 

 

Abbildung 80: Verfügbare neue Mobilitätsformen in Kopenhagen 

Im Zuge des Expertiseninterviews konnte insbesondere die Bedeutung und weitrei-

chende Verbreitung von Car- und Bikesharing-Systemen herausgestellt werden. Die 

Etablierung von E-Tretrollersharing ist zwar ebenfalls im Interesse der Stadt, ist jedoch 

mit einigen Hürden verbunden, auf die an späterer Stelle genauer eingegangen wird. 

Ridehailing im klassischen Sinne wird in Kopenhagen aktuell nicht angeboten, weshalb 

diese Form in Abbildung 80 transparent dargestellt wird. E-Tretrollersharing-Systeme 

werden laut der Expertisenmeinung nur sehr vereinzelt in Form von Pilotprojekten er-

probt, sind jedoch heute nicht etabliert. 

Im Gespräch wird jedoch deutlich, dass neue Mobilitätsformen und insbesondere geteilte 

Angebote für die Bevölkerungsteile interessant sind, welche kein eigenes Fahrrad besit-

zen bzw. dies nicht als vorrangiges Verkehrsmittel nutzen. Aufgrund des hohen Anteils 
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137 an Fahrradbesitzenden betrifft dies entsprechend nur einen geringen Anteil der Bevöl-

kerung Kopenhagens. So verfügen vier von fünf Haushalte über ein eigenes Fahrrad 

(City of Copenhagen 2019). Teils werden neue Mobilitätsformen als „Bedrohung“ ange-

sehen, welche die Nutzung des Fahrrads einschränken bzw. substituieren. Diese 

„Grundangst“ der Fahrradfahrenden in Kopenhagen gegenüber neuer Mobilitätsformen 

betrifft insbesondere E-Tretrollersharing, welches speziell auf der ersten/letzten Meile 

als Konkurrenz zum Fahrrad auf den bereits stark ausgelasteten Radwegen angesehen 

wird. Zu einer steigenden Ablehnung dieser neuen Mobilitätsform auf Seiten der Bevöl-

kerung führt, dass die Fahrzeuge auf Radwegen oder anderen öffentlich genutzten We-

gen abgestellt werden und dadurch ein gefährliches Hindernis darstellen (Modijefsky 

2020). 

Mobilitätsangebote im Detail 

Die Dominanz der Fahrradmobilität in Kopenhagen spiegelt sich im Modal Split des Ver-

kerhsaufkommens, dargestellt in Abbildung 81, wider. Im Jahr 2017 wurden bereits 29 % 

der Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt (Abbildung 81 links). Für Wege zur Arbeit oder 

zum Studieren in Kopenhagen wird sogar in 41 % der Fälle das Fahrrad genutzt (siehe 

Abbildung 81 rechts). 

 

Abbildung 81: Modal Split Kopenhagen (City of Copenhagen 2017a) 

Die bedeutsamsten neuen Mobilitätsformen in Kopenhagen werden im Folgenden kurz 

vorgestellt: 

▪ Bikesharing wird in Kopenhagen im gesamten Stadtgebiet angeboten, um eine 

hohe Zugänglichkeit, insbesondere für die Nutzung auf der ersten bzw. letzten 

Meile und Kurzstrecken, zu gewährleisten. Dabei finden sich meist stationsba-

sierte Systeme, die häufig an zentralen Plätzen sowie entlang von ÖPNV-
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138 Stationen platziert sind, um eine intermodale Verzahnung zu ermöglichen. Der 

größte Anbietende ist Donkey Republic, der Ende 2019 1075 der insgesamt 3200 

zugelassenen Leihfahrräder stellte (Donkey Republic 2019). Dabei sind Bikesha-

ring-Anbietende für die Bewirtschaftung der Flächen und Lade- bzw. Dockinginf-

rastruktur (für Elektrofahrräder und stationsbasierte Systeme) selbst verantwort-

lich. Free-floating Bikesharing wird nur vereinzelt angeboten. 

▪ Carsharing wird in Kopenhagen als MIV-Alternative verstanden, um aus der In-

nenstadt insbesondere Stadtrandlagen flexibel erreichen zu können. Auch hier 

ist eine stadtweite Verbreitung erkennbar, wobei überwiegend Angebote im free-

floating System existieren. Der größte Anbietende ist Share Now (Share Now o. 

J.), doch es gibt auch kleine Initiativen wie Letsgo mit 300 Fahrzeugen (letsgo o. 

J.). Laut Expertin gehören analog zu Bikesharing-Systemen die Bereitstellung 

und Bewirtschaftung der Abstell- und Parkflächen sowie der Ladeinfrastruktur in 

den Verantwortungsbereich der Anbietenden. Von Seiten der Stadt werden au-

ßerdem öffentliche Parkplätze für Carsharing-Fahrzeuge zur Verfügung gestellt, 

um die Attraktivität dieser neuen Mobilitätsform zu steigern (City of Copenhagen 

2017b). Carsharing-Systemen wird in Kopenhagen seitens der Bevölkerung eine 

besondere Relevanz beigemessen, da der Pkw-Besitz vergleichsweise gering ist 

und die Parksituation aufgrund nur weniger zur Verfügung stehender öffentlicher 

Parkplätze von Knappheit geprägt ist (siehe Abschnitt Regulierung MIV in Ko-

penhagen). Eine aktuelle Studie belegt zudem, dass die Mitgliedschaft bei free-

floating Carsharing-Anbietenden einen positiven Einfluss auf die Absicht hat, den 

privaten Autobesitz zu reduzieren (Haustein 2021). 

▪ E-Tretrollersharing-Systeme stellen einen Sonderfall im Mobilitätssystem Kopen-

hagens dar. Nach der stadtweiten Einführung im Jahr 2019 und einer rapiden 

Verbreitung innerhalb der gesamten Stadt im Rahmen von free-floating Syste-

men wurde deren Betrieb im Frühjahr 2020 durch die Stadt selbst im Stadtkern 

verboten. Aufgrund nicht konkret festgelegter Parkzonen sowie der Mitbenutzung 

der Fahrradwege konnten eine Reihe von Verstößen festgestellt werden, welche 

die offiziellen Stellen Kopenhagens mittels etwaiger Restriktionsmaßnahmen 

versuchen zu reduzieren. Entsprechend sind in Kopenhagens Innenstadt derzeit 

keine E-Tretrollersharing-Systeme erlaubt und in Betrieb. Derweil fand eine Ver-

lagerung in Richtung der Stadtrandgebiete Kopenhagens statt, wo die Nutzung 

aufgrund entzerrtem Mobilitätsaufkommens sowie weniger Verstößen weiterhin 

uneingeschränkt erlaubt ist. Aufgrund des Geschäftsmodells des Batteriebetriebs 

im free-floating System existieren keine (öffentlich zugänglichen) infrastrukturel-

len Maßnahmen bezüglich Ladestationen oder Park- bzw. Abstellflächen. Seit 

Herbst 2021 wurde das verhängte E-Tretrollersharing-Verbot im Stadtkern gelo-

ckert. Strengere Auflagen wie beispielsweise eine Abstellpflicht in insgesamt 240 
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139 festgelegten Zonen sowie eine Helmpflicht sollen die Nutzungsweise künftig 

strukturieren (Seyerlein 2021). 

Eine vergleichende Zusammenfassung der Rahmenbedingungen der drei bedeutsams-

ten neuen Mobilitätsformen wird in Tabelle 23 dargestellt. 

Tabelle 23: Übersicht Rahmenbedingungen verfügbarer Mobilitätsformen in Ko-
penhagen 

 Bikesharing Carsharing E-Tretrollersharing 

Bediengebiet  Gesamtes Stadtgebiet Gesamtes Stadtgebiet 

und ausgewählte Randla-

gen (POIs) 

Randlagen von Kopenha-

gen (Verbot in Stadtkern) 

Abstellflächen ▪ Meist stationsbasiere 

Angebote (Anbietende 

übernehmen Kosten 

für spezielle Abstellflä-

chen) 

▪ Bündelung an großen 

ÖPNV-Stationen 

▪ Meist free-floating An-

gebote (Anbietende 

übernehmen Kosten 

für spezifische Abstell-

flächen) 

▪ Nur 250 (von 4.410) 

Fahrzeuge sind stati-

onsbasiert 

▪ Öffentliche Parkplätze 

sind teilweise für Car-

sharing-Fahrzeuge re-

serviert  

Keine festgelegten Ab-

stellflächen oder -zonen 

Ladestationen Anbietende stellen Lade-

struktur bereit 

Anbietende stellen Lade-

struktur bereit 

Batteriebetrieben, Akkus 

werden von Anbietenden 

geladen 

 

Dabei werden die Anbietenden dieser geteilten Mobilitätslösungen nicht über eine öf-

fentliche Ausschreibung ausgewählt, sondern können ihren Service frei in der Stadt an-

bieten. Sie müssen lediglich den politischen Bestimmungen der Stadt folgen und auf-

kommende Parkgebühren zahlen. Anbietende des stationsbasierten Carsharing können 

sich auf Parkflächen bewerben, die sie als Abstellflächen nutzen möchten und die Stadt 

entscheidet anschließend, ob die Flächen zu Verfügung gestellt werden und welche Kos-

ten angesetzt werden.  

Alleinstellungsmerkmal Kopenhagen: Infrastruktur und Flächennutzung 

Zur Erreichung der heutigen Vorreiterposition Kopenhagens in der Fahrradmobilität wa-

ren langfristige (Infrastruktur-)Investitionen und ein kontinuierlicher Netzausbau in der 

Vergangenheit hauptverantwortlich. Insbesondere der Ausbau von Fahrrad-Highways – 

priorisierte Schnellstraßen für Radverkehre zur Verbindung von Randgebieten und In-

nenstadt sowie innerhalb Kopenhagens – kann als positiver Einflussfaktor aufgeführt 

werden. Hintergrund ist insbesondere die Steigerung der Sicherheit der 
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140 Fahrradfahrenden, da Fahrradwege entlang der Fahrstreifen des Pkw von der Fahrbahn 

separiert, breit und einspurig ausgebaut sind. Dieses Konzept zieht sich über durchgän-

gige Fahrradachsen durch Kopenhagen, sodass die gesamte Stadt über sichere Rad-

verkehrsinfrastruktur verknüpft ist. Bei gemeinsamer Lichtsignalsteuerung mit dem Pkw 

existieren spezielle Aufstellbereiche für Radfahrende im Sichtfeld der Autofahrenden, 

um Unfällen vorzubeugen. 

Weiter wurden vielfältige Maßnahmen umgesetzt, um Fahrradfahren niederschwellig in 

das ÖPNV-System zu integrieren und dadurch die intermodale Nutzung zu fördern. Ne-

ben einer kostenlosen Fahrradmitnahme in S-Bahnen mit Fahrradständern in speziellen 

Waggons findet ein kontinuierlicher Ausbau der Fahrradabstellanlagen an Bahnhöfen 

statt. 

Steuerungshebel für die Nutzung neuer Mobilitätsformen 

Regulierung MIV 

Um neue Mobilitätsformen zu unterstützen und deren Nutzung sowie Akzeptanz zu stei-

gern, existieren unterschiedliche Ansätze und Steuerungsmechanismen für Städte. Mit-

tels Regulierung einer MIV-Nutzung kann in Kopenhagen eine Reduktion bewirkt wer-

den. Diese Einschränkung der privaten Pkw-Nutzung wird auf nationaler Ebene, also 

ganz Dänemark, umgesetzt. Dies geschieht konkret durch eine hohe Besteuerung beim 

Fahrzeugkauf sowie durch die Kfz-Steuer. Dabei gilt ein Grundsteuersatz von 85 % für 

alle Kraftfahrzeuge bis zu einem Kaufpreis von circa 11.000 Euro (inkl. 25 % MwST.). 

Alle einteilig darüber hinausgehenden Beträge des Kaufpreises werden mit 150 % be-

steuert (reimport-dk.de 2022). Während die Kfz-Steuern ähnlich bepreist sind wie in 

Deutschland, verursacht vor allem die Registrierungsgebühr beim Anmelden eines Fahr-

zeugs die hohen Kosten. Insgesamt zeigen diese monetären Nachteile beim privaten 

Pkw-Erwerb deutliche Potenziale zur Nutzungssteigerung von Carsharing-Diensten 

(Krauss et al. 2022). Weitere Maßnahmen, um die MIV-Nutzung (ökonomisch) unattrak-

tiv zu gestalten, werden im Parkmanagement umgesetzt. Neben der Bepreisung aller 

öffentlichen Parkplätze (sowohl für Pendelnde/Besuchende als auch für Anwohnende) 

finden kontinuierlich Preiserhöhungen statt. Zudem wird die Anzahl öffentlicher Parkflä-

chen stetig reduziert, um „[…] Autofahren so unangenehm wie möglich zu machen“ (Ex-

pertisenmeinung). Wie mittlerweile auch bereits in vielen deutschen Innenstädten wurde 

die in der Kerninnenstadt gelegene Haupteinkaufsstraße und Fußgängerzone Strøget 

bereits 1963 zur autofreien Zone erklärt (Bruhns 2014). 

Von etwaigen Sanktionen gegen die private Pkw-Nutzung sollen im Gegenzug Carsha-

ring-Systeme profitieren. Aufgrund der strategisch-politischen Stoßrichtungen mit dem 

Ziel autofreier Innenstädte erlebt Carsharing in Kopenhagen derzeit einen „Push“. Laut 

Expertin werden Parkmöglichkeiten in der Innenstadt für Carsharing-Fahrzeuge 
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141 priorisiert ausgewiesen und gefördert. Carsharing soll sich als Alternative zum eigenen 

Pkw etablieren und sowohl in innerstädtischen Gebieten als auch Stadtrandlagen die 

Bedienung von Orten öffentlichen Interesses (Points of Interest) sicherstellen. Dennoch 

weist Carsharing im Vergleich zum Fahrrad und ÖPNV eine nur geringe Verbreitung und 

Nutzung in Kopenhagen auf. Laut Expertin ist dies vor allem der positiven Grundhaltung 

gegenüber dem Fahrrad und der Sozialisierung geschuldet. 

Politische Maßnahmen 

Die genannten restriktiven Maßnahmen für den MIV sind Teil einer nachhaltigen Strate-

gie der Politik in Kopenhagen. Die strategische Fokussierung ist dabei jeweils stark ab-

hängig von der politischen Ausrichtung der aktuell regierenden Partei und der Leitung 

des Verkehrsministeriums. So wird nach einer Periode der Zurückhaltung derzeit erneut 

die (private sowie geteilte) Fahrradnutzung priorisiert. Entsprechend werden Entschei-

dungen zu Investitionen in die lokale Verkehrsinfrastruktur vermehrt zugunsten des Rad-

verkehrs getroffen. 

Doch nicht nur die Fahrradmobilität steht im Fokus. Derweil werden durch die Stadt Ent-

scheidungen hinsichtlich der Verkehrsteilhabe und Flächennutzung weiterer neuer Mo-

bilitätsformen reflektiert und diskutiert. Laut Expertin wurden besonders im Bereich des 

E-Tretrollersharing das Bediengebiet und Abstellmöglichkeiten reguliert, sodass eine E-

Tretrollersharing-Nutzung im Innenstadtbereich derzeit nicht zulässig ist. Begrenzt 

wurde diese Fläche durch technische Einstellungen bzw. Eingrenzungen der Abstell-

funktion (Geofencing). Nutzende konnten entsprechend innerhalb des Innenstadtgebie-

tes Fahrzeuge nicht abstellen oder parken. Diese harten Maßnahmen wurden mittler-

weile angepasst und die unter Auflagen definierte Nutzung im Stadtkern wieder ermög-

licht (Seyerlein 2021). 

Für ökonomisch bedeutende Entscheidungen wird die Bürgerschaft im Rahmen „öffent-

licher Anhörungen“ mit einbezogen. Dabei handelt es sich nicht um offizielle rechtsver-

bindliche (Volks-)abstimmungen, sondern vielmehr um offene Diskussionsformate. An 

dieser Stelle ist anzumerken, dass in Dänemark eine vergleichsweise starke Bindung 

zwischen politischen Entscheidungstragenden und Bürgerschaft besteht, die sich in Be-

zug auf Bürgerdialoge positiv auswirkt. Letztlich finden monatliche Befragungen der Be-

völkerung im Rahmen des Danish National Travel Survey mit Fokus auf das Mobilitäts-

verhalten in Dänemark statt. Ziel der nationalen Befragung ist es, Muster und Änderun-

gen des Mobilitätsverhaltens der dänischen Bevölkerung zu identifizieren und kontinu-

ierlich zu erfassen (DTU Center for Transport Analytics 2021). Die Ergebnisse können 

von allen Städten und Kommunen in Dänemark genutzt werden. Dieses regelmäßig er-

hobene Bürgerfeedback und Informationen zur Mobilitätssituation fließen ebenfalls in 

Entscheidungssituationen in Kopenhagen mit ein. 
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142 Einflussfaktoren 

Bereits seit den 1960er-Jahren fand die Verlagerung vom privaten Pkw auf das Fahrrad 

statt. Auslöser für diese Entwicklung waren vor allem die Ölkrise, die Umweltschutzbe-

wegung sowie kontroverse Straßenbauprojekte (Cycling Embassy of Denmark 2021). 

Investitionen in Verkehrsinfrastruktur in Kopenhagen wurden seit Jahrzehnten fast aus-

schließlich mit Fokus auf Fahrradmobilität getätigt. Laut City of Copenhagen (2019) wur-

den seit 2004 in Kopenhagen zwei Billionen dänische Kronen (ca. 270 Mio. Euro) in die 

Verbesserung und den Ausbau der Fahrradmobilität investiert. Diese Investitionen bilden 

eine starke Basis des Mobilitätssystems und führten zu einer verstärkten Sicherheits-

wahrnehmung. Dies bewirkte insgesamt über Jahrzehnte eine positive Sozialisierung 

der Bevölkerung gegenüber dem Radfahren mit dem Ergebnis einer hohen Radnutzung 

sowie einer hohen Akzeptanz für Infrastrukturmaßnahmen für den Radverkehr. Von die-

sen Entwicklungen profitiert der Radverkehr in Kopenhagen heute sehr stark, weshalb 

diese Sozialisierung als Einflussfaktor mit stark positiver Wirkung identifiziert werden 

kann. 

Weiter zeigt sich, dass das Preisniveau der ÖPNV-Nutzung in Kopenhagen vergleichs-

weise hoch ist. Die Nutzung des Fahrrads stellt somit nicht nur funktional, sondern auch 

ökonomisch die attraktivste Mobilitätslösung in Kopenhagen dar. Mittels der Steuerung 

über die Preisstrategie des ÖPNV kann auf die Nutzung weiterer Mobilitätsformen ein-

gewirkt werden. 

In Dänemark existiert keine nationale Autoindustrie, deren Interessen politisch platziert 

werden. Entsprechend ist die Autolobby nur sehr klein, was folglich mehr zu einer Ver-

nachlässigung des Pkw als zu einer Förderung bzw. Unterstützung führt. Vielmehr ist 

Lobbyismus der Fahrradmobilität in Kopenhagen etabliert, was sich entsprechend positiv 

auf die Fahrradmobilität auswirkt. 

Wettereinflüsse unterliegen keiner Beeinflussung und sind als externe Einflussfaktoren 

zu sehen. Es zeigt sich, dass „schlechte Wettersituationen“, d. h. Niederschläge, explizit 

keinen Einfluss auf eine Fahrradnutzung aufweisen. Auch an dieser Stelle wurde auf die 

Sozialisierung in Kopenhagen verwiesen, in Folge der das Fahrrad wetterunabhängig 

„immer genutzt wird“ (Expertisenmeinung). 

Transferpotenzial  

Über die Zeit hinweg konnte sich in Kopenhagen aufgrund der genannten Stadtspezifika, 

Infrastrukturinvestitionen sowie weiterer Einflussfaktoren eine nachhaltige Mobilitätskul-

tur mit Fokussierung auf den Radverkehr entwickeln und die Stadt als weltweites Best 

Practice im Bereich Fahrradmobilität etablieren. Dieser infrastrukturelle Vorsprung im 

Bereich der Fahrrad-Infrastruktur lässt sich jedoch nicht vollständig auf deutsche Kom-

munen übertragen. Dazu fehlt es meist an der nötigen Fläche, breite und doppelspurige 
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143 Radwege in den Städten zu errichten bzw. am politischen Willen. Dennoch zeigen Fahr-

radstädte wie Bremen, Münster, Karlsruhe oder Freiburg, dass Fahrradmobilität auch in 

Deutschland funktionieren und zentraler Fokus der Mobilitätsstrategie sein kann. Eben-

falls zeigte der Trend der Pop-up-Radwege während der Pandemie das grundsätzliche 

Potenzial, Radwege auch im engen Straßennetz von Metropolen wie Berlin oder Mün-

chen kurzfristig zu integrieren. Doch mittlerweile wurden viele dieser Radwege wieder 

zurückgebaut, da nicht genug Platz für den öffentlichen Nahverkehr oder die Autospuren 

blieb. Daher wird es aufgrund der geringen Flächenverfügbarkeit sowie der Verkehrs-

führung in den nächsten Jahren nicht möglich sein, das Kopenhagener Modell im deut-

schen Raum umzusetzen. Doch aktuelle Untersuchungen beweisen: Die Corona-Pop-

up-Radwege haben den Radverkehr deutlich verstärkt und hatten einen positiven Ein-

fluss auf die Nutzungsbereitschaft (Kraus und Koch 2021). Daher sollte langfristig an der 

Fahrradinfrastruktur sowie langfristigen Konzepten im Bereich der geteilten und privaten 

Fahrradmobilität gearbeitet werden, um die Nutzungshürden zu reduzieren. 

Höheres Transferpotenzial besteht im Bereich der operationalen Kontrollhebel zur Ein-

grenzung und der gezielten Nutzungsfläche von E-Tretrollersharing-Angeboten. Die Ein-

grenzung des Bediengebietes von E-Tretrollern spielt auch in Deutschland eine rele-

vante Rolle. Viele Städte haben derzeit eine „freiwillige Selbstverpflichtung“ erstellt, wel-

che von den Anbietenden unterzeichnet werden kann. In solch einer Vereinbarung kön-

nen Regulierungen und Limitationen hinsichtlich Bediengebiet oder Flächennutzung 

festgelegt werden. In Berlin wurde darüber hinaus das Berliner Straßengesetz überar-

beitet, das insbesondere straßenrechtliche Bestimmungen im Hinblick auf gewerblich 

angebotene Mietfahrzeuge festlegt. Innerhalb des Papiers sollen nun statt einer freiwilli-

gen Erklärung „rechtlich verbindliche und berlinweit einheitliche Maßstäbe und Verfah-

rensregelungen eingeführt werden“, um etwaige Nutzungskonflikte und die Einschrän-

kung des Gemeingebrauchs zu reduzieren (Abgeordnetenhaus Berlin). So sollen Park- 

und Abstellverstöße verhindert werden. Außerdem will Berlin zusätzlichen Platz für das 

Parken der E-Tretroller schaffen: Ähnlich wie in anderen internationalen Metropolen sol-

len feste Parkzonen entstehen und dafür Pkw-Stellplätze umgewidmet werden. Es ist 

davon auszugehen, dass künftig die Selbstverpflichtungserklärungen der Anbietenden, 

welche bislang in den meisten Kommunen auf einer freiwilligen Basis etabliert sind, ähn-

lich wie in Berlin in einen rechtsbindenden Vertrag umgewandelt werden, um nicht nur 

Verstößen, sondern auch Nutzungskonflikten (z.B. falsches Abstellen) entgegenzuwir-

ken. Diese Entwicklung wird auch durch vermehrt auftretende Klagen aus der Bevölke-

rung vorangetrieben und Forderungen nach verbindlichen Regeln, wie ein Beispiel aus 

Münster zeigt, bei dem einem Antrag des Blinden- und Sehbehindertenvereins Westfah-

len teilweise zugestimmt wurde (Verwaltungsgericht Münster 2022). 

Als weiteren Stellhebel zur Begrenzung des MIV nutzt Dänemark hohe Steuern oder 

gezieltes Parkraummanagement, was den Besitz eines eigenen Pkw unattraktiver 
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144 gestaltet. Dies ist jedoch nur aufgrund der ausgezeichneten Vernetzung und des konti-

nuierlichen Ausbaus der Fahrradinfrastruktur akzeptiert und umsetzbar. Hinzu kommt, 

dass in Kopenhagen eine Art der Sozialisierung über Jahrzehnte hinweg stattgefunden 

hat, sodass sich das Fahrrad bevölkerungsübergreifend als Haupttransportmittel etab-

lieren konnte. Eine hohe Steuer auf den Kauf privater Pkw sowie eine generell stärkere 

Regulierung des MIV wären in dem Automobilland Deutschland derzeit kaum bzw. nur 

bedingt möglich, da zum einen die Lobbyisten die Interessen der Autoindustrie engagiert 

vertreten, zum anderen die Bevölkerung stark in ihrem derzeitig habitualisierten Verhal-

ten eingeschränkt werden würde. Weichere Einflussfaktoren wie beispielsweise die Be-

preisung von Parkflächen, Tempolimits oder autofreie Zonen werden in der Wirkungs-

analyse in Kapitel 6.1 wieder aufgegriffen. 

 Best Practice Zürich 

Rahmenbedingungen und Mobilitätsangebote 

Mit circa 436.300 Einwohnenden ist Zürich die einwohnerstärkste Stadt in der Schweiz 

(Stadt Zürich 2022). Die Topografie der Stadtgebiete entlang des Zürichsees sowie in 

Richtung des Limmattals ist vorwiegend flach, wohingegen die weiteren Flächen von 

starken Höhenunterschieden charakterisiert sind. Besonders prägnant sind die Höhen-

unterschiede zwischen den Höhen von Uetliberg im Westen sowie dem Zürichberg im 

Osten der Stadt. Während das Zentrum in der Talsohle liegt, sind die Randgebiete in 

den Höhenlagen angesiedelt. Geprägt von einer tendenziell jüngeren, innovationsfreu-

digen und teils internationalen Bevölkerung gilt Zürich als Technologie- und Universitäts-

standort mit einem positiven Image. Das Umland von Zürich ist dicht besiedelt, was in 

etwa 240.000 täglich Einpendelnden nach Zürich resultiert (Bundesamt für Statistik 

2018). Ansässige Unternehmen profitieren von einer starken Kaufkraft verbunden mit 

einer vergleichsweisen hohen Zahlungsbereitschaft im gesamten Kanton Zürich (Hürli-

mann 2021). 

Die Verkehrssituation in Zürich ist geprägt von einer starken ÖPNV-Nutzung mit einem 

Modal-Split-Anteil von circa 41 % des Verkehrsaufkommens (Stadt Zürich 2020a), 

wodurch sich Zürich in den vergangenen Jahren einen Namen als „Welthauptstadt des 

ÖPNV“ gemacht hat. Öffentliche Verkehrsmittel profitieren dabei von einem Priorisie-

rungssystem (z.B. an Lichtsignalanlagen), sodass die Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit 

jederzeit gewährleistet werden kann. Weiter ist auf mehrspurigen Pkw-Fahrbahnen 

meist ein Streifen speziell für Busse oder andere Fahrzeuge des öffentlichen Nahver-

kehrs reserviert. In Zürich besitzt ein Anteil von 53 % der Bevölkerung kein Auto, ein 

hoher Anteil verzichtet bewusst darauf. Der ÖPNV gilt als ideale Alternative zum privaten 

Pkw-Besitz und als starkes Rückgrat des gesamten Mobilitätssystems in Zürich. 
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145 In Zürich findet sich eine Vielzahl an unterschiedlichen Anbietenden neuer Mobilitätsfor-

men. Entsprechend der Innovationsfreude in der Bevölkerung wird Zürich häufig als 

Test- bzw. Pilotregion für neue Mobilitätsformen ausgewählt. Die ansässigen ÖPNV-Be-

treibenden leisten hierzu einen wesentlichen Beitrag, indem Flächen für neue Mobilitäts-

formen bereitgestellt werden. Dies geschieht häufig aus Eigeninitiative. Auch wenn die 

Stadt Zürich die Existenz und Entwicklung der neuen Mobilitätsformen stark befürwortet, 

bietet sie kaum Unterstützung, sondern begegnet den Anbietenden eher mit vielen Rest-

riktionen und Regeln. Der Fokus liegt auf einer restriktiven Duldung, auf die im Folgen-

den genauer eingegangen wird. Zunächst wird in Abbildung 82 ein Überblick über die 

neuen Mobilitätsformen in Zürich gegeben, nicht existente Mobilitätsformen werden da-

bei transparent dargestellt. 

 

Abbildung 82: Verfügbare neue Mobilitätsformen in Zürich 

Im Zuge des Expertiseninterviews wurden insbesondere Bikesharing, stationsbasiertes 

Carsharing und E-Tretrollersharing sowie Ridepooling als etablierte und damit relevante 

Formen in Zürich benannt. Derzeit existieren keine Ridehailing-Systeme. Außerdem 

konnten sich E-Rollersharing-Systeme in Zürich nicht etablieren. Ein diesbezüglich 

durchgeführtes Pilotprojekt fand nur geringe Akzeptanz. 

Mobilitätsangebote im Detail 

Abbildung 83 stellt den Modal Split der Stadt Zürich für die getätigten innerstädtischen 

Wege dar. Prägend für Zürichs Verkehr ist die sehr starke ÖPNV-Nutzung mit ca. 40 % 

Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen. Jeder vierte Weg wird zudem jeweils mit dem 

Pkw und zu Fuß zurückgelegt. Die Fahrradnutzung war im Jahr 2015 mit rund 10 % 

vergleichsweise niedrig, wird aufgrund der sehr starken Verbreitung von 

Elektrofahrrädern in den letzten Jahren aber mit einem deutlichen Wachstum 

prognostiziert. Laut einem statistischen Bericht zu Mobilität und Verkehr des Schweizer 

Bundesamts für Statistik besaßen im Jahr 2015 65 % der Schweizer Bevölkerung ein 

Fahrrad und 7 % ein Elektrofahrrad, im Vergleich zum Jahr 2010 ist der Fahrradbesitz 

um 3 % gesunken (Bundesamt für Statistik 2019, S.18). Eine entgegengesetzte 

Entwicklung zeigt sich für das Elektrofahrrad: Der Besitzanteil verdreifachte sich von 

2010 bis 2015 auf insgesmt 7 % (Bundesamt für Statistik 2019). Im selben Jahr besaßen 

in Zürich 81 % der zwischen 18- und 65-jährigen mindestens ein Fahrrad und 5 % 

mindestens ein Elektrofahrrad (Reck und Axhausen 2021). Somit lag der Fahrradbesitz 
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146 im Jahr 2015 in Zürich über dem Landesdurchschnitt. Dennoch ist der Fahrradbesitz in 

Zürich von 2015 bis 2020 weiter angestiegen. Demnach besaßen im Jahr 2020 83 % der 

Einwohnenden mindestens ein Fahrrad, 13 % besaßen mindestens ein Elektrofahrrad 

(ebd.). 

 

 

Abbildung 83: Modal Split in Zürich 2015 (Stadt Zürich 2020a) 

Die in Zürich verfügbaren neuen Mobilitätsformen wurden während des Expertiseninter-

views hinsichtlich ihrer infrastrukturellen Grundlage sowie des Betriebsgebiets themati-

siert. Mobilitätsformübergreifend konnte festgestellt werden, dass alle Sharing-Services 

mit Ausnahme des Bikesharing an der Stadtgrenze (Bezirksgrenze) Zürichs enden und 

entsprechend keine Randgebiete bedient werden. 

▪ Bikesharing wird im gesamten Stadtgebiet sowohl als free-floating als auch sta-

tionsbasiertes Konzept angeboten. Zudem sind Bikesharing-Angebote auch in 

Stadtrandgebieten sowie in angrenzenden Regionen zugänglich, wodurch diese 

mit der Innenstadt Zürichs verbunden werden können. Grenzüberschreitungen 

sind entsprechend möglich, da die Anbietenden auch in umliegenden Gemein-

den und Ortschaften operieren. Dennoch reicht die Abdeckung der Stationen für 

Bikesharing-Systeme derzeit noch nicht aus, um eine flächendeckende Verfüg-

barkeit in Stadtrandlagen sicherzustellen. Das stationsgebundene Bikesharing-

System sowie die Ladeinfrastruktur für E-Bikesharing, welche laut der Meinung 

der Expertin zunehmende Popularität in Zürich genießt (bspw. 75 % der Bikesha-

ring-Wege werden mit Elektrofahrrädern zurückgelegt), werden auf privaten Flä-

chen betrieben. Dies geschieht, da die Stadt Zürich für neue Mobilitätsformen 

keine öffentlichen Flächen zur Verfügung stellt. Ausnahmen sind Flächen für 
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147 Mobilitätsstationen und entsprechende Angebote der Ladeinfrastruktur. Sowohl 

Nutzende stationsbasierter und free-floating Bikesharing-Systeme als auch Nut-

zende privater Fahrräder profitieren von einer hinreichend ausgebauten Fahrra-

dinfrastruktur in Zürich. Dabei ist das am weitesten verbreitete Radinfrastruktur-

konzept ein breiter Radfahrstreifen entlang der Fahrstreifen des Pkw. An poten-

ziell kritischen Gefahrenstellen ist der Radfahrstreifen durch eine Rotfärbung her-

vorgehoben. Zudem existiert ein sog. Velovorzugsroutennetz mit Priorisierung, 

d. h. Schnellrouten für Radfahrende. Diese können in etwa mit den Fahrrad-

Highways in Kopenhagen verglichen werden. 

▪ Im Bereich Carsharing besitzt Zürich eine umfangreiche Historie und galt lange 

Zeit als Pionier (Muheim 1998). Auch heute werden sowohl das gesamte Stadt-

gebiet als auch einzelne umliegende POI (z.B. Hochschulen und Universitäten) 

mit Carsharing bedient. Das Carsharing-Angebot ist derweil von einem Monopo-

listen (mobility) geprägt, der bereits seit mehr als 30 Jahren in der Schweiz ope-

riert. In Zürich wird derzeit nur stationsbasiertes Carsharing betrieben, wobei nur 

drei der insgesamt 400 Stationen auf öffentlichem Grund liegen. Öffentliche Park-

möglichkeiten für Carsharing werden von Seiten der Stadt Zürich derzeit nicht 

zur Verfügung gestellt. Entsprechend herausfordernd erscheint der Markteintritt 

weiterer Carsharing-Anbietender in Zürich, da relevante Flächen rar oder bereits 

meist an mobility vergeben sind. Dies könnte zudem ein Hauptgrund für die Mo-

nopolstellung von mobility sein. Auch Ladeinfrastruktur muss selbstständig auf 

privaten Flächen bereitgestellt werden. So existieren beispielsweise Kooperatio-

nen zwischen Anbietenden neuer Mobilitätsformen und Unternehmen bzw. An-

wohnenden sowie dem Verkehrsverbund, in deren Eigentum sich Privatflächen 

befinden. Carsharing wird in Zürich als Alternativangebot zum privaten Pkw-Be-

sitz angesehen und erfährt weitreichenden Zuspruch und Akzeptanz in der Be-

völkerung. 

▪ Free-floating E-Tretrollersharing kann in Zürich im gesamten Stadtgebiet genutzt 

werden. Dabei sind etablierte Anbietende wie Lime, Bird, Tier oder Voi vertreten. 

Die Standortverfügbarkeit der Fahrzeuge konzentriert sich dabei stark auf das 

Stadtzentrum (Reck et al. 2022). Aktuell besteht ein Abstell- und Durchfahrtsver-

bot in der Fußgängerzone, welches zukünftig mittels technischen (Geofencing-) 

Lösungen über die Mobilitätsdatenplattform von Vianova kontrolliert und gesteu-

ert werden soll. Vereinzelt fördern Anbietende das Zurückbringen der E-Tretroller 

an feste Ladestationen mittels Incentivierung (z.B. durch Gutschreibung eines 

Guthabens). Auch hierfür bedarf es der Anmietung privater Flächen. Die Integra-

tion in Mobilitätsstationen wird genutzt, um inter- und multimodale Reisen mit E-

Tretrollern zu fördern, stellt aber eine Ausnahme dar. 

▪ Im Bereich Ridepooling wird in Zürich aktuell ein On-Demand-Shuttle zu Rand-

zeiten, betrieben durch den ansässigen Verkehrsverbund, eingesetzt (Stadt 
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148 Zürich o. J.). Das Ziel ist insbesondere die Bedienung eines Quartiers im Westen 

der Stadt (Altstetten und Albisrieden) zwischen 20:00 Uhr und 01:00 Uhr anstelle 

des Linienverkehrs. Infrastrukturell werden keine spezifischen Halte- und Park-

flächen benötigt. Vielmehr existieren virtuelle Haltestellen in der Smartphone-Ap-

plikation. 

Die Ergebnisse zu den Interviewschwerpunktthemen Bediengebiet, Abstellflächen sowie 

Ladestationen werden in Tabelle 24 für die ausgewählten Mobilitätsformen zusammen-

gefasst. 

Tabelle 24: Übersicht ausgewählter neuer Mobilitätsformen in Zürich 

 Bikesharing Carsharing E-Tretrollersharing Ridepooling 

Bediengebiet  ▪ Gesamtes Stadt-

gebiet 

▪ Integration Stadt-

randlagen und 

angrenzende Re-

gionen 

▪ Gesamtes 

Stadtgebiet 

▪ Gesamtes Stadtge-

biet außer Fußgän-

gerzonen 

▪ Künftig auch Ein-

grenzung über Mo-

bilitätsdatenplatt-

form geplant 

▪ Zürich-

West 

Abstellflächen ▪ Free-floating und 

stationsbasiert 

▪ Neu: Integration 

in Mobilitätsstati-

onen 

▪ Stationsbasierte 

Angebote mit 

entsprechenden 

Flächen 

▪ Keine öffentli-

chen (Park-)Flä-

chen 

▪ Neu: Integration in 

Mobilitätsstationen 

▪ Ansonsten keine 

festgelegten Flä-

chen 

▪ Virtuelle 

Haltestellen 

Ladestationen ▪ Anbietende stel-

len Ladestruktur 

bereit 

▪ Anbietende stel-

len Ladestruktur 

bereit 

▪ Kooperation mit 

Unternehmen/ 

Anwohnenden 

▪ Batteriebetrieben, 

Akkus werden von 

Anbietenden gela-

den 

 

 

Alleinstellungsmerkmal Zürich: Mobilitätsdatenplattform, Parkflächenmanage-

ment, Mobilitätsstationen, Rahmenbedingungen 

Die Verkehrssituation in Zürich hat neben den genannten Standortspezifika weitere Be-

sonderheiten, die das Verkehrssystem in Zürich besonders attraktiven machen. 

▪ Ein äußerst bedeutsamer Aspekt ist das Thema Parkflächenmanagement. In 

der gesamten Stadt existieren ausschließlich kostenpflichtige Parkmöglich-

keiten, wodurch die Stadt ökonomisch profitiert. Gleichzeitig mindern solche 

Maßnahmen bewusst die Attraktivität der Pkw-Nutzung in der Innenstadt. 
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149 Grundlage ist ein im Jahr 1998 langfristig gefasster Beschluss, die verfügba-

ren Parkflächen in Zürich „einzufrieren“ und nicht weiter auszubauen. Dies 

betrifft ca. 7.000 Parkplätze in Zürich. Zusätzlich ist ein Rückbau von Park-

möglichkeiten in der Fläche und das Parken in Parkhäuser und Tiefgaragen 

geplant. Mittels dieser Flächenrückgewinnungsmaßnahmen und der Trans-

formation von Parkflächen in Grün- und Erholungsgebiete wird versucht, die 

Stadt Zürich lebenswerter zu gestalten. Die Jahresbeiträge für ca. 33.000 An-

wohnendenparkplätze sollen zudem höher bepreist werden, sodass die Kos-

ten für den privaten Pkw-Besitz weiter steigen. 

▪ Durch die Einführung der digitalen Mobilitätsdatenplattform können Mobili-

tätsdienste von Seiten der Stadt kontrolliert und künftig in Teilen gesteuert 

bzw. reglementiert werden. Die Plattform ist als technisches Kontroll- und Pla-

nungstool zu verstehen, das mittels Geofencing eine Übersicht über die in 

Zürich verfügbaren Mobilitätsanbietenden und deren Fahrzeuge verschafft. 

Um dies zu ermöglichen, sind alle Anbietenden neuer Mobilitätsformen dazu 

verpflichtet, die Schnittstellen offenzulegen und entsprechende Bewegungs- 

und Fahrdaten zur Verfügung zu stellen. Mit der Plattform kann zudem tech-

nisch das Betriebsgebiet je Mobilitätsservice und Anbietenden festgelegt und 

angepasst werden, beispielsweise kann die Fußgängerzone für E-Tretroller 

der Anbietenden in Zürich gesperrt werden. Durch diese technische Steue-

rungsmöglichkeit können Verstöße direkt erkannt und unerwünschtes Ver-

kehrsverhalten verhindert werden, indem z.B. das Fahrzeug bei Eintritt in eine 

gesperrte Zone automatisch stehen bleibt und das Abstellen nicht mehr mög-

lich ist. Weiter betrifft dies auch die Sanktionierung von Verstößen hinsichtlich 

der Obergrenze von 800 Fahrzeugen je Anbietendem, dem sog. übermäßi-

gen Gemeingebrauch8, bei free-floating Sharing-Systemen. Auch hier erfolgt 

eine Kontrolle über die Plattform, damit die Stadt Zürich weiterhin über die 

Entscheidungsgewalt im Bereich Mobilität verfügt. 

▪ In der Test- und Pilotregion für neue Mobilitätsformen Zürich befinden sich 

aktuell drei Mobilitätsstationen im Aufbau für eine Testphase. Dafür wurden 

von Seiten der Stadt öffentliche Flächen zur Verfügung gestellt, auf denen 

unterschiedliche Verkehrsmittel von Anbietenden und zugehörige 

 
8 Die Unterscheidung zwischen Gemeingebrauch und Sondernutzung ergibt sich aus dem Stra-

ßenrecht. Als Sondernutzung wird der Gebrauch einer öffentlichen Verkehrsfläche bezeichnet, 
die den Gemeingebrauch übersteigt. Benutzt also jemand die Straße nicht vorwiegend zum 
Verkehr, sondern zu anderen Zwecken (z.B. zur Werbung) stellt dies eine Sondernutzung dar, 
die der Genehmigung durch die Straßenbehörde bedarf. Bei dem hier in Rede stehenden Sys-
tem könnte eine Verkehrsraumnutzung z.B. zur Werbung vorliegen (Deutscher Bundestag 
2019). 
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150 Ladeinfrastruktur gebündelt sind und entsprechend einfach das Fortbewe-

gungsmittel gewechselt werden kann. Folglich sorgen Mobilitätsstationen für 

die räumliche Vernetzung verschiedener Mobilitätslösungen und -dienstleis-

tungen an einem urbanen Knotenpunkt. Die Standorte der Test-Mobilitätssta-

tionen befinden sich an dicht besiedelten Tram- und Bahnstationen, um ma-

ximale Effekte mittels einer Bündelung möglichst vieler Angebote zu errei-

chen. Diese Initiativen werden sehr stark von Youmov und Zürimobil, den 

beiden in Zürich verbreiteten intermodalen Services (Mobility-as-a-Service) 

vorangetrieben. Zum einen haben die Mobilitätsstationen zum Ziel, mittels der 

Bündelung intermodale Wege zu unterstützen und zu vereinfachen. Zum an-

deren soll untersucht werden, inwieweit Nutzende dazu bereit sind, free-floa-

ting Fahrzeuge (des E-Tretrollersharing) mittels Maßnahmen der Incentivie-

rung an eine Ladestation zurückzubringen. 

▪ Schließlich bringen die Rahmenbedingungen und stadtspezifischen Eigen-

schaften weitere Besonderheiten mit sich. Laut Expertin werden aufgrund der 

topografischen Lage Zürichs vor allem Elektrofahrräder für die private und 

geteilte Nutzung favorisiert, da Höhenlagen damit einfacher zu bewältigen 

sind. Weiter profitiert die Mobilitätsform Carsharing von der langjährigen His-

torie in Zürich. Der derzeitige Monopolist mobility operiert mit einem sehr er-

folgreichen System, das über Jahre hinweg erprobt und kontinuierlich opti-

miert wurde. Inwieweit diese Monopolstellung sich positiv oder negativ auf 

das gesamte Mobilitätssystem auswirkt, kann aus Sicht der Expertin nicht be-

antwortet werden. 

Steuerungshebel für die Nutzung neuer Mobilitätsformen 

Regulierungsansätze der Stadt 

Die Stadt Zürich verfolgt teils einen sehr strengen Regulierungsansatz, um den Verkehr 

aktiv zu steuern. Dabei bildet die Kombination von technischen Barrieren, Marktkontrolle 

und -regulationen sowie Restriktionen beim Parkraummanagement den wichtigsten 

Steuerungshebel für die Nutzung neuer Mobilitätsformen in Zürich. 

Die sehr hohe Kaufkraft und die Bevölkerungsstruktur in Zürich bilden die Grundlage für 

einen attraktiven Markt im Bereich neuer Mobilitätsformen. Dies bedingt eine hohe Nach-

frage an Flächen seitens der Anbietenden. Daher ist ein weiterer zentraler Regulierungs-

ansatz der Stadt Zürich, keine weiteren Flächen zur Nutzung für (neue) Mobilität zu Ver-

fügung zu stellen. Entsprechend sind Anbietenden eigenverantwortlich für die Anmie-

tung von geeigneten Flächen zum Aufbau des Mobilitätsangebots. Diese Maßnahme 

lässt zunächst eine bremsende Wirkung für die Nutzung neuer Mobilitätsformen vermu-

ten, reguliert sich jedoch aufgrund der Attraktivität des Standorts Zürichs selbst. Trotz 
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151 städtischer Vorgaben und Einschränkungen ist eine hohe Anbietendenheterogenität und 

-nachfrage zu verzeichnen.  

Ein weiterer zentraler Steuerungshebel ist die Limitierung des privaten Pkw-Besitzes. 

Neben einer autofreien Innenstadt verfolgt Zürich eine restriktive Parkplatzpolitik (siehe 

Abschnitt Alleinstellungsmerkmal) und schränkt die MIV-Nutzung entsprechend ein. Des 

Weiteren soll durch den Ausbau von Tempo-30-Zonen insbesondere der Straßenlärm 

und die Verkehrssicherheit verbessert werden. Regulierung des MIV ist verbunden mit 

einer Priorisierung des ÖPNV, der als Rückgrat des Mobilitätssystems in Zürich gilt. Aber 

auch neue Mobilitätsformen profitieren von der Regulierung: Insbesondere Carsharing-

Systeme gewinnen aufgrund abnehmender Pkw-Besitzquoten und weiterer MIV-Regle-

mentierungen zunehmend an Bedeutung. 

Um eine geregelte, kontrollierbare und sichere Mobilität in Zürich schaffen zu können, 

gelten nicht nur für Anbietende, sondern auch für Nutzende entsprechende Vorgaben 

und Regelungen. So führte die Expertin beispielsweise an, dass in der Schweiz eine 

Helmpflicht bei S-Pedelecs bei einer maximalen Höchstgeschwindigkeit von bis zu 45 

km/h gilt, um den Nutzenden zu schützen (Art. 18 VTS). Ähnliche Regelungen gibt es 

auch in Deutschland (§ 21 a Abs. 2 StVO). Direkte Auswirkungen auf die Akzeptanz 

neuer Mobilitätsformen bei Nutzenden besitzt diese Maßnahme ggf. nur geringfügig. Die 

in Bikesharing-Systemen verwendeten Elektrofahrräder verfügen über eine maximal zu-

gelassene Höchstgeschwindigkeit von bis zu 25 km/h, weshalb die Elektrofahrrad-Nut-

zenden von dieser Maßnahme nicht betroffen sind. 

Politische Maßnahmen 

Eine Erklärung des stark von Restriktionen geprägten Ansatzes in Zürich lässt sich laut 

Expertin auf die politische Ausrichtung zurückführen, welche sich von liberaleren Ansich-

ten hin zu einer verstärkten Reglementierung veränderte. Konkrete Mobilitätsziele sind 

in der Strategie Stadtverkehr 2025 (Stadt Zürich 2014) zusammengefasst und folgend 

aufgelistet: 

1. Modal-Split-Anteile des ÖV, Fuß- und Veloverkehrs erhöhen 

2. Angebot und Attraktivität des ÖPNV, Fuß- und Veloverkehrs verbessern 

3. Kapazität für den MIV nicht erhöhen 

4. Bevölkerung vor den negativen Auswirkungen des Verkehrs schützen 

5. 2000-Watt-Gesellschaft im Bereich Mobilität umsetzen 

6. Qualität des öffentlichen Raums steigern 

Getrieben durch den zunehmenden Druck aus der Bevölkerung Zürichs stehen aktuell 

politische Entscheidungstragende in der Verantwortung, weitere öffentliche Gelder für 

den Infrastrukturausbau bereitzustellen. Dies betrifft insbesondere Maßnahmen im 
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152 Bereich Fahrradmobilität, um den Anteil am Modal Split zu erhöhen (ebd.). Letztlich soll 

auch bei Mobilitätsfragen im Zuge von Volksentscheiden die Bevölkerung direkt mitein-

bezogen werden. So soll in Zürich beim Diskurs zum Ausbau der Ladeinfrastruktur für 

E-Mobilität und zugehörige Flächenverfügbarkeit und -nutzung direkt mit der Bevölke-

rung diskutiert und schließlich entschieden werden.  

Transferpotenzial 

Die in den Expertiseninterviews gewonnenen Erkenntnisse zur Verkehrssituation in der 

Stadt Zürich werden hinsichtlich der Übertragbarkeit auf den deutschen Markt im Fol-

genden erörtert.  

Neue Mobilitätsformen in Zürich unterliegen derzeit einer starken Reglementierung sei-

tens der Stadt, werden jedoch im Gesamtmobilitätssystem als Erweiterung des ÖPNV 

und Alternative zum MIV betrachtet. Diese strikten Regulierungen sind jedoch nur mög-

lich, weil Zürich als zahlungs- und kaufkraftstarker sowie innovationsfreudiger Standort 

gilt. Es lassen sich Ansätze zur Reglementierung von neuen Mobilitätsformen auch auf 

ausgewählte deutsche Städte übertragen. Hierfür infrage kommen insbesondere Städte 

mit ähnlichem wirtschaftlichen Potenzial wie Zürich und  hoher Innovationsfreude inner-

halb der Bevölkerung. Gemessen an der Kaufkraft je Einwohnende sind München, Düs-

seldorf und Stuttgart in Deutschland führend (GfK 08.12.2020). Ein entsprechendes 

(Über-)Angebot an Mobilitätsanbietenden könnte zu einer ähnlichen Situation wie in Zü-

rich führen, in der ein wirtschaftlich attraktiver Standort durch strenge Regulierung ge-

prägt ist. Als fortschrittliches Instrument zur Kontrolle und Steuerung der Anbietenden 

eignet sich auch für deutsche Städte die Implementierung einer entsprechenden Mobili-

tätsdatenplattform wie in Zürich. Als operationaler Kontrollhebel können nicht nur Be-

triebsgebiet und -zeit, Park- und weitere Nutzungsflächen gesteuert, sondern auch die 

Fahrzeuganzahl je Anbietende kontrolliert werden. Eine solche Plattform als Steue-

rungs- und Kontrollinstrument bereits auch in Metropolen wie Paris, Helsinki und Stock-

holm, aber auch in kleineren Städten wie Malmö oder Faro genutzt (Vianova 2021). 

Hinsichtlich der Integration von sogenannten Quartierbussen, welche einem festen Fahr-

plan folgen und statt des regulären Linienverkehrs operieren, bestehen bereits große 

Parallelen am deutschen Markt. Unter dem Begriff Quartierbus wird in der Regel ein 

Angebot des allgemeinen Linienverkehrs im ÖPNV verstanden, das Wohnsiedlungen 

oder bestimmte Quartiere mit mangelnder Anbindung an den ÖPNV bedient und so an 

das ÖPNV-Netz anbindet (Steinat 2020). Gerade für die gering frequentierten Nacht- 

oder Abendzeiten oder die Bedienung von Randlagen eignen sich solche alternativen 

Angebote. Neben Angeboten, die den ursprünglichen Linienverkehr ersetzen sollen, wie 

beispielsweise in Reutlingen (Leister 2018), werden Quartierbusse in Deutschland je-

doch auch gezielt als Ergänzung des regulären Linienverkehrs eingesetzt, wie es 
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153 beispielsweise in Hamburg geschieht (Kiekmo 2020). Solche Pilotprojekte, wie sie in 

Zürich umgesetzt werden, sind demnach bereits am deutschen Markt zu finden und wer-

den sowohl in Großstädten als auch in ländlichen Gebieten als Ergänzung und Substitut 

des regulären Linienverkehrs erprobt. Transferpotenzial besteht maßgeblich dahinge-

hend, dass unausgelastete Strecken oder blinde Versorgungsstrecken schnell identifi-

ziert und durch solche alternativen, effizienteren Angebote wie Quartierbusse ergänzt 

werden. Zwar wird das in Deutschland bereits praktiziert, kann jedoch noch weiter opti-

miert werden, vor allem auch in ruralen Strukturen mit einem hohen Anteil an Leerfahrten 

im ÖPNV-Betrieb. 

Die Mobilitätsstationen in Zürich bieten ebenfalls ein hohes Transferpotenzial für den 

deutschen Markt. Nicht zuletzt, da u.a. auch deutsche Metropolen und Großstädte über 

Probleme mit ordnungswidrig abgestellten Sharing-Fahrzeugen klagen. Zudem ermög-

licht das Konzept der Mobilitätsstationen, verschiedene Mobilitätsformen zu bündeln und 

so nicht nur die Nutzungsbereitschaft bei den Nutzenden zu erhöhen, sondern die Fahr-

zeuge gezielt an Verkehrsknotenpunkte zu binden. In Deutschland gibt es solche gebün-

delten Mobilitätsstationen bereits in einigen Städten. Zu diesen Praxisbeispielen zählen 

München, Leipzig, Bremen oder Offenburg, welche verschiedene Mobilitätspunkte im-

plementiert haben (Forkert et al. 2019). Ähnlich wie in Zürich wird meist eng mit dem 

ansässigen Verkehrsunternehmen kooperiert. Damit die Fahrzeuge zuverlässig an sol-

che Mobilitätsstationen zurückgebracht werden, arbeitet die Stadt Zürich künftig mit ei-

nem Incentivierungssystem, bei dem Nutzende beispielsweise Freiminuten oder eine 

monetäre Gutschrift erhalten. In Deutschland ist ein ähnliches System bei Carsharing-

Anbietenden wie beispielsweise Share Now bekannt, bei dem das Anschließen des 

Fahrzeugs an eine Ladesäule mit Freiminuten belohnt wird (Carsharing News 2018). 

Weiteres Transferpotenzial zeigt sich in der starken Marktdurchdringung von E-Bikesha-

ring-Konzepten in Zürich. Aufgrund topografischer Rahmenbedingungen, die das Errei-

chen der erhöhten Stadtrandlagen vom tendenziell flacheren Innenstadtteil und dem 

Limmattal erschweren, eignet sich die Nutzung von Elektrofahrrädern besonders. Auf-

grund der verstärkten Elektrofahrrad-Nutzung und Akzeptanz in Zürich beinhalten städ-

tische Vorgaben für Anbietende von Bikesharing-Systemen entsprechende Quoten für 

die Anzahl von Elektrofahrrädern im Bikesharing-Konzept. Ähnliche topografische Be-

dingungen sind auch in deutschen Städten gegeben, weshalb eine Forcierung etwaiger 

Maßnahmen zur Förderung von Elektrofahrradmobilität auch in Deutschland Potenzial 

bietet. So können beispielsweise in der Stadt Stuttgart Strecken über die Kessellage 

hinweg mittels E-Bikesharing einfacher bewältigt werden als mit konventionellem Bike-

sharing, was die neue Mobilitätsform Bikesharing weiter etabliert. Des Angebot an Elekt-

rofahrrädern sollte daher an Stationen in den relevanten Höhenlagen noch stärker aus-

gebaut werden. An dieser Stelle ist jedoch auf die fortschrittlich ausgebaute Radinfra-

struktur in Zürich hinzuweisen, welche die Grundlage für eine verstärkte Radnutzung im 
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154 Allgemeinen darstellt. Für eine erfolgreiche Förderung von E-Bikesharing ist entspre-

chend eine vergleichbare Infrastrukutr für die Radmobilität in Deutschland Vorausset-

zung. 

 Exkurs Helsinki 

Helsinki stand ebenfalls in der engen Auswahl zur intensiven Betrachtung als internatio-

nales Fallbeispiel. Trotz der Festlegung auf Kopenhagen und Zürich sollen einige Allein-

stellungsmerkmale und Eignungskriterien der Stadt Helsinki als Best Practice kurz dar-

gelegt werden. Die Erkenntnisse stammen dabei aus innerhalb des European Institute 

of Innovation & Technology (EIT) geförderten Fraunhofer-IAO-Projekts MaaS_together 

durchgeführten Expertiseninterviews, welches mit einem Vertreter von Forum Virium 

Helsinki durchgeführt wurde. Dabei handelt es sich um eine Stabsstelle der Stadt, die 

sich mit den Themen Smart City und digitaler Mobilität befasst. 

Regelmäßige Förderung von Pilotprojekten 

Die Stadt Helsinki schreibt jährlich zwei bis drei Förderaufrufe aus, in denen kreative und 

neue Lösungen im Bereich Mobilität gefördert werden. Dabei beläuft sich die Förderung 

meist nur auf einen recht geringen Betrag (zwischen 10.000 Euro und 25.000 Euro), der 

als Starthilfe und zur Erprobung von Services unter realen Bedingungen gedacht ist. 

Bewerben können sich dabei Unternehmen jeder Größenkategorie. Laut Experte ist 

diese Methodik sehr erfolgreich, um neue Innovationen oder Mobilitätslösungen voran-

zutreiben, da mit wenig monetärem Einsatz eine Entwicklung angestoßen wird und Sicht-

barkeit geschaffen wird. 

Mobility-as-a-Service 

Charakteristisch für Finnland und Helsinki im Speziellen ist die intelligente digitale und 

intermodale Verknüpfung verschiedener neuer Mobilitätsformen. Mobility-as-a-Service 

(MaaS) spielt schon seit geraumer Zeit eine relevante Rolle. So wurde im Jahr 2016 als 

Pilotprojekt von MaaS Global Oy die digitale Plattform Whim ins Leben gerufen (Maas 

Global Oy 2021). Die Plattform bietet die digitale Planung, Buchung und Abrechnung 

vereint in nur einer Anwendung. Als Alleinstellungsmerkmal der App gilt unter anderem 

die Möglichkeit der Buchung verschiedener Mobilitätspakete, die verschiedene Kombi-

nationen neuer Mobilitätsformen beinhalten, aus denen Nutzende frei wählen können. 

Dabei kann das  monatliches Mobilitätsbudget der Nutzenden jeweils so angepasst wer-

den, dass es dem individuellen Bedarf und den Mobilitätspräferenzen entspricht (Jittra-

pirom et al. 2017). 

Aktuell ist Whim bereits in sieben Städten weltweit (Helsinki, Wien, Antwerpen, Turku, 

West Midlands, Singapur und Tokio) in Betrieb und wies am Ende des Jahres 2018 im 
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155 Betriebsgebiet Helsinki mehr als 70.000 registrierte Nutzende auf (Hartikainen et al. 

2019). Circa jeder zehnte Einwohnende Helsinkis kann somit als nutzend identifiziert 

werden. 

MaaS ist auch im deutschen Markt längst angekommen. Als größter Marktteilnehmender 

galt lange Zeit Reach Now, ein Joint Venture von Daimler Mobility und der BMW Group. 

Für das Jahr 2019 gab das Unternehmen eine Wachstumsrate von 69 % und einen Kun-

denstamm von 6,5 Mio. an (REACH NOW 2019). Die App war in mehreren deutschen 

Großstädten wie beispielsweise Hamburg, Stuttgart oder Karlsruhe aktiv und bündelte 

verschiedene neue Mobilitätsformen innerhalb der Plattform (ebd.). Ähnlich wie bei 

Whim konnte von der Planung, über die Buchung und Bezahlung alles in der App durch-

geführt werden. Mittlerweile ist die Plattform an den Deutsche Bahn Konzern verkauft 

worden und operiert jetzt unter der Tochterfirma Mobimeo (Deutsche Bahn AG 2020). 

Der Fokus der Plattformausrichtung liegt, anders als bei Whim, jedoch weniger in der 

Bündelung neuer Mobilitätsformen, sondern eher in der Attraktivitäts- und Nutzenden-

steigerung des ÖPNV (ebd.). 

Mobilitätspakete, wie sie über Whim angeboten werden, gibt es in dieser Art auf dem 

dem deutschen Markt bislang noch nicht. Kombitickets beziehen sich meist auf die Nut-

zung des ÖPNV und damit einhergehenden Vergünstigungen im Kultur- oder Touris-

musbereich, Verknüpfungen mit anderen neuen Mobilitätsformen sind die Ausnahme. In 

der Stadt Augsburg gibt es hingegen bereits seit dem Jahr 2019 eine Mobilitätsflatrate, 

was dem Konzept des Mobilitätspakets stark ähnelt. Für einen monatlichen Fixpreis sind 

zusätzlich zum ÖPNV-Pass Freiminuten für Mietfahrräder oder eine definierte Kilome-

teranzahl für Carsharing enthalten (Stadtwerke Augsburg 2021). Dabei bestehen je nach 

Bedarf verschiedene Pakete mit entsprechenden Kontingenten. Jüngere Mobilitätsfor-

men wie beispielsweise E-Tretroller oder E-Roller sind jedoch noch nicht integriert. 

Verpflichtung zum Offenlegen digitaler Schnittstellen (API) 

Besonders hilfreich war für Whim, neben der Integration von ÖPNV-Tickets in die Mobi-

litätspakete, eine Reihe politischer Verordnungen. Zusätzlich zur Deregulierung des Ta-

ximarkts besteht für alle (öffentlichen und privaten) Mobilitätsdienstleistende in Finnland 

die Pflicht, den MaaS-Anbietenden (Whim) alle verfügbaren Daten zur Verfügung zu 

stellen. Dadurch konnte der Weiterverkauf von Tickets aller Transportdienstleistenden 

ermöglicht (Smith 2021) und diese zu einer Integration ins MaaS-System verpflichtet 

werden. Diese verpflichtende Offenlegung der digitalen Schnittstellen und der Integration 

in das MaaS-System fördert die Gleichberechtigung im Wettbewerb, da für alle Mobili-

tätsanbietenden dieselben Regelungen gelten. Außerdem wird die Vielfalt neuer Mobili-

tätsformen in der Plattform gesteigert. Eine Verpflichtung zur Integration in ein MaaS-

System oder die Offenlegung der digitalen Schnittstellen für eine bessere Planung und 
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156 Steuerung der Mobilitätsformen wird in Deutschland derzeit (noch) nicht umgesetzt. Da-

bei werden gerade offene und generalisierte API-Standards von Fachleuten gefordert, 

um die Plattformintegration zu vereinfachen und den Wettbewerb zu fördern (Plattform 

Digitale Netze und Mobilität 2019).  
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157 5.2 Nationale Fallbeispiele 

Anhand des Fallbeispiels Stuttgart wird analog zu den vorangegangenen internationalen 

Beispielen auf qualitativer Ebene eine Auswahl an Best-Practice-Erfahrungen zur För-

derung neuer Mobilitätsformen aufgezeigt, die anschließend in die Potenzialbewertung 

einfließen wird. Als weitere nationale Fallbeispiele werden Hamburg und Karlsruhe inte-

griert, welche überwiegend innerhalb der quantitativen Wirkungsanalyse behandelt wer-

den (Kapitel 6.2). Für einen einheitlichen Überblick folgt nach der Darstellung des Fall-

beispiels Stuttgart eine kurze Beschreibung der zwei weiteren Städte. 

 Best Practice Stuttgart: Ansätze zur Förderung neuer Mobilitätsformen 

Die baden-württembergische Landeshauptstadt Stuttgart ist ein Beispiel für besondere 

verkehrsplanerische Herausforderungen: Sowohl ihre topografischen Rahmenbedingun-

gen als auch ihr historisch bedingt hoher Anteil des MIV am Verkehrsaufkommen spielen 

dabei eine Rolle. Diese Herausforderungen, Lösungsansätze sowie die Rolle von neuen 

Mobilitätsformen in der Stadt und daraus resultierende Best-Practices und Potenziale 

werden in diesem Kapitel beschrieben. 

Durch die Lage in einem Talkessel ist in Stuttgart keine ringförmige Erschließung der 

Stadt und deren Randbezirke möglich. Dies führt zu verkehrsplanerischen Herausforde-

rungen in unterschiedlichen Verkehrssystemen: Wichtige überregionale MIV-Verbindun-

gen queren den Stadtkessel und beeinträchtigen die Lebensqualität durch Lärm- und 

Schadstoffemissionen. Das Schaffen effizienter Alternativen im ÖPNV stellt aufgrund der 

zu überwindenden Höhenunterschiede ebenfalls eine besondere Herausforderung dar. 

Auch aktive Formen der Mobilität spielten aufgrund der Höhendifferenzen lange eine 

untergeordnete Rolle, wie die Verteilung des Modal Splits in Abbildung 84 verdeutlicht. 

Die dargestellten Daten beziehen sich dabei nicht nur auf innerstädtische Wege, son-

dern auf den Gesamtverkehr der Stuttgarter Bevölkerung. Diese und weitere Faktoren 

begünstigen den Besitz und die Nutzung des privaten Pkw (Oehler et al. 2015). 
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Abbildung 84: Modal Split des Verkehrsaufkommens der Stuttgarter Bevölkerung 
(Follmer und Eggs 2017) 

Langfristige Ziele zur Verlagerung von Pkw-Fahrten auf Systeme des Umweltverbundes 

und neuer Mobilitätsformen werden mit einer Vielzahl von Konzepten und Projekten in 

Stuttgart strategisch verfolgt. Diese greifen unterschiedliche Faktoren auf und betreffen 

alle Verkehrsmodi. Im Folgenden wird zunächst die aktuelle Angebotssituation in Stutt-

gart in Bezug auf neue Mobilitätformen und den ÖPNV dargestellt. Anschließend werden 

stadtspezifische Ansätze der Förderung und Steuerung beschrieben. 

Mobilitätsangebote im Detail 

Stuttgart verfügt trotz der herausfordernden Topografie über ein gut ausgebautes ÖPNV-

Angebot, das für Wege mit Quelle und Ziel in der Innenstadt auch stark genutzt wird: 

51% dieser Wege werden mit dem ÖPNV zurückgelegt. Innerhalb des Stadtgebietes 

erreichen knapp 90% der Einwohnenden in weniger als fünf Minuten zu Fuß eine Halte-

stelle des ÖPNV (Weigele et al. 2020). 

Neue Mobilitätsformen sind in Stuttgart in unterschiedlichen Angeboten und Ausprägun-

gen vertreten. Bei Carsharing spielt vor allem die Flotte an free-floating Fahrzeugen eine 

Rolle. Im nationalen Städtevergleich belegt die Landeshauptstadt hier Platz sechs mit 

einer Dichte von 0,74 free-floating Fahrzeugen je 1.000 Einwohnende. Auch 
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159 stationsbasierte Angebote sind in der Stadt zu finden, jedoch in geringerer Anzahl und 

Dichte (0,66 Fzg/1.000 EW). Während sich die Carsharing-Flotte beider Systeme in der 

Stadt bis 2017 erhöht hat, ist die Fahrzeugdichte gemessen an den Einwohnenden des 

Betriebsgebietes seit 2015 rückläufig. Bis 2017 ist dies Bevölkerungszuwächsen ge-

schuldet, in den darauffolgenden Jahren ist hingegen ein Schrumpfen der Flotten zu 

beobachten. (bcs 2019b) 

Zudem operiert nach erfolgreich abgeschlossener Pilotphase das On-Demand-Ridepoo-

ling-Angebot SSB Flex in ausgewählten Stadtgebieten Stuttgarts. Das Angebot wird von 

der Stuttgarter Straßenbahn AG betrieben und soll das klassische ÖPNV-Angebot er-

gänzen (SSB o. J.a). Der Regelbetrieb wurde ab dem 1. Januar 2022 begonnen und die 

Weichen für eine Liniengenehmigung bis zum Jahr 2031 geschaffen. Damit zählt SSB 

Flex zu einem der ersten On-Demand-Projekte deutscher ÖPNV-Unternehmen, die in 

den Regelbetrieb überführt wurden (Schaal 2022). Im Laufe des Jahres 2022 wird die 

bestehende, vollelektrische Fahrzeugflotte von derzeit 12 Fahrzeugen auf 30 erhöht. Zu-

dem wird eine Vorausbuchungsfunktion integriert, welche es den Nutzenden ermöglicht, 

die Fahrt bereits sieben Tage im Voraus zu reservieren (SSB o. J.b). 

Bikesharing ist mit denselben Herausforderungen konfrontiert, welche auch den gerin-

gen Fahrradanteil am Modal Split bedingen: Höhenunterschiede zum Erreichen der 

Randbezirke und fehlende Infrastruktur in Innenstadtbereichen (Schneider und Hilgert 

2017). Trotz der topografischen Herausforderungen wird in Stuttgart eine Flotte von 

1.400 Bikesharing-Rädern betrieben. Etwa ein Drittel davon (ca. 450 Räder) sind 

elektrisch unterstützt und eignen sich so zur Überwindung der Höhenunterschiede. Zu-

sätzlich werden in der Innenstadt elektrisch unterstützte Lastenräder mit unterschiedli-

chen Aufbauten (für Lasten- oder Kindertransport) angeboten (Deutsche Bahn Connect 

o. J.; Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart). Die Notwendigkeit dieser Angebote zeigt 

sich in einer gesteigerten Nutzung dieser Fahrzeuge. Bikesharing wird in Stuttgart gene-

rell sehr spontan genutzt: touristische Fahrten und Freizeitfahrten spielen dabei die 

größte Rolle, aber auch Pendelfahrten zum Arbeitsplatz oder zur Uni haben einen hohen 

Anteil an den Fahrzwecken. Einkäufe werden nur gelegentlich mit Bikesharing-Rädern 

erledigt. (Stadt Stuttgart 2020b) 

Weitere geteilte, elektrisch unterstützte Formen der Mikromobilität sind in Stuttgart eben-

falls Teil des Verkehrsangebotes. Insgesamt stehen in der Stadt ca. 1.500 Fahrzeuge 

von drei Anbietenden des E-Tretrollersharing zur Verfügung. Diese werden insbeson-

dere in witterungsstabilen Jahreszeiten mit durchschnittlich 1,3 Kilometer je Fahrt über-

wiegend für kurze Strecken genutzt. Auch E-Roller stehen in Stuttgart in Form eines 

Sharing-Angebotes nach dem free-floating Prinzip innerhalb eines Bediengebietes zur 

Verfügung. Die Flotte umfasst ca. 200 Fahrzeuge (Stadt Stuttgart 2021a). 
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160 Maßnahmen zur Verkehrsverlagerung 

Eine Herausforderung, die in Deutschland viele Städte betrifft, jedoch in Stuttgart auf-

grund der beschriebenen topografischen und verkehrlichen Rahmenbedingungen von 

besonderer Brisanz ist, ist die Beeinträchtigung der innerstädtischen Luftqualität durch 

Schadstoffemissionen (Deutsche Umwelthilfe 2021). Seitens der Landeshauptstadt 

Stuttgart wurde im Zeitraum von 2016 bis 2020 eine, von der tagesaktuellen Emissions- 

und Witterungslage abhängige, Sondersituation definiert: der sogenannte „Feinstauba-

larm“. Dieser hatte zum Ziel, die zu erwartende Feinstaubbelastung an zwei aufeinan-

derfolgenden Tagen mit besonders geringem Luftaustausch einzudämmen. Konkrete 

Maßnahmen bestanden u.a. darin, Empfehlungen zur Nutzung des ÖPNV oder anderer 

emissionssarmer Fortbewegungsformen auszusprechen, die Nutzung von Park-and-

Ride-Anlagen zu forcieren oder flexible Arbeitsmöglichkeiten für Mitarbeitende anzubie-

ten (Stadt Stuttgart 2020a). An „Feinstaubalarm“-Tagen subventionierte die Stadt Stutt-

gart den ÖPNV und andere Mobilitätsangebote, um einen Umstieg vom MIV zu lokal 

schadstoffärmeren Mobilitätsformen zu motivieren. In dieser Zeit konnte der ÖPNV ver-

günstigt genutzt werden (VVS 2017). Zusätzliche Anreize bestanden für Mitarbeitende 

teilnehmender Unternehmen in der Region: durch Beteiligung der Arbeitgebenden an 

den Kosten konnten Mitarbeitende an „Feinstaubalarm“-Tagen den ÖPNV mit dem Mit-

arbeitendenausweis kostenfrei nutzen (Daimler 2018). Auch elektrisch angetriebene 

Carsharing-Fahrzeuge und Ridepooling-Angebote wurden an diesen Tagen zu vergüns-

tigten Konditionen bereitgestellt (Stadt Stuttgart 2017). Diese Maßnahmen haben ge-

zeigt, dass koordinierte Ansätze der Subventionierung durchaus dazu beitragen können, 

die Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen (Schmitz-Veltin 2018). Der Feinstaubalarm hat 

auch durch weitere Maßnahmen außerhalb der Verkehrssektors Wirkung gezeigt und 

wurde ab dem Frühjahr 2020 ausgesetzt (Stadt Stuttgart 2020a), wobei der tatsächliche 

Anteil der durch die beschriebenen Maßnahmen ausgelösten Verkehrsverlagerung auf-

grund der Vielzahl der Einflussfaktoren schwierig zu beziffern ist (Schwarz 2019). 

Wie auch in anderen Städten wird in Stuttgart mit kostenfreier ÖPNV-Nutzung experi-

mentiert. Anwendungen in Städten der Region haben gezeigt, dass ein kostenfreier 

ÖPNV an einzelnen Wochentagen (z.B. samstags) zu einem deutlichen Anstieg der Nut-

zungen des ÖPNV führen kann (SWR 2021). 

Steuerungshebel für die Nutzung neuer Mobilitätsformen 

Auch außerhalb von Sondersituationen wie dem „Feinstaubalarm“ verfolgt Stuttgart eine 

konsequente Strategie zur Attraktivierung und Vereinfachung der Nutzung von neuen 

Mobilitätsformen in Kombination mit dem ÖPNV. Die sogenannte polygoCard ermöglicht 

den Nutzenden den Zugang zu Carsharing, Bikesharing, E-Tretrollersharing und die 

Integration des ÖPNV-Abos in einer Karte und über eine Abrechnung. Die Nutzung von 
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161 E-Tretrollern und Bikesharing wird zusätzlich durch Freiminuten bei jeder Fahrt, die über 

polygoCard stattfindet, attraktiviert. Zusätzlich ermöglicht die polygoCard den Zugang zu 

Ladestationen für Elektro-Pkw im Stadtgebiet. Dabei ist für die Nutzung der polygoCard 

eine Anmeldung notwendig. Der Kauf eines Abos wird nicht vorausgesetzt (Verkehrs- 

und Tarifverbund Stuttgart). 

Ähnlich wie in Zürich wird auch in Stuttgart die Gesamtanzahl und Verteilung von E-

Tretrollern im Rahmen der Sharing-Angebote im Stadtgebiet limitiert. Jeweils zum tägli-

chen Betriebsbeginn, wenn die Fahrzeuge durch die Betreibenden neu verteilt werden, 

sollen maximal 800 E-Tretroller im Stadtgebiet zur Verfügung stehen. Die Stärke der 

Gesamtflotte kann dabei über diesem Wert liegen (Stadt Stuttgart 2019). 

Mobilitätsanbietende in Stuttgart greifen bei Maßnahmen zur Förderung von neuen und 

aktiven Mobilitätsformen fast ausschließlich auf Stellhebel der Incentivierung zurück. 

Diese bestehen größtenteils aus finanziellen Anreizen (durch Freiminuten und Vergüns-

tigungen), aber auch durch Vereinfachung des Zugangs und der Abrechnung. Die wis-

senschaftliche Beurteilung der Wirksamkeit dieser Maßnahmen steht bislang aus. Den-

noch können die koordinierten Angebote ein Hinweis auf Stellhebel zur Nutzung von 

Potenzialen neuer Mobilitätsformen sein. 

 Best Practice Hamburg: Deutsche Metropole des ÖPNV 

Die Freie und Hansestadt Hamburg ist Deutschlands zweitgrößte Stadt, sowohl hinsicht-

lich der Fläche, als auch der Einwohnendenzahl. Aufgrund des großen Hafens gilt die 

Stadt als Deutschlands Tor zur Welt und ist touristisch und wirtschaftlich eines der be-

deutendsten Zentren. Die Lage an der Elbe prägt die Stadt siedlungsstrukturell sowie 

verkehrlich. Hamburg hat ein vielfältiges Verkehrsangebot – hierzu gehören auch zahl-

reiche neue Mobilitätsformen. 

Während die Kernstadt nördlich der Elbe hohe urbane Dichten aufweist, gibt es mit den 

Teilen südlich der Elbe sowie im Südosten große Flächen im Stadtgebiet, die schwach 

bebaut sind (teils landwirtschaftliche Nutzung). Hamburg weist über die gesamte Stadt 

hinweg daher eine eher geringe Bevölkerungsdichte auf, die sich zwischen den Stadt-

teilen jedoch stark unterscheidet (42 bis 18.700 Einwohnende pro km² unter den 102 

Stadtteilen) (Statistikamt Nord 2020). 

Mobilitätsangebot im Detail 

Hamburg nimmt im überregionalen Straßen- und Schienenverkehr eine Schlüsselposi-

tion ein und verfügt daher in beiden Verkehrsarten über bedeutende Infrastruktur: meh-

rere Autobahnen durchqueren die Stadt, wobei der Elbtunnel (A7) ein prominentes Bei-

spiel bildet. Ähnliches gilt für den Schienenverkehr: der Hamburger Hauptbahnhof nimmt 
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162 mit einem täglichen Reisendenaufkommen von ca. 537.000 (Stand 2019) die Spitzenpo-

sition unter den Bahnhöfen in Deutschland ein (Bundesregierung 2020). 

Hinsichtlich des lokalen ÖPNV-Angebots, organisiert im Hamburger Verkehrsverbund, 

kann Hamburg im Schienenverkehr mit Regionalbahnen, S- und U-Bahnen aufwarten. 

Hamburg verfügt über ein besonders dichtes und differenziertes Busnetz (119 Linien in 

verschiedenen Klassen wie StadtBussen, Xpress-Bussen und MetroBussen). Ein Stra-

ßenbahnnetz existiert hingegen nicht. Darüber hinaus sind acht Fährlinien in das ÖPNV-

Angebot integriert. Dank dieses dichten Angebotes verfügt der ÖV mit etwa 22 % über 

einen hohen Anteil am Modal Split (Abbildung 85). Hamburg weist eine flache Topografie 

auf und ist in weiten Teilen dicht bebaut. Die Radverkehrsinfrastruktur wurde jedoch erst 

in den letzten Jahren konsequenter ausgebaut. Der Radverkehr liegt daher aktuell bei 

einem Anteil von etwa 14 %. 

 

Abbildung 85: Modal Split des Verkehrsaufkommens der Hamburger Bevölkerung 
(Follmer et al. 2019) 

In Hamburg findet sich eine große Bandbreite an neuen Mobilitätsformen. So verfügt 

Hamburg seit dem Jahr 2009 mit StadtRAD über ein großes öffentliches Bikesharing-

System, das stationsbasiert operiert. Rund 3.300 Fahrräder lassen sich an über 270 

Stationen entleihen. Es handelt sich um das größte klassische – im Sinne von kommunal 
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163 unterstützte und ausgeschriebene – Fahrradverleihsystem Deutschlands (Deutsche 

Bahn AG 2021). 

Darüber hinaus gab und gibt es in Hamburg verschiedene Carsharing-Anbietende. Die 

größte Flotte weisen die free-floating Systeme mit rund 2.600 Fahrzeugen auf und damit 

rund 1,4 Carsharing-Fahrzeuge pro 1.000 Einwohnende (Stand 2019, bcs 2019b). Im 

stationsbasierten System gibt es lediglich 393 Fahrzeuge und damit rund 0,21 Fahr-

zeuge pro 1000 Einwohnende (Stand 2019, bcs 2019b). In beiden Systemen gab es in 

den letzten Jahren immer wieder deutliche Veränderungen. Hinsichtlich der free-floating 

Anbietenden konsolidierten car2go und DriveNow mit verkleinerter Flotte nun zu Share 

Now, WeShare ergänzte ein Angebot im Jahr 2021 und zusätzlich sind die Anbietenden 

SixtShare und Miles Teil des free-floating Angebots. Die stationsbasierten Anbietenden 

wachsen langsam und unstet, aktuell sind mit cambio, Greenwheels, Flinkster und 

„Share a Starcar“ vier Anbietende am Markt. Zwischenzeitlich operierten auch die An-

bietenden oply und ubeeqo, deren Angebot aber 2020 eingestellt wurde. 

Auch E-Tretrollersharing-Anbietende sind in erheblicher Menge in Hamburg vorhanden. 

Das Angebot ändert sich kontinuierlich, waren gegen September 2019 etwa 7.500 Fahr-

zeuge vorhanden und gegen Mitte 2020 zwischen 4.000 und 5.000 (citivi 2019; t3n.de 

2020), weisen aktuelle Zahlen (September 2022) 17.000 Fahrzeuge (Stadt Hamburg 

2022) aus, die von den Anbietenden Bird, Voi, Bolt, Tier und Lime zur Verfügung gestellt 

werden. Die Stadt Hamburg setzt sich dabei mit Parkverbotszonen, konkreten Abstell-

zonen, Verkehrssicherheitsbildung und verstärkten Kontrollen für einen positiven Beitrag 

des E-Tretrollersharing zum Stadtverkehr ein (Stadt Hamburg 2021a). 

Weiterhin ist Hamburg mit MOIA und ioki Vorreiterin in Ridepooling-Angeboten. MOIA 

bietet in einem großen Teil des Hamburger Stadtgebiets (320 km², Pandemie-bedingt 

auf 200 km² eingeschränkt) ein Ridepooling-Angebot mit einer vollelektrischen Flotte von 

etwa 200 Fahrzeugen an. Das Angebot weist ein Preisniveau zwischen ÖPNV und Taxi 

auf, Fahrten kosten im Durchschnitt zwischen 6 und 9 Euro. Vom Betriebsstart im April 

2019 bis Ende November 2021 wurden 3,9 Mio. Personen befördert (MOIA 2022). ioki, 

der zweite Ridepooling-Anbietende in Hamburg, operiert in zwei Gebieten in den Stadt-

teilen Osdorf/Lurup und Billbrook. Zusammen mit weiteren zwei Bediengebieten im na-

hen Umland von Hamburg werden hierfür 20 vollelektrische Fahrzeuge eingesetzt. Der 

Dienst ist mit Fahrkarten des Hamburger Verkehrsverbunds (HVV) und einem zusätzli-

chen Aufpreis von 1 Euro pro Fahrt nutzbar, wobei für Vielnutzende auch Zeitkarten 

existieren. Von Mitte 2018 bis November 2021 wurde der Dienst in den vier Bedienge-

bieten von 580.000 Fahrgästen genutzt. Im Bediengebiet Osdor/Lurup sind mit 72 % ein 

Großteil der Fahrten Zugangswege zu größeren ÖPNV-Haltestellen (Diebold et al. 

2021). 
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164 Unter der Marke switchh wurde bereits ab 2013 die Verknüpfung von Mobilitätsdiensten 

und ÖPNV angeboten. Hierbei werden zum einen durch den HVV auf Grundlage eines 

Abo-Modell mit einer monatlichen Grundgebühr Freiminuten zu Carsharing-Angeboten 

geboten. Zum anderen gibt es baulich errichtete Punkte zur Verknüpfung der Mobilitäts-

arten, dem Prinzip von Mobilitätsstationen folgend (VCD 2017). Dieses Angebot wurde 

2020 vollständig überarbeitet. 

Maßnahmen zur Verkehrsverlagerung 

Hamburg hat sich politisch als Ziel gesetzt, mehr Verkehr auf den Umweltverbund zu 

verlagern. Für alle Verkehrsmittel des Umweltverbunds sowie für Mobilitätsdienstleistun-

gen gibt es Vorhaben. Dabei werden sowohl die Angebote neuer Mobilitätsformen weiter 

ausgebaut als auch die Voraussetzungen für eine gute Nutzbarkeit geschaffen. 

Mit dem Ziel, höhere Aufenthaltsqualität zu erreichen, wurde ein neues Innenstadtkon-

zept entwickelt, in dessen Rahmen der Kfz-Verkehr in der jüngeren Vergangenheit ein-

geschränkt wurde. Auf der zentralen Straße „Jungfernstieg“ wurde die Zufahrt für private 

Pkw im Oktober 2020 stark begrenzt, und in der Innenstadt sind weitere einschränkende 

Maßnahmen für den MIV vorgesehen (Stadt Hamburg 2020). 

Der Radverkehr soll durch die Fortführung der Radverkehrsstrategie weiter gestärkt wer-

den. Insbesondere ist dabei die Fertigstellung des Netzes der 14 Velorouten zu nennen. 

Diese werden durch ein Radschnellnetz auch in die Metropolregion Hamburg fortgeführt. 

Zudem ist weiterhin vorgesehen, das Bikesharing-Angebot StadtRAD bis zum Jahr 2023 

um weitere 100 Stationen auszubauen (Hamburg1 2021). 

Der ÖV wird mit dem „Hamburg-Takt“ gestärkt und mit anderen bzw. neuen Mobilitäts-

formen verzahnt. Mit dem Hamburg-Takt soll der Marktanteil des ÖPNV bis zum Jahr 

2030 auf 30 % steigen. Hierzu dient die Fortführung des switchh-Angebotes unter dem 

neuen Namen hvv switch. Neben ÖV und Carsharing sind darüber auch Bikesharing und 

Ridepooling in dieser App integriert mit einem Benutzerkonto buchbar. Dieses Angebot 

soll weiter ausgebaut werden – sowohl baulich, als auch die App. Darüber hinaus besteht 

eine Mobilitätspartnerschaft zwischen der Hamburger Hochbahn (Verkehrsunternehmen 

für U-Bahnen und Busse), Volkswagen Nutzfahrzeuge und MOIA, um Maßnahmen zur 

Umsetzung des Hamburg Taktes zu erarbeiten (MOIA 13.01.2022). 

 Best Practice Karlsruhe: Carsharing Pioneer 

Karlsruhe liegt im Südwesten des Landes im Oberrheintal. Damit befindet sich die Stadt 

innerhalb der infrastrukturell am besten erschlossenen Korridore in Deutschland, was 

sowohl den Schienen-Personenverkehr bzw. den Schienengüterverkehr (Rotterdam-

Genua, Paris-Budapest) und den Individualverkehr (A5, A8) betrifft (Europäische 
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165 Kommission 2018). Die Lage innerhalb des Rheingrabens bedingt eine überwiegend fla-

che Topografie. Das regionale Umland ist von vergleichsweise hoher Bevölkerungs-

dichte und im Umkreis von 100 Kilometer finden sich zahlreiche Mittel- und Großstädte.  

Um eine schienengebundene, komfortable ÖPNV-Verbindung von Karlsruhe in die Re-

gion zu schaffen, wurde das Karlsruher Modell entwickelt, welches ein gemeinsames 

Angebot auf Straßen- und Eisenbahnnetzen ermöglicht und umsteigefreie Verbindungen 

in die Karlsruher Innenstadt bereitstellt. Dieses System wurde inzwischen auf weitere 

Stadtregionen übertragen (Naegeli et al. 2012). Neben einem guten Nahverkehrsange-

bot bietet die Stadt eine attraktive Umgebung für ausgeprägte Fahrradmobilität. Inner-

halb des Fahrradklima-Testes 2020 erreichte Karlsruhe innerhalb der Klasse mit 

100.000 bis 500.000 Einwohnenden den ersten Platz und punktete dabei vor allem mit 

einer guten Infrastruktur und einem guten Fahrrad- und Verkehrsklima (ADFC 2020). 

Das Angebot schlägt sich im Modal Split des Verkehrsaufkommens nieder: Mit 23 % 

zeigt der Anteil des Fahrradverkehrs dessen hohen Stellenwert in der städtischen Ver-

kehrsplanung. Der ÖPNV nimmt mit 15 % einen durchschnittlichen Wert für die Stadt-

größe innerhalb von Baden-Württemberg ein (Follmer und Eggs 2017).  

 

Abbildung 86: Modal Split des Verkehrsaufkommens der Karlsruher Bevölkerung 
(Follmer und Eggs 2017) 
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166 Hinsichtlich neuer Mobilitätsformen bietet die Stadt eine Vielzahl an Angeboten. Das An-

gebot des stationsbasierten Carsharing in Kombination mit einem free-floating Angebot 

desselben Anbietenden stadtmobil stellt deutschlandweit mit 3,23 Fahrzeugen pro 1.000 

Einwohnende das dichteste Angebot dar (bcs 2019b). Dabei ist auch Flinkster mit eini-

gen Fahrzeugen vertreten. Dieses Angebot reicht zudem bis in das Karlsruher Umland, 

in welchem zusätzliche kleinere Anbietende wie deer und zeozweifrei operieren. Das 

Karlsruher (stationsbasierte) Carsharing war mit Städten wie Heidelberg, Stuttgart und 

Freiburg eines der ersten Angebote deutschlandweit und existiert seit 1995 (Stadtmobil 

Stuttgart 2021). Die Stadt Karlsruhe unterstützt das Angebot im Rahmen der Möglich-

keiten des CsgG durch die Bereitstellung weiterer, möglichst mit Ladestationen ausge-

statteter Stellplätze. In neuen, quartierbezogenen Maßnahmen ist Carsharing von Be-

ginn an Teil der Planung (Stadt Karlsruhe 2019). 

Das Karlsruher Bikesharing-Angebot operiert ebenfalls seit vielen Jahren und startete 

im Jahr 2007 mit einem Angebot von Call A Bike. Seit 2014 wird das Angebot von ca. 

650 Fahrrädern (Stand 2020, KVV 18.12.2020) von nextbike betrieben. Das Angebot 

stellt eine Kombination aus stationsbasiertem System in den Randbezirken und einem 

free-floating-System in der Innenstadt dar. Das Angebot wurde über mehrere Jahre von 

der Stadt Karlsruhe selbst koordiniert, ist nun aber Teil des Karlsruher Verkehrsverbun-

des (KVV) und wird öffentlich bezuschusst (Stadt Karlsruhe 2020). 

E-Tretrollersharing ist seit Sommer 2019 Teil des Verkehrsangebotes in Karlsruhe. Mit 

Stand 2021 sind die Anbietenden Bird, Lime, Tier und Voi vertreten. Die Empfehlungen 

der Stadt sehen maximal 300 Fahrzeuge pro Anbietenden vor, was vor allem mit einem 

„sauberen und geordneten Stadtbild“ und der „Akzeptanz […] in der Bevölkerung“ be-

gründet wird. Gleichzeitig wurden Rahmenbedingungen für das Abstellen der Fahrzeuge 

und für das Reporting monatlicher statistischer Daten festgesetzt. (Stadt Karlsruhe o. J.) 

Wie die bereits vorgestellten Best-Practice-Städte Stuttgart und Hamburg betreibt auch 

Karlsruhe konkrete Aktivitäten, um alle vor Ort befindlichen Angebote neuer Mobilitäts-

formen in einen Mobilitätsverbund zu integrieren. Zentraler Akteur an dieser Stelle ist der 

Karlsruher Verkehrsverbund (KVV), der unter seinem Dach sowohl den klassischen 

ÖPNV als auch die neuen Mobilitätsformen vertraglich und tariflich vereinigen möchte. 

Dazu wurden eine digitale Auskunfts- und Buchungsplattform und physische Verknüp-

fungspunkte mit stärkerem Fokus auf das städtische Umland in den letzten Jahren ge-

plant und umgesetzt (KVV 2021).  
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167 5.3 Qualitative Abschätzung der zukünftigen Entwicklungen in Deutsch-

land 

In der Betrachtung der nationalen und internationalen Best-Practice-Beispiele wird an-

schaulich dargestellt, welche Möglichkeiten und Stellhebel bei der Förderung von neuen 

Mobilitätsformen angewandt und auf deutsche Kommunen übertragen werden können. 

Durch bestimmte Stellhebel kann nicht nur eine Nutzungssteigerung begünstigt, sondern 

auch eine gewünschte Nutzungsweise forciert werden. Es werden Stellhebel identifiziert, 

welche die künftigen Entwicklungschancen neuer Mobilitätsformen maßgeblich bedin-

gen und die Wahrnehmung innerhalb der Bevölkerung positiv beeinflussen können. Eine 

positive Steuerung und Beeinflussung des Nutzungsverhaltens kann beispielsweise 

über die Steuerung der Nutzung erfolgen. Hierbei können drei wesentliche Stellhebel 

unterschieden werden. Mittels Incentivierung, also der Belohnung eines bestimmten Ver-

haltens, kann die gewünschte Nutzung seitens der Kommune oder der Anbietenden be-

günstigt werden. Beispielsweise werden den Nutzenden attraktive Anreize für ein spezi-

fisches Verkehrsverhalten gesetzt, was letztlich einen positiven Einfluss auf die Nut-

zungsintensität haben kann. Selbiges Prinzip kann auch umgekehrt gedacht werden und 

mittels Sanktionierung oder der Limitation eines bestimmten Verhaltens die Nutzungs-

weise gesteuert werden. Etwa erhalten Nutzende eine monetäre Strafe für zu schnelles 

Fahren oder falsch abgestellte Fahrzeuge, was eine wahrscheinliche Wirkung auf die 

künftige Nutzungsweise hat. Als dritter Stellhebel wird die bedarfsorientierte Steuerung 

identifiziert. Bei diesem Wirkelement nehmen die Anbietenden selbst Einfluss auf die 

Nutzungsmöglichkeiten der Mobilitätsform, indem beispielsweise die Fahrzeuge strate-

gisch im Bediengebiet verteilt oder Fahrzeuge in der digitalen Ansicht ausblendet wer-

den, die nicht genutzt werden sollen. Durch diese bewusste Einflussnahme können die 

Nutzungsweise und -intensität proaktiv gesteuert werden. Eine weitere Möglichkeit liegt 

in der physischen (z.B. über Mobilitätsstationen) sowie digitalen Vernetzung (z.B. über 

Mobilitätsapplikationen) von Angeboten neuer Mobilitätsformen untereinander und mit 

dem ÖPNV-Angebot. Durch die physische und digitale Vernetzung neuer Mobilitätsfor-

men werden so nicht nur die Sichtbarkeit erhöht, sondern ebenfalls Nutzungshürden ge-

senkt und multimodale Wegeketten gefördert. 

Die identifizierten Stellhebel wurden innerhalb eines Expertisenworkshops mit ausge-

wählten Repräsentanten und Repräsentantinnen aus Forschung und Wissenschaft, 

Kommunen sowie Anbietenden neuer Mobilitätsformen gemeinsam diskutiert und ge-

prüft. Der Workshop fand am 18. November 2021 statt und wurde aufgrund der pande-

mischen Lage online durchgeführt. 

Im Folgenden werden die genannten Aspekte Steuerung der Nutzung, Vernetzung und 

Fördermöglichkeiten hinsichtlich derer Einflussnahme auf die zukünftige Entwicklung 
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168 von neuen Mobilitätsformen untersucht und im Anschluss qualitativ bewertet. Spezifi-

sche Inhalte des Expertisenworkshops werden an entsprechender Stelle aufgeführt. 

 Steuerung der Nutzung 

Das Verhalten von Nutzenden neuer Mobilitätsformen lässt sich zu einem gewissen Um-

fang extern steuern. Die Steuerung erfolgt dabei systemseitig durch die Anbietenden, 

kann aber auch durch Kommunen reguliert werden, indem z.B. Fahrverbotszonen oder 

Abstellflächen definiert werden. Auch Privatunternehmen können steuernd auf die Nut-

zung von neuen Mobilitätsformen eingreifen, etwa indem diese Abstellflächen bereitstel-

len oder Kooperationen mit den Mobilitätsanbietenden eingehen. Nachfolgend werden 

die Aspekte Incentivierung, Limitierung und bedarfsorientierte Steuerung näher betrach-

tet und auf deren Beiträge zur zukünftigen Entwicklung von neuen Mobilitätsformen hin 

untersucht. 

Incentivierung 

Der aus dem Englischen übernommene Begriff Incentivierung ist gleichzusetzen mit der 

„Schaffung von Anreizen“. Mittels gezielter Anreize (engl. incentives) sollen (potenzielle) 

Nutzende neuer Mobilitätsformen zur Nutzung gebracht bzw. soll bestehendes Nut-

zungsverhalten gesteuert werden. Beim free-floating Carsharing mit elektrisch betriebe-

nen Fahrzeugen ist es z.B. gängig, dass das Aufladen von Fahrzeugen abhängig vom 

Ladestand belohnt wird. Im Falle der Anbietenden Share Now oder WeShare wird ein 

solches Vorgehen etwa mit einer Gutschrift von bis zu 5 Euro vergütet (Share Now 2021). 

Eine Möglichkeit, das Nutzungsverhalten zu intensivieren, sind sogenannte Flatrate-

Abonnements, die insbesondere durch die Anbietenden von E-Tretrollersystemen ver-

marktet werden. Durch den Abschluss monatlicher Abonnements können Vielnutzende 

Kosten einsparen (Stiftung Warentest 2021b). 

Teilweise werden Kooperationen mit öffentlichen und privatwirtschaftlichen Unterneh-

men eingegangen, woraus Vergünstigungen für die Kundschaft der jeweiligen Unterneh-

men entstehen. Als Beispiel sei eine Kooperation zwischen der Förde Sparkasse in Kiel 

und dem Bikesharing-Anbietende nextbike GmbH zu nennen. Hierbei erhalten Nutzende 

bestimmter Kontovarianten monatliche Freiminuten für das lokale nextbike-Angebot 

„SprottenFlotte“ (Nextbike GmbH 2021b). Am Standort Berlin ging im März 2020 eine 

unter dem Namen Lidl-Bike laufende, dreijährige Partnerschaft zwischen Call a Bike und 

der Lidl Dienstleistung GmbH & Co. KG zu Ende. Lidl stellte hierzu Flächen auf den 

Parkplätzen der Lebensmittelmärkte zur Verfügung und nutzte die dort stationierten 

Leihräder als Werbefläche. Der Kundschaft des Lebensmitteldiscounters wurde so ein 

Anreiz geschaffen, ein Leihrad im Rahmen des Einkaufs zu nutzen (Rost 2020). Eben-

falls in Berlin ist im Jahr 2020 eine vergleichbare Kooperation zwischen der nextbike 
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169 GmbH und Edeka entstanden (Nextbike GmbH 2020). Seitens der Systemanbietenden 

werden außerdem aktiv Online-Werbeeinblendungen geschaltet und Gutscheinaktionen 

beworben. Solche Aktionen finden in Form von Kooperationen mit Supermarkdiscoun-

tern (z.B. Verkauf vergünstigter Fernbustickets) oder mit Zeitungsverlagen statt (z.B. un-

entgeltliche Gutscheincodes für E-Tretroller-Freiminuten). 

Arbeitgebende können über die Einrichtung entsprechender Infrastrukturen wie Abstell- 

und Lademöglichkeiten, Umkleiden oder Duschen Anreize für die Nutzung privater Mik-

romobilität und von Sharing-Angeboten schaffen. Ein noch deutlich größerer Stellhebel 

ist die Einführung von Mobilitätsbudgets für Mitarbeitende. Mitarbeitenden wird dabei zur 

Wahl gestellt, das für einen Dienstwagen vorhandene Budget alternativ zu verwenden. 

Dies umfasst etwa die Nutzung von Bus, Bahn, Taxi aber auch Formen des Sharing. 

Arbeitnehmende haben dabei den Vorteil, multimodal, flexibel und zweckgemäß zwi-

schen unterschiedlichen Mobilitätsformen auswählen zu können. Sofern das Budget 

nicht voll genutzt wird, kann das Restbudget unter Umständen für andere Zwecke wie 

z.B. die Altersvorsorge genutzt werden (VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. 2021). Eine 

Förderung privater Mikromobilität erhalten Arbeitsnehmende wiederum z.B. über For-

men des Dienstrad-Leasings. 

Kommunen können etwa mit baulichen Maßnahmen zur Optimierung der Fahrradinfra-

struktur einen positiven Einfluss auf die Nutzung neuer Mobilitätsformen nehmen. Neben 

dem Fahrrad profitieren hiervon auch andere Formen neuer Mobilität wie der E-Tretrol-

ler. Sowohl stationsbasierte als auch free-floating Bikesharing-Systeme sind auf Infra-

strukturen zum Abstellen oder teils zum Laden der Fahrzeuge angewiesen, wozu es 

Flächen oder Ladepunkte bereitzustellen gilt. In manchen Fällen operieren die Kommu-

nen selbst als Anbietende bzw. Auftraggebende von Verleihsystemen. Die Freie Hanse-

stadt Hamburg beauftragt hierzu bereits seit 2009 das Unternehmen Deutsche Bahn 

Connect zur Unterhaltung des Fahrrad-Verleihsystems StadtRAD (Deutsche Bahn AG 

2021). Im Gegensatz zu vielen anderen Anbietenden von Sharing-Systemen entfallen 

hier die Nutzungsgebühren für die erste halbe Stunde eines jeden Ausleihvorgangs, 

nachdem die kostenpflichtige Anmeldung mit einer Grundgebühr erfolgte. Erst nach die-

ser Zeit werden Nutzungskosten fällig (Stadt Hamburg 2021b). Darüber hinaus bestehen 

seitens der öffentlichen Hand Fördermöglichkeiten, welche sowohl im Privaten (z.B. 

beim Kauf von Lastenrädern) oder auch dem gewerblichen Sharing (z.B. Bezuschus-

sung E-Roller) Anwendung finden (BAFA 2022; BMWK 2019). 

Limitierung 

Die Nutzung bzw. das Angebot neuer Mobilitätsformen lässt sich nicht nur aktiv über 

Anreize steuern, sondern kann auch über restriktive Maßnahmen beeinflusst werden. 

EU-Maßnahmen zur Bekämpfung von Scheinselbstständigkeit bei Plattformanbietenden 
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170 (Europäische Kommission 2021) bzw. das PBefG regulieren beispielsweise die Umset-

zung taxiähnlicher Ridehailing-Konzepte wie Uber im europäischen Markt (siehe bzgl. 

PBefG im Kontext Ridehailing Kapitel 4.8.2). In Berlin bedürfen Sharing-Angebote auf 

Grundlage des neuen Berliner Straßengesetzes (BerlStrG) einer straßenrechtlichen 

Sondernutzungserlaubnis. Eine Zulassung eines Sharing-Anbietenden für den Standort 

Berlin könnte beispielsweise nur dann ausgesprochen werden, wenn auch Außenberei-

che mit in das Bediengebiet aufgenommen werden (§11a BerlStrG, vom 27.09.2021; 

Senatskanzlei Berlin 08.06.2021). Generell obliegt es den Kommunen, über den Zugang 

und somit auch die Verfügbarkeit von Mobilitätsangeboten zu bestimmen. Dies beinhal-

tet die Abgrenzung von Bediengebieten, (tageszeitabhängige) Fahr- und Abstellverbots-

zonen bzw. Abstellflächen, Menge an Fahrzeugen pro Anbietenden und Abstellstandort 

oder auch Entsorgungspflichten. In der Freien Hansestadt Bremen wird zusätzlich eine 

Gebühr von 10 Euro pro Leihrad pro Jahr erhoben (Hertel 2018b). Derartige Vereinba-

rungen zwischen Kommunen und Anbietenden sind mittlerweile für free-floating Sharing-

Systeme, insbesondere dem E-Tretrollersharing, spezifisch ausgearbeitet (Freie und 

Hansestadt Hamburg 2019; Landeshauptstadt München Kreisverwaltungsreferat o. J.). 

Die Stadt Zürich hat hierzu eine automatische Geschwindigkeitsreduktion der E-Tretrol-

ler auf Schrittgeschwindigkeit veranlasst, sobald Nutzende ein für E-Tretrollerverkehre 

nicht zulässiges Gebiet befahren. Eine automatische Drosselung der Fahrzeuge ist in 

Deutschland derzeit jedoch nicht erlaubt. Ebenfalls wurde im Expertisenworkshop ange-

bracht, dass z.B. Ridepooling-Dienste bestimmte, nachfragestarke Bereiche (z.B. Flug-

hafen) teilweise nicht ansteuern dürfen. Stationen für Fernbusse werden mancherorts 

aus den Innenstädten verlegt. So musste die Fernbushaltestelle am Kölner Hauptbahn-

hof auf Drängen der Stadt Köln bereits im Jahr 2015 auf den Flughafen Köln/Bonn und 

an den Bahnhof Leverkusen Mitte verlegt werden (Kreitewolf 2015). Dem gegenüber 

können Kommunen durch limitierende Maßnahmen für den MIV gleichsam zum zentra-

len Fördernden von neuen Mobilitätsformen werden. Dies umfasst etwa die Reduktion 

von Parkflächen für den MIV, konsequente Parkraumbewirtschaftung, Einfahrverbote 

oder Geschwindigkeitsreduzierungen. 

Die Anbietenden von Sharing-Systemen und anderen neuen Mobilitätsformen sind ge-

wöhnlich zurückhaltender, was die Einführung von sanktionierenden Maßnahmen be-

trifft, um keine Attraktivitätsverluste aus Sicht der Kundschaft zu erleiden. Dennoch er-

folgt die in Absprache mit den Kommunen getroffene Ausweisung der Bediengebiete auf 

Grundlage von Wirtschaftlichkeitsberechnungen. Sollte sich ein bestimmtes Gebiet also 

als wenig rentabel erweisen, wird dieses nicht zum Bediengebiet und damit sind dort 

auch keine Abstellvorgänge möglich. Auch stationsbasierte Systeme verfügen häufig 

über konkrete Regelungen zur Rückgabe von Sharing-Angeboten außerhalb definierter 

Ausleihstationen. Dies betrifft auch offensichtlich korrekte Abstellvorgänge von Leihrä-

dern etwa an Fahrradabstellanlagen (Fahrradportal 04.08.2018). Mit der Zunahme an 



 
 

 

Betrachtung nationaler und internationaler Fallbeispiele 171 

 171 171 

171 Sharing-Angeboten häufen sich auch die Beschwerden über falsch oder widerrechtlich 

abgestellte Fahrzeuge. Nutzende von Carsharing-Diensten müssen für widerrechtlich 

abgestellte Fahrzeuge die Kosten von Strafzetteln inkl. einer Bearbeitungsgebühr be-

zahlen (BerlinOnline Stadtportal 2019). Von widerrechtlichen Abstellvorgängen be-

troffene Bürgerinnen und Bürger haben mancherorts die Möglichkeit, beispielsweise 

über Mängelmelder-Apps Behinderungen digital zu erfassen und unmittelbar an die 

Kommune weiterzuleiten (Stadt Ludwigsburg 2021). Die Kommune kann die jeweiligen 

Anbietenden anschließend zum Entfernen widerrechtlich abgestellter Fahrzeuge auffor-

dern. Als Folge bestimmter Maßnahmen verschärfen die Anbietenden allmählich deren 

Nutzungsbestimmungen zum Abstellen von Transportmitteln. U.a. der E-Tretrollersha-

ring-Dienst Voi führte ein, dass Nutzende das Abstellen der E-Tretroller per Foto doku-

mentieren müssen. Durch Methoden der Bilderkennung sollen anschließend falsch und 

widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge automatisiert erkannt und die betroffenen Nutzen-

den verwarnt werden (Voi GmbH o.J.). Im Expertisenworkshop wurde ebenfalls ange-

merkt, dass der E-Tretrollersharing-Dienst Bird in ausgewählten Wohngebieten Abstell-

zonen einrichtet, in denen das Parken des Fahrzeugs kostenfrei erlaubt ist. Wenn man 

außerhalb dieser Zonen parkt, ist eine Gebühr von derzeit 20 Cent fällig. 

 

Abbildung 87: Unsachgemäß abgestellte Sharing-Fahrzeuge © Fh IAO 

Bedarfsgerechte Steuerung 

Eine bedarfsgerechte Steuerung des Nutzungsverhaltens erfolgt im Hintergrund durch 

die Anbietenden der Mobilitätssysteme und ist für die Nutzenden oftmals nicht direkt 

erkenntlich. Im Rahmen des Expertisenworkshops wurde hierzu das Beispiel der Kos-

tensteuerung genannt. Für nachfrageschwache Zeiten, vorrangig während der Arbeits-

zeiten an Werktagen, sind beispielsweise Ausleihvorgänge des Carsharing häufig mit 

einer Kostenreduktion verbunden. Dieses Prinzip lässt sich ebenfalls auf die Nachfrage 

beim Fernbusverkehr anwenden. Die Anbietenden verfügen über diverse Möglichkeiten, 

das Nutzungsverhalten zu beeinflussen, indem etwa bestimmte Fahrzeuge blockiert 
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172 bzw. in der digitalen Ansicht ausgeblendet werden. Entsprechende Fahrzeuge können 

zum jeweiligen Zeitpunkt also nicht gebucht werden. Sollten sich bei einem free-floating 

System zu viele Fahrzeuge in einem bestimmten Gebiet aufhalten, werden diese durch 

die Anbietenden eingesammelt und neu im Bediengebiet verteilt (Gubmann et al. 2019). 

Die Diskussion im Workshop hat ergeben, dass vor allem bei der Neuverteilung der E-

Tretroller mit einer stadtraumabhängigen Quotierung gearbeitet wird. Entsprechend der 

Nachfrage werden die Fahrzeuge gezielt verteilt. Beispielsweise kann eine Aufteilung 

von 70 % der Fahrzeuge im direkten Stadtkerngebiet und 30 % in Randlagen und Wohn-

gebieten umgesetzt werden. Auch durch Limitierung der Anzahl der an einem Standort 

zu platzierenden E-Tretroller wird eine ausgewogene Verteilung im Bediengebiet er-

reicht. Auf die Rückfrage, inwieweit die Verteilung an Großveranstaltungen und situati-

onsbezogenen Events erfolgt, äußerten die Teilnehmenden des Expertisenworkshops, 

dass es noch keinen Ansatz zur Integration von Großevents wie Fußballspielen oder 

Messeveranstaltungen gibt. Derartige Überlegungen sind aber präsent, erfolgen derzeit 

allerdings nur manuell und sind daher mit großen personellen und finanziellen Kosten 

verbunden. 

Je mehr Daten über individuelle Nutzende gesammelt werden, desto personalisierter 

kann die Anzeige in der App erfolgen. Nutzenden eines Carsharing-Dienstes werden so 

womöglich bevorzugt Fahrzeugklassen vorgeschlagen, welche durch diese bereits in der 

Vergangenheit entliehen wurden. Dies kann z.B. auch in Abhängigkeit der Zahlungsbe-

reitschaft erfolgen. Über Abfragen in Suchmaschinen lassen sich zudem Prädiktionen 

zur Nachfrage bestimmter Reiseverbindungen anfragen (Höpken et al. 2019). Dieses 

Prinzip lässt sich auf die Nutzung von Applikationen bestimmter Anbietenden und Mobi-

litätsformen (z.B. Fernbus) anwenden. On-Demand-Dienste nutzen als Datengrundlage 

hingegen georeferenzierte Aktivierungen mobiler Applikationen, worüber zeitlich-räum-

lich aufgeschlüsselte Nachfragemodelle erstellt werden können. Verfügbarkeit und An-

gebot können somit gewinnbringend den Verhältnissen vor Ort angepasst werden (ITF 

Roundtable Reports 2021). Mobilitätsanbietende wie die ioki GmbH der Deutschen Bahn 

AG treten dabei als Konzeptentwickelnde und Komplettdienstleistende für die datenge-

triebene Ausgestaltung von Zusatzangeboten im Nahverkehr auf (u.a. autonomer Ride-

pooling-Dienst) (DB o. J.). 

Neben der Nachfrage richtet sich die Menge an Fahrzeugen pro Standort an individuell 

ausgestalteten regulatorischen Bestimmungen der Kommunen und den Umgebungsbe-

dingungen. In ländlichen oder topografisch ausgeprägten Regionen kann sich die Zu-

sammensetzung von Bikesharing-Flotten im Vergleich zu urbanen Regionen stark un-

terscheiden, indem dort etwa ausschließlich elektrifizierte Fahrräder entliehen werden 

können (z.B. Eifel e-Bike) (Nextbike GmbH o. J.a). Auch innerhalb der Bediengebiete 

existieren teils große Unterschiede bei der Bestückung von Stationen. Zentral gelegene 
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173 Fahrradleihstationen verfügen neben (E-)Fahrrädern teilweise auch über reservierbare 

E-Lastenräder (DB 2019). 

 

Abbildung 88: Unterschiedliche Fahrzeugtypen beim stationsbasierten Carsharing © 
Fh IAO 

 Vernetzung der Mobilitätsangebote 

In der Öffentlichkeit fällt die Reputation vieler der behandelten neuen Mobilitätsformen 

gemischt aus. Gründe hierfür liegen in vielerorts fehlenden Regulationen zu Beginn der 

jeweiligen Einführung. Insbesondere bei free-floating Systemen wurde eine „Flutung“ 

deutscher Innenstädte mit Leihrädern, Carsharing-Fahrzeugen und E-Tretrollern wahr-

genommen. Sowohl in der Politik als auch in weiten Teilen der Gesellschaft werden neue 

Mobilitätsformen demnach kritisch beäugt und oftmals als überflüssig oder problembe-

haftet betrachtet. Ein dabei häufig genannter Punkt zielt auf die bestehende Konkurrenz 

zum ÖPNV ab, der durch die aufkommenden Angebote in dessen Funktion als zentrale, 

öffentlich gesteuerte Transportdienstleistung beschnitten werden könnte (Gubmann et 

al. 2019; Breitinger 2018). Allerdings existieren zunehmend Vorhaben und Kooperatio-

nen zwischen den ÖPNV-Betreibenden und Anbietenden neuer Mobilitätsformen. Hier-

bei werden Sharing- und andere Angebote nicht als Konkurrenz, sondern als Ergänzung 

zum ÖPNV im Sinne eines Umweltverbundes betrachtet. Dies ist insbesondere dort der 

Fall, wo kein ausreichendes ÖPNV-Angebot vorliegt. Zu den pendelbedingten Spitzen-

zeiten des ÖPNV bieten entsprechende Angebote außerdem Potenziale, Personen-

ströme auf unterschiedliche Verkehrsmittel zu verteilen (Agora Verkehrswende 2018). 

Nachfolgend werden hierzu Entwicklungschancen für neue Mobilitätsformen und deren 

Angebote auf der physischen und digitalen Vernetzungsebene thematisiert. 
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174 Physische Vernetzung 

Einige Angebote neuer Mobilitätsformen sind in vielen Großstädten bereits sehr präsent. 

Dies betrifft vor allem den nur gering regulierten free-floating Bereich. Durch die bereits 

in Kapitel 5.3.1 geschilderten Änderungen hinsichtlich der Regulierung bestehender Sys-

teme bzgl. des Marktzugangs findet zunehmend eine gezielte Steuerung seitens der 

Kommunen statt. Dies umfasst sowohl die physische Anbindung der Angebote an den 

ÖPNV als auch die verkehrliche Ergänzung zum ÖPNV. Hierdurch lassen sich unmittel-

bar Erreichbarkeit und Frequentierung optimieren. Immer häufiger errichten Kommunen 

Knotenpunkte der Multi- und Intermodalität an Mobilitätsstationen. Diese sollen dazu die-

nen, unterschiedliche Mobilitätsangebote miteinander zu verknüpfen und Anreize für die 

Nutzung nachhaltiger Verkehrsformen zu schaffen. Die Planung und Umsetzung von 

dezentralen Mobilitätsstationen obliegt i.d.R. Kommunen, wodurch diese direkten Ein-

fluss auf den jeweiligen Besatz ausüben. Beispiele finden sich in dem durch die Berliner 

Verkehrsbetriebe (BVG) etablierten Angebot der sog. „Jelbi-Stationen“ (Jelbi 2021a) und 

den Mobilitätsstationen der Stadt Osnabrück (Stadt Osnabrück o. J.). 

Indem auch Verkehrsbetriebe unter ihrer Marke als „vertraute“ Mobilitätsanbietende im 

Kontext neuer Mobilitätsformen auftreten, lassen sich etwaige Eintrittshürden bei der 

Nutzung bestimmter, neuartiger Mobilitätsformen abbauen und die neuen Mobilitätsfor-

men werden in ihrer physischen Wahrnehmung gesteigert (Steinberg et al. 2017). Ein 

Beispiel für das Angebot neuer Mobilitätsformen durch Verkehrsbetriebe ist der bedarfs-

orientierte Ridepooling-Dienst SSB-Flex der Stuttgarter Straßenbahnen AG in der Re-

gion Stuttgart (SSB o. J.a). In der Stadt Jena wird das E-Rollersharing evita durch die 

Jenaer Nahverkehr GmbH angeboten (Jenaer Nahverkehr 2021). 
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Abbildung 89:  Mobilitätsstation der Deutschen Bahn AG am Standort Stuttgart-Vaihin-
gen © Fh IAO 

Neben der Anbindung von Sharing-Systemen verfügt die überwiegende Mehrheit an Mo-

bilitätsstationen über Abstellmöglichkeiten für die private (Mikro-)Mobilität. Die Errich-

tung von Fahrradboxen oder Fahrradparkhäusern sowie die Errichtung von Ladepunkten 

erlaubt das geschützte Abstellen auch hochwertiger Transportmittel wie Pedelecs, S-

Pedelecs oder Lastenräder (Steinberg et al. 2017). Darüber hinaus existieren mancher-

orts Angebote wie Schließfächer oder Umkleiden, wodurch weitere Anreize zur Multimo-

dalität geschaffen werden (difu 2019). Über Service-Angebote (z.B. WLAN, Toiletten) 

oder gastronomische Angebote agieren Mobilitätsstationen zudem als Anlaufpunkte für 

passierende Personen. Dies verhilft etwa Sharing-Systemen zu mehr Bekanntheit und 

einer potenziell vermehrten Kundschaft (Steinberg et al. 2017). 

Wie bereits im Abschnitt Incentivierung in Kapitel 5.3.1 dargestellt, können Kooperatio-

nen mit dem Einzelhandel zur Wahrnehmungssteigerung spezifischer Mobilitätsformen 

beitragen. Im europäischen Ausland gibt es bereits zahlreiche Bemühungen, etwa indem 

das Aufladen von E-Tretrollern aus Sharing-Systemen bestimmter Anbietender im Ein-

zelhandel erfolgt. Hierzu können Nutzende bei niedrigem Batteriestand die Akkus der E-

Tretroller entnehmen und in ausgewählten Ladengeschäften zum Aufladen geben, wel-

che vorab mit den entsprechenden Ladesystemen ausgestattet wurden. Die Ladenbe-

sitzenden erhalten für das Aufladen im Gegenzug einen finanziellen Ausgleich und Zu-

lauf an potenzieller Kundschaft (Shead 2021; Gubmann et al. 2019). 

Im Bereich der Unternehmensmobilität existieren zahlreiche Kooperationen mit Anbie-

tenden von Sharing-Systemen, insbesondere an größeren Unternehmensstandorten. 

Auf dem Gelände des SAP Campus in Walldorf (Baden) befindet sich ein 
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176 Fahrradverleihsystem exklusiv für die Mitarbeitenden am Standort, welches über ein un-

abhängig operierendes nextbike-System betrieben wird. Ein Anschluss an das vor Ort 

bestehende, öffentliche nextbike-Leihsystem besteht allerdings nicht (Nextbike GmbH o. 

J.c). Eine weitere Fortbewegungsmöglichkeit für größere Unternehmensstandorte sind 

Shuttles gemäß dem Prinzip des Ridepooling, welche u.a. auch Besuchende über das 

Werksgelände transportieren. Beim Shuttle am BASF-Standort Ludwigshafen können 

Besuchende eine dazugehörige App herunterladen und unter Angabe ihrer Besucher-

nummer kostenlos Fahrten anfordern (BASF o. J.). Anbietende von stationsbasierten 

Carsharing-Systemen bieten sogenanntes Corporate Carsharing an. Hierzu werden die 

Software und die Buchungsplattform der Sharing-Anbietenden genutzt, wodurch sich 

Prozesse vereinfachen lassen. Anstatt eine eigene Flotte zu unterhalten, nutzen be-

stimmte (meist kleinere) Unternehmen öffentlich zugängliche Carsharing-Systeme. Hier-

bei besteht u.a. die Möglichkeit, eine bestimmte Anzahl an Fahrzeugen über einen defi-

nierten Zeitraum fest zu buchen (bcs 2019a). Mancherorts organisieren sich zudem die 

Mitarbeitenden über digitale Plattformen in Fahrgemeinschaften, ähnlich dem Ridesha-

ring, um An- und Abreise zu den Firmenstandorten gemeinsam durchzuführen (AUDI o. 

J.). Diese Systeme sind zwar häufig nur in einem sehr spezifischen Umfeld einsetzbar, 

verfügen über keinen öffentlichen Zugang und sind daher nicht nach außen hin vernetzt. 

Dennoch könnten sie dazu beitragen, intrinsische Zugangshürden bei der Nutzung von 

öffentlichen Sharing-Systemen abzubauen. 

Digitale Vernetzung 

Neben der physischen Vernetzung neuer Mobilitätsformen kann auch über digitale Ka-

näle eine Verknüpfung stattfinden. Ein Begriff, der hierbei nicht nur eine aktuelle Trend-

entwicklung darstellt, sondern auch die Mobilitätslandschaft stark verändert hat, ist 

MaaS. Hierbei handelt es sich um digitale Mobilitätsplattformen, die mehrere verfügbare 

Mobilitätsangebote in einer App bündeln (Arias-Molinares und García-Palomares 2020), 

den Nutzenden zur Verfügung stellen und dadurch ein möglichst integriertes und bedürf-

nisorientiertes Mobilitätsangebot bereitstellen (Kamargianni und Matyas 2017). Diese di-

gitalen Mobilitätsplattformen verfolgen das Ziel einer intermodalen Integration aller in ei-

ner Stadt oder einem Gebiet verfügbaren Verkehrsmittel sowie aller für die Nutzung not-

wendiger Services (z.B. Informationen, Planung, Ticketing, Bezahlung), um Mobilität als 

Dienstleistung anbieten zu können (Sochor et al. 2018). Neben integrierten Services 

steht MaaS zudem für die Integration und intelligente Kombination unterschiedlicher Mo-

bilitätsformen (Smith et al. 2020). Diese können sowohl von privaten als auch öffentli-

chen Anbietenden zu Verfügung gestellt werden (Caiati et al. 2020). Voraussetzung ist 

eine Registrierung in der App sowie die Hinterlegung für die Nutzung relevanter Daten 

(bspw. Bezahldaten, Führerschein). In Deutschland gibt es mittlerweile eine Vielzahl von 

MaaS-Anbietenden, die sich jedoch hinsichtlich des Bediengebiets und den integrierten 

Mobilitätsformen unterscheiden. Im Großraum Berlin agiert der vom dort ansässigen 
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177 ÖPNV-Unternehmen BVG eingeführte, aber privat entwickelte Dienst Jelbi. Dabei han-

delt es sich um eine MaaS-Plattform, die das ÖPNV-Angebot, E-Rollersharing, E-Tret-

rollersharing, Bikesharing, Ridehailing und Ridepooling in einer App vereint und den Nut-

zenden zu Verfügung stellt (Jelbi 2021b). Eine Initiative, welche auf regionaler Ebene 

operiert, ist regiomove. Die Karlsruher Plattform ist aus einem Förderprojekt heraus ent-

standen und wird maßgeblich vom ansässigen ÖPNV-Unternehmen Karlsruher Ver-

kehrsverbund (KVV) mitbetrieben (Regionalverband Mittlerer Oberrhein o. J.). Die Platt-

form wird nicht nur in der Stadt Karlsruhe bereitgestellt, sondern in der gesamten Region 

Mittlerer Oberrhein. In einer Plattform werden neben den öffentlichen Verkehrsmitteln 

auch Bike- und Carsharing integriert. Künftig soll die Integration zudem auf Taxis, On-

Demand-Shuttles und E-Roller ausgeweitet werden. Eine Besonderheit liegt darin, dass 

gerade für Strecken aus dem Umland, wo das ÖPNV-Netz eher spärlich ausgebaut ist, 

der eigene Pkw in das Routing integriert werden kann (ebd.). MaaS funktioniert jedoch 

nicht nur auf ein Stadtgebiet oder eine Region beschränkt. Das aus dem Deutsche Bahn 

Konzern heraus gegründete Tech-Startup Mobimeo hat Ende des Jahres 2020 die moo-

vel Group GmbH übernommen und zählt seither zu einem der größten Plattformentwi-

ckelnden für MaaS in Europa (Mobimeo o. J.). Das Unternehmen bietet Kommunen die 

Entwicklung einer MaaS-App an, welche auf die lokalen Gegebenheiten (z.B. ÖPNV-

System und Mobilitätsanbietenden-Struktur) und Bedürfnisse zugeschnitten sind. Das 

Unternehmen operiert national und bietet maßgeschneiderte Lösungen zum Aufbau von 

Mobilitätsplattformen auf lokaler bzw. regionaler Ebene an (ebd.). 

Bei der digitalen Vernetzung über MaaS-Plattformen können grundsätzlich zwei Nut-

zungsweisen differenziert werden: Entweder buchen Nutzende die Mobilitätsform be-

darfsorientiert und spezifisch zu dem Zeitpunkt, an dem sie benötigt wird. Der Bezahl-

vorgang erfolgt direkt nach der tatsächlichen Nutzung (Pay-per-use-Modell) (Jittrapirom 

et al. 2017). Als andere Möglichkeit kann die Kundschaft auch Abonnements nutzen, bei 

denen ein Mobilitätspaket, also eine vordefinierte Kombination von Mobilitätsangeboten, 

zu einem monatlichen Fixpreis angeboten wird (MaaS Alliance 2017). Nutzende abon-

nieren vorausbezahlte und teilweise maßgeschneiderte Pakete, in denen die Nutzungs-

konditionen (z.B. Nutzungszeit, Entfernung) je Mobilitätsform separat, individuell und be-

darfsgerecht ausgewählt werden können (Kamargianni et al. 2016). Darunter kann also 

die tarifliche Integration bzw. Bündelung in das ÖPNV-Abonnement verstanden werden. 

Die Teilnehmenden des Expertisenworkshops verdeutlichten, dass es momentan Pilot-

projekte gibt, bei denen den Nutzenden beim Kauf eines ÖPNV-Tickets Testguthaben 

für die E-Tretroller-Nutzung zu Verfügung stehen oder der Service bei Abschluss eines 

Monatstickets komplett kostenfrei genutzt werden kann. Zudem können strategische Al-

lianzen auch unter den Mobilitätsanbietenden selbst entstehen, wie beispielsweise bei 

Uber und Lime. Auch Bird integriert lokale Bikesharing-Angebote auf Wunsch in die ei-

gene App und steigert so die digitale Vernetzung der neuen Mobilitätsformen. 



 
 

 

Betrachtung nationaler und internationaler Fallbeispiele 178 

 178 178 

178 Die digitale Vernetzung neuer Mobilitätsformen bietet somit Möglichkeiten der Bünde-

lung und intelligenten Kombination verschiedener Transportmittel über die Integration in 

einer Plattform. Dadurch wird der Zugang zu neuen Mobilitätsformen erleichtert, da meh-

rere Dienste über eine Anwendung gebucht werden können und die Zugangshürden wo-

möglich verringert werden. Außerdem lässt sich so die Aufmerksamkeit gegenüber 

neuen Mobilitätsformen steigern und der Zugang zu nahtloser Mobilität vereinfachen. In 

einem MaaS-System werden verschiedene Technologien kombiniert: digitale Geräte des 

Nutzenden, Sensorik an den Fahrzeugen, GPS-Daten, E-Ticketing- und Bezahlsysteme 

oder offene Programmierschnittstellen. Durch dieses Technologiegerüst wird eine Viel-

zahl unterschiedlicher Daten (z.B. Echtzeitverfolgung von Verkehrsmitteln, Fahrzeugsta-

tus, Nutzendenverhalten) erhoben (Kamargianni und Matyas 2017). Das Problem ist der-

zeit, dass zwar immer mehr Anbietende von Mobilitäts-Plattformen auf den Markt drän-

gen, es jedoch keinen übergreifenden Service gibt, der die Städte, Gemeinden und Re-

gionen Deutschlands vernetzt. Im Rahmen einer Delegierten Verordnung der EU 

(2017/1926) sind seit dem 1. Dezember 2019 „Verkehrsbehörden, Verkehrsbetreiber, 

Infrastrukturbetreiber und Anbieter nachfrageorientierter Verkehrsangebote verpflichtet, 

Reise- und Verkehrsdaten über einen Nationalen Zugangspunkt […] zugänglich zu ma-

chen“ (BMVI 2019). Im Fall Deutschlands soll dieser Zugangspunkt durch den Mobili-

tätsdatenmarktplatz (MDM) gebildet werden (ebd.). Die Vereinheitlichung von digitalen 

Standards, eine gebündelte Datenbereitstellung und Vernetzung von verschiedenen 

Kommunen haben sich daher mehrere Initiativen zum Ziel gesetzt. 

Auf nationaler Ebene hat sich z.B. die Initiative „Digitale Vernetzung im ÖPV“ formiert, in 

welcher in gemeinsamem Austausch mit Verkehrsunternehmen, Mobilitätsdienstleisten-

den, der Industrie sowie der Politik Aktivitäten zur Digitalisierung und Vernetzung des 

ÖPV harmonisiert werden (BMVI 2021a). Mobidata BW hingegen ist eine Initiative auf 

Landesebene, welche für Baden-Württemberg mobilitätsrelevante Daten erfasst, bündelt 

und Dritten zu Verfügung stellt (NVBW o. J.). Förderungen, die das Thema der digitalen 

Vernetzung adressieren, sind im Rahmen von mFUND möglich, das von Seiten des 

BMDV initiiert wurde (BMVI 2021c). Ein aktueller Förderaufruf befasst sich mit der Ent-

wicklung einheitlicher Standards für Mobilitätsplattformen. Die digitale Vernetzung stellt 

somit zwar ein Sprungbrett für neue Mobilitätsformen dar, indem nicht nur die Reichweite 

gesteigert, sondern auch Nutzungsbarrieren gesenkt werden, jedoch bestehen Optimie-

rungspotenziale was die Datenbereitstellung und Generalisierbarkeit der Vernetzung an-

geht. 

 Bewertung der Entwicklungspotenziale 

Im Folgenden werden die betrachteten Stellhebel spezifisch auf die neuen Mobilitätsfor-

men angewandt und diese einer Bewertung hinsichtlich der zukünftigen 
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179 Nutzungspotenziale unterzogen. Für die Bewertung und Einordnung der Stellhebel wur-

den die Erkenntnisse der internationalen Fallbeispiele sowie der Transferprojekte am 

deutschen Markt herangezogen. Eine zusätzliche Bewertungsgrundlage bilden die Er-

kenntnisse eines Expertisenworkshops mit Vertretenden der Forschungseinrichtungen 

KIT und Fraunhofer IAO, Kommunen und Mobilitätsanbietenden im Kontext neuer Mobi-

litätsformen. 

Konkrete Steuerungselemente, die dem jeweiligen Stellhebel zu Grunde liegen, sind je-

weils in der rechten Tabellenspalte gebündelt dargestellt. Diese erheben keinen An-

spruch auf Vollständigkeit, sondern bilden aktuelle Marktmöglichkeiten ab. Nachfolgend 

werden die einzelnen Stellhebel im Detail für die jeweilige Mobilitätsform diskutiert und 

erläutert. Dabei wird auf einer zehnstufigen Skala bewertet, inwieweit der Stellhebel das 

Potenzial besitzt, die Nutzung der Mobilitätsform zu erhöhen oder positiv zu beeinflus-

sen. Eine hohe Anzahl eingefärbter Kästchen signalisiert hierbei ein hohes Potenzial. 

Einzig der Stellhebel Limitierung folgt einer entgegengesetzten Logik, da hier von sank-

tionierenden Maßnahmen die Rede ist. Je höher der Wert in der Skala dargestellt ist, 

desto weniger greifen notwendige limitierende Maßnahmen (z.B. Sperrzonen) in die Nut-

zung der Mobilitätsform ein. Entsprechend wird durch Limitierung das Potenzial der Mo-

bilitätsform nicht zwangsläufig eingeschränkt. Bei einem geringen Wert in der Skala 

sollte hingegen von einer negativen Einflussnahme auf die Nutzung ausgegangen wer-

den. 

Private Mikromobilität 

Da es sich bei neuen Formen der privaten Mikromobilität um geschlossene Systeme 

handelt, die nur für die jeweilig Besitzenden zugänglich sind, sind hierzu nur wenig Steu-

erungsmöglichkeiten vorhanden. Allerdings kann auf die Entscheidung zum Kauf neuer 

Formen der privaten Mikromobilität (z.B. Elektrofahrrad, E-Lastenrad) über Förderpro-

gramme, Leasing über die Arbeitgebenden oder Mobilitätsabonnements stark eingewirkt 

werden.  
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180 Tabelle 25: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für private Mikromo-
bilität 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           

▪ Öffentliche Förderung 

▪ Leasingmöglichkeit über Arbeitge-

bende 

▪ Mobilitätsabonnement 

▪ Infrastruktur (Fahren & Abstellen) 

Limitierung 

 

          

 

▪ Befahrungsverbote 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           N/A 

Physische Ver-

netzung           

▪ Abstell- und Umkleidemöglichkeiten an 

Mobilitätsstationen oder der Arbeits-/ 

Ausbildungsstätte 

Digitale Vernet-

zung 

 

          

 

N/A 

 

Bikesharing 

Da es sich bei Bikesharing-Systemen zumeist um hybride Konzepte mit festen Stationen 

und zusätzlich free-floating Abstellmöglichbereichen handelt, sind die Steuerungsmög-

lichkeiten gegenüber free-floating Systemen gemindert, da bereits eine gewisse örtliche 

Regulation besteht. Da Leihräder, insbesondere Lastenräder zum Transport von Waren, 

z.B. beim Einkauf genutzt werden können, sind diese auch häufig in der Nähe von Ein-

kaufsmöglichkeiten des täglichen Bedarfs anzutreffen. Der aktuell stark forcierte Ausbau 

von Fahrradinfrastruktur dürfte ebenfalls positiv auf die Nutzung von Fahrrad-Leihsyste-

men wirken. Dennoch gelten auch für Leihräder Verhaltens- und Abstellregeln. Bei Zu-

widerhandlung können sanktionierende Maßnahmen auf die Nutzenden angewandt wer-

den. Abhängig von den Bedingungen am Standort (z.B. Topografie, Demografie) passen 

Systembetreibende Angebote an die lokalen Bedürfnisse an (z.B. Elektrofahrräder, Las-

tenräder). In vielen Verkehrsverbünden ist Bikesharing bereits zentraler Bestandteil der 

Inter- bzw. Multimodalität, wodurch diese eigenständige Systeme betreiben. Doch auch 

im Bereich von Werksverkehren zeigen sich Einsatzpotenziale von Bikesharing.  
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181 Tabelle 26: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für Bikesharing 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           

▪ Teilweise freies Abstellen 

▪ Freiminuten bzw. Gutscheine (auch in 

Kooperation mit z.B. Einzelhandel) 

▪ Verknüpfung mit alltäglichen Aktivitä-

ten (z.B. Abstellflächen auf Super-

marktgelände) 

▪ Möglichkeit zur Reservierung 

▪ Ausbau Fahrradinfrastruktur 

Limitierung           

▪ Mindestalter (i.d.R. 16 Jahre) 

▪ Eingegrenzte Bediengebiete 

▪ Festgelegte Abstellbereiche 

▪ Anbietendenseitige Strafen bei falsch 

abgestellten Fahrzeugen bzw. Erfas-

sen von Ordnungswidrigkeiten durch  

Kommune 

▪ Festgelegte Fahrzeug- und Anbieten-

den-Obergrenze 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           

▪ Bestückung von Stationen und Be-

diengebieten mit Fahrzeugen abhän-

gig von lokalen Bedingungen (z.B. To-

pografie, Tourismus) 

▪ Preissteuerung abhängig von der Ta-

ges- bzw. Jahreszeit, des Standortes 

und der eingesetzten Fahrzeuge (z.B. 

Fahrrad, Pedelec, Lastenrad) 

Physische Vernet-

zung           

▪ Anbindung an ÖPNV über Mobilitäts-

stationen oder Platzierung von Statio-

nen in der Nähe von ÖPNV-Haltestel-

len 

▪ Branding von Leihrädern durch Ver-

kehrsbetriebe, um Vertrauen zu schaf-

fen 

▪ Einsatz auf Werksgelände oder Cam-

pus 

Digitale Vernetzung           

▪ Einbindung in Auskünfte/ Buchungs-

systeme von Plattformanbietenden 

und/oder Verkehrsverbund 

▪ Integration ÖPNV-Tarif/Mobilitätspaket 

(Physische) Ange-

botserweiterung           

▪ Kooperation mit Unternehmen 

▪ Flottenausbau durch Lastenräder 

▪ Ausdehnung auf ländlichen Raum 

▪ Ausdehnung der Bediengebiete in 

Randlagen (Nachfrageorientierte Quo-

tierung) 

▪ Erhöhung der Flotte in Kombination 

mit Nachfrageprognose 
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182 Carsharing 

Beim Carsharing treten für die Systeme stationsbasiert und free-floating teils unter-

schiedliche Nutzungspotenziale in Erscheinung. Maßnahmen zur Incentivierung sind 

insbesondere im Bereich des free-floating vielversprechend, etwa indem das Aufladen 

batterieelektrischer Leihfahrzeuge mit Bonusguthaben belohnt wird. Nutzende haben 

abhängig von Fahrtzweck und persönlichen Vorlieben innerhalb eines Systems oftmals 

die Möglichkeit, zwischen unterschiedlichen Fahrzeugmodellen oder Antrieben zu wäh-

len. Die Regelungen bei widerrechtlichem Verhalten sind sehr strikt, sodass Nutzende 

anfallende Strafen inkl. einer Bearbeitungsgebühr bezahlen müssen. Gerade im Bereich 

des Corporate Carsharing bieten sich viele Möglichkeiten, Carsharing-Modelle zielfüh-

rend und gewinnbringend einzusetzen. Dies ist beispielsweise der Fall, indem gerade 

kleinere Unternehmen auf die Unterhaltung einer eigenen Pkw-Flotte verzichten und 

stattdessen auf (stationsbasierte) öffentlich verfügbare Angebote zurückgreifen. Dies er-

öffnet den Anbietenden wiederum Umsatzmöglichkeiten abseits der nachfragestarken 

Wochentage und Tageszeiten. Eine Anbindung an den ÖPNV ist ebenfalls möglich: viele 

Verkehrsunternehmen und Verbünde bieten in Kooperation mit Carsharing-Anbietenden 

tariflich integrierte Nutzungsmöglichkeiten an.  
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183 Tabelle 27: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für Carsharing 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           

▪ Teilweise freies Abstellen oder Bevor-

zugung (Aufladen an Ladesäulen)  

▪ Freiminuten bzw. Gutscheine (auch in 

Kooperation mit z.B. Einzelhandel) 

▪ Verknüpfung mit alltäglichen Aktivitä-

ten (z.B. Abstellflächen auf Super-

marktgelände) 

▪ Teilw. Möglichkeit zur langfristigen Re-

servierung 

Limitierung           

▪ Führerscheinklasse B 

▪ Eingegrenzte Bediengebiete 

▪ Festgelegte und limitierte Abstellberei-

che 

▪ Strafzettel für falsch abgestellte Fahr-

zeuge müssen selbst erstattet werden 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           

▪ Auswahlmöglichkeit zwischen konven-

tionellen und elektrischen Fahrzeugen 

unterschiedlicher Größe 

▪ Verteilen und Verfügbarkeit von free-

floating Fahrzeugen im Stadtgebiet auf 

Basis von (Konkurrenz-)Angebot und 

Nachfrage 

▪ Preissteuerung abhängig der Tages- 

bzw. Jahreszeit, des Standortes und 

der eingesetzten Fahrzeuge 

▪ Positionierung der Abstellflächen für 

stationsbasiertes Carsharing an MIV-

Nutzung orientiert 

Physische Vernet-

zung           

▪ Anbindung an ÖPNV über Mobilitäts-

stationen 

▪ Corporate Carsharing als Ergänzung 

bzw. Alternative zur eigenen Flotte 

Digitale Vernetzung           

▪ Einbindung in Auskünfte/ Buchungs-

systeme von Plattformanbietenden 

und/oder Verkehrsverbund 

▪ Integration in ÖPNV-Kombi-Ticket/ 

Mobilitätspaket 

(Physische) Ange-

botserweiterung           

▪ Kooperation mit Betrieben als Flotten-

ersatz 

▪ Ausdehnung auf ländlichen Raum 

▪ Angebotserweiterung in Wohngebieten 
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184 E-Tretrollersharing 

Das E-Tretrollersharing bietet zahlreiche Möglichkeiten zur direkten und indirekten Be-

einflussung des Nutzungsverhaltens, da es sich meist um free-floating Systeme handelt 

und somit Abstellvorgänge innerhalb eines definierten Bediengebietes durchgeführt wer-

den können. Dies ermöglicht den Anbietenden E-Tretroller gezielt im Bediengebiet zu 

verteilen, um Nutzungspotenziale voll auszuschöpfen. Im Gegensatz dazu sind gerade 

Kommunen stark darum bemüht, den teils ungeordneten Zuständen entgegenzuwirken, 

indem zunehmend Abstellflächen abgegrenzt werden. Seitens der Systembetreibenden 

sind Überlegungen zur Erteilung von Strafen bei widerrechtlichem (Abstell-)Verhalten 

vorhanden. Positiv können die Systeme auch ergänzend zum ÖPNV als Lösung für die 

letzte Meile oder zur Entlastung in Spitzenzeiten gesehen werden. Dies geschieht z.B. 

über die Integration der Systeme in bestehende Auskunfts- und Buchungssysteme der 

Verkehrsverbünde oder privaten Plattformanbietenden.  
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185 Tabelle 28: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für E-Tretrollersha-
ring 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           

▪ Nutzung Radwegeinfrastruktur 

▪ Freies Abstellen 

▪ Freiminuten bzw. Gutscheine (z.B. bei 

Aufladen von Wechselakkus) 

▪ Flatrate-Abonnements 

▪ Möglichkeit zur Reservierung 

Limitierung           

 

▪ Mindestalter (i.d.R. Volljährigkeit) 

▪ Eingegrenzte Bediengebiete 

▪ Festgelegte Abstellbereiche oder kos-

tenpflichtige Parkzonen 

▪ Strafen bei falsch abgestellten Fahr-

zeugen (Kontrolle z.B. über Fotonach-

weis) 

▪ Festgelegte Fahrzeug- und Anbieten-

den-Obergrenze durch Kommune 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           

▪ Verteilen und Verfügbarkeit von aus-

leihbaren E-Tretrollern im Stadtgebiet 

auf Basis von (Konkurrenz-)Angebot 

und Nachfrage 

▪ Preissteuerung abhängig von der Ta-

ges- bzw. Jahreszeit, dem Standort 

▪ Quotierung der Fahrzeuganzahl im 

Bediengebiet durch Anbietende 

Physische Vernet-

zung           

▪ Anbindung an ÖPNV über Mobilitäts-

stationen 

▪ Branding von E-Tretrollern durch Ver-

kehrsbetriebe, um Vertrauen zu schaf-

fen 

▪ Anbindung an Unternehmen (z.B. Ein-

zelhandel) 

▪ Einsatz auf Werksgelände oder Cam-

pus 

Digitale Vernetzung           

▪ Einbindung in Auskunfts-/Buchungs-

systeme von Plattformanbietenden 

und/oder Verkehrsverbund 

▪ Integration in ÖPNV-Kombi-Ticket/ 

Mobilitätspaket 

(Physische) Ange-

botserweiterung           

▪ Ausdehnung auf ländlichen Raum 

▪ Ausdehnung der Bediengebiete in 

Randlagen (Nachfrageorientierte Quo-

tierung) 

▪ Erhöhung der Flotte entsprechend der 

Einwohnendendichte, Universitätsan-

bindung, Tourismus 
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186 E-Rollersharing 

Beim E-Rollersharing handelt es sich um ein free-floating System, allerdings finden sich 

auch feste Stationen. Dadurch können die E-Roller flexibel im Bediengebiet verteilt wer-

den, jedoch ist deren Handling im Vergleich zu E-Tretrollern aufgrund von Größe und 

Gewicht aufwändiger. Eine zentrale Incentivierung besteht in der Sicherheit. E-Roller 

aus Sharing-Systemen verfügen über jeweils zwei im Fahrzeug gelagerten Helme, wel-

che während der Fahrt aufgesetzt werden müssen (§ 21a Abs. 2 StVO). Überdies kann 

ein E-Roller – im Gegensatz zu E-Tretrollern oder Leihrädern – von bis zu zwei Personen 

gleichzeitig genutzt werden. Hinsichtlich der Vernetzung mit dem ÖPNV sind E-Roller 

bereits heute Bestandteil von Mobilitätsstationen und digitalen Applikationen. 
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187 Tabelle 29: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für E-Rollersharing 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           

▪ Freies Abstellen 

▪ Möglichkeit zur Reservierung 

▪ Freiminuten für Aufladen 

▪ Doppelbesetzung möglich (inkl. Hel-

mangebot) 

Limitierung           

▪ Führerscheinklasse AM (Rollerführer-

schein) ausreichend 

▪ Eingegrenzte Bediengebiete 

▪ Festgelegte Abstellbereiche 

▪ Strafen bei falsch abgestellten Fahr-

zeugen  

▪ Festgelegte Fahrzeug- und Anbieten-

den-Obergrenze 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           

▪ Verteilen und Verfügbarkeit von aus-

leihbaren E-Rollern im Stadtgebiet auf 

Basis von (Konkurrenz-)Angebot und 

Nachfrage 

▪ Preissteuerung abhängig von der Ta-

ges- bzw. Jahreszeit, dem Standortes 

Physische Vernet-

zung           

▪ Anbindung an ÖPNV über Mobilitäts-

stationen 

▪ Branding und Betreiben von E-Rol-

lersharing durch Verkehrsbetriebe, um 

Vertrauen zu schaffen 

▪ Einsatz auf Werksgelände oder Cam-

pus 

Digitale Vernetzung           

▪ Einbindung in Auskunfts-/Buchungs-

systeme von Plattformanbietenden 

und/oder Verkehrsverbund 

▪ Integration in ÖPNV-Kombi-Ticket/ 

Mobilitätspaket 

(Physische) Ange-

botserweiterung           

▪ Ausdehnung auf ländlichen Raum 

▪ Ausdehnung der Bediengebiete in 

Randlagen (Nachfrageorientierte Quo-

tierung) 

▪ Erhöhung der Flotte entsprechend der 

Einwohnendendichte, Universitätsan-

bindung, Tourismus 
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188 Ridesharing 

Beim Ridesharing organisiert sich eine Fahrgemeinschaft selbstständig über digitale 

Plattformen. Aus diesem Grund existieren nur wenige Möglichkeiten zur Steuerung. Da 

bei dieser Form das PBefG nicht greift, obliegt die Verfügung zur Einhaltung bestimmter 

Verhaltensregeln (z.B. Hygienemaßnahmen im Kontext Infektionsschutz) den Fahrzeug-

führenden. Fehlende Regeln bzw. Kontrollen könnten sich mittel- bis langfristig negativ 

auf die Bereitschaft zur Mitfahrt auswirken. Einige Ridesharing-Anbietende wie Bla-

BlaCar haben daher während der Corona-Pandemie die Plattform heruntergefahren, um 

das Infektionsgeschehen einzudämmen (Westphal 2020). 

Tabelle 30: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für Ridesharing 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung 

 

          

 

▪ Nutzendengetrieben, daher kaum 

Möglichkeiten zur Beeinflussung 

Limitierung 

 

          

 

▪ Unterliegt nicht dem PBefG 

▪ Kostendeckelung 

▪ Keine externe Kontrolle (z.B. fehlende 

Garantie zur Einhaltung von Hygiene-

Schutzmaßnahmen) 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           
▪ Nutzendengetrieben, daher kaum 

Möglichkeit zur Beeinflussung 

Physische Vernet-

zung           
▪ Anbindung an ÖPNV  

(z.B. über P+R-Parkplätze) 

Digitale Vernetzung           

▪ Einbindung in multimodale Suchma-

schinen für Reiseverbindungen 

▪ Firmeninterne Mitfahrzentrale  
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189 Ridehailing 

Ridehailing-Dienste wie Uber oder Lyft konnten sich aufgrund gesetzlicher Bestimmun-

gen noch nicht auf dem europäischen Markt etablieren und daher auch nicht deren Vor-

teile gegenüber dem klassischen Taximarkt ausspielen (z.B. Preis, Abo-Modelle). Je-

doch kann die Beförderung über Privatpersonen ohne Beförderungslizenz in Hinblick auf 

die Sicherheit als Nachteil gesehen werden. Die Preisbildung erfolgt i.d.R. abhängig von 

der Nachfrage und dem verfügbaren Angebot an Fahrenden. Auf dem deutschen Markt 

sind es vielmehr Taxi-Vermittlungs-, Buchungs- und Zahlungsdienste, die als Anbie-

tende auftreten. Derartige Angebote lassen sich physisch über Taxistände im Bereich 

von ÖPNV-Haltestellen oder digital über die Einbettung in Navigationsdienste mit dem 

ÖPNV oder anderen Mobilitätsformen vernetzen. 

Tabelle 31: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für Ridehailing 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           
▪ Günstige Alternative zum Taximarkt 

▪ Abonnements 

Limitierung           

▪ In Deutschland lediglich als Vermitt-

lungs-, Buchungs- und Zahlungsplatt-

form für Taxiverkehre zulässig 

▪ Privatpersonen verfügen über keine 

Beförderungslizenz 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           

▪ „Driver“ bestimmen Arbeitszeiten 

selbstständig 

▪ Preissteuerung abhängig von der Ta-

geszeit, dem Standort, teilw. dyna-

misch abhängig von der Nachfrage 

▪ Präferenzgesteuerte Angebotswahl 

(z.B. hohe Bewertung für Fahrende) 

Physische Vernet-

zung           
▪ Keine Anbindung an ÖPNV (ggf. über 

Taxistand) 

Digitale Vernet-

zung 

 

          

 

▪ Einbindung in Auskünfte/ Buchungs-

systeme von Plattformanbietenden 

und/oder Verkehrsverbund 

(Physische) Ange-

botserweiterung           

▪ Starke Abhängigkeit von EU-Recht-

sprechung und daher Angebotsaus-

weitung nur schwer absehbar 
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190 Ridepooling 

Größtenteils werden bedarfsgesteuerte Ridepooling-Dienste durch die lokalen Verkehrs-

betriebe selbst eingesetzt, um Verkehrslinien abseits der Hauptzeiten durch den Einsatz 

von kleinen Fahrzeugen zu bedienen. Gerade der ländliche Raum birgt hierfür große 

Potenziale. Entsprechend kann eine Verfügbarkeit auch über vorhandene Applikationen 

der Verkehrsbetriebe angefragt werden. Da Ridepooling-Dienste flexibel gebucht wer-

den, sind Nutzende nicht von bestehenden Fahrplänen abhängig. Ein- und Ausstiege 

können an virtuellen Haltestellen vollzogen werden, deren räumliche Verteilung i.d.R. 

deutlich dichter als die des ÖPNV ist. Dies ist insbesondere für ältere oder mobilitätsein-

geschränkte Personen von Vorteil. Nicht in den ÖPNV integriertes Ridepooling (gebün-

delter Bedarfsverkehr) kann aktiv und flexibel auf die Preisgestaltung in Abhängigkeit 

von der Nachfrage einwirken und bietet eine zusätzliche Alternative an. 

Tabelle 32: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für Ridepooling 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           

▪ Flexible Alternative zu Linienverkehren 

▪ Vergünstigte Preise bei ÖPNV-Zeitkar-

tenbesitz 

Limitierung 

 

          

 

▪ Beförderung nur über vorherige Anfor-

derung 

▪ Begrenztes Bediengebiet 

▪ Keine individuelle Fahrtgestaltung 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           

▪ Bündelung von Fahrtwünschen 

▪ Virtuelle Haltestellen in hoher Dichte 

▪ Preissteuerung abhängig von der Ta-

geszeit, dem Standort, teilw. dyna-

misch abhängig von der Nachfrage 

Physische Vernet-

zung           

▪ Branding durch Verkehrsbetriebe, um 

Vertrauen zu schaffen 

▪ Ergänzung zum bestehenden ÖPNV-

Liniennetz, speziell abseits der Spit-

zenzeiten und in ländlichen Räumen 

Digitale Vernetzung           

▪ Einbindung in Auskünfte/ Buchungs-

systeme von Plattformanbietenden 

und/oder Verkehrsverbund 

▪ Integration in ÖPNV-Kombi-Ticket/ 

Mobilitätspaket (ggf. erhöhter Tarif) 

(Physische) Ange-

botserweiterung           

▪ Angebotsausweitung in Stadtrandla-

gen mit geringer ÖPNV-Dichte 

▪ Ausweitung des Angebots im ländli-

chen Raum (Bürger- oder Rufbus) 

▪ Flottenerhöhung zu Stoßzeiten abseits 

der Betriebszeiten des regulären Lini-

enverkehrs 
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191 Fernbus 

Der Fernbus ist aus Sicht der Nutzenden primär als kostengünstiges Angebot neben 

dem schienengebundenen Fernverkehr zu sehen. Hierzu werden –  ähnlich wie bei der 

Deutschen Bahn – in Kooperation mit beispielsweise dem Lebensmitteleinzelhandel re-

gelmäßige Gutscheinaktionen zur Bewerbung des Angebotes durchgeführt. Im Verhält-

nis zur Bahn ist der Fernbus allerdings die zeitintensivere Fortbewegungsform. Ein Ein-

satz im Nahbereich für Strecken unter 50 Kilometer ist aufgrund gesetzlicher Bestim-

mungen zum Schutz des Nahverkehrs grundsätzlich nicht möglich. Die Steuerung erfolgt 

bedarfsgerecht, indem sich bei der Planung von Linienverbindungen etwa am vorhande-

nen Haltestellenangebot des Schienenverkehrs im Nah- und Fernverkehr orientiert wird. 

Die Nachfrage wird zudem auf Basis anfallender Kundendaten ermittelt und für die Pla-

nung übernommen. Eine physische Anbindung zum ÖPNV liegt insofern vor, dass sich 

Haltestellen des Fernbusses zumeist in unmittelbarer Umgebung zum ÖPNV befinden. 

Eine digitale Vernetzung erfolgt lediglich über Routingservices wie Google Maps. 
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192 Tabelle 33: Qualitative Bewertung der Entwicklungspotenziale für den Fernbus 

Stellhebel Beurteilung Steuerungselemente 

Incentivierung           

▪ Gutscheinaktionen z.B. in Kooperation 

mit Lebensmitteleinzelhandel 

▪ Preisgünstige Alternative im Fernver-

kehr 

▪ Möglichkeit zur langfristigen Reservie-

rung 

Limitierung           

▪ Durch gesetzliche Regelung zur mini-

malen Reisedistanz keine Einsatzmög-

lichkeit im Nahverkehr 

▪ Festgelegte Haltebereiche, häufig au-

ßerhalb der Stadtzentren 

▪ Zeitintensiv im Vergleich zu anderen 

Fernverkehr-Optionen 

Bedarfsgerechte 

Steuerung           

▪ Linienplanung und Frequentierung ab-

hängig vom vorhandenen Haltestellen-

angebot im Nah- und Fernverkehr so-

wie der Nachfrage 

▪ Preissteuerung abhängig von der 

prognostizierten Nachfrage, u.a. ab-

hängig vom Wochentag, Tageszeit 

oder Standort 

Physische Vernet-

zung           

▪ Haltestellen i.d.R. in unmittelbarer Um-

gebung zum ÖPNV 

▪ Anbindung an neue Mobilitätsformen 

ist abhängig von Lage der Haltestelle 

(Stadtkern vs. Peripherie) 

Digitale Vernetzung           
▪ Einbindung in Live-Auskünfte von 

Plattformanbietenden 

(Physische) Ange-

botserweiterung 

          

                  

▪ Hohe Marktsättigung erreicht 

▪ Lediglich Optimierungsmöglichkeiten 

vorhandener Verbindungen  
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193 6 Quantitative Wirkungsanalysen und Potenzialabschätzung 

Anhand von agentenbasierten Verkehrsnachfragemodellen werden im Folgenden mög-

liche Wirkungen und Potenziale neuer Mobilitätsformen unter definierten Zuständen si-

mulativ untersucht. Hierzu werden Szenarien für ausgewählte deutsche Stadtregionen 

aufgebaut, die Erkenntnisse aus den untersuchten nationalen und internationalen Fall-

beispielen bzgl. erfolgreiche Maßnahmen und Rahmenbedingungen (vergleiche dazu 

Kapitel 5.1 und 5.2) und zukünftige Zielbilder berücksichtigen. Die Ergebnisse ermögli-

chen einen Blick in mögliche zukünftige Zustände und lassen die gewichtigsten Einfluss-

faktoren in der Veränderung des Verkehrssystems erkennen. In einer ergänzenden Ana-

lyse werden auf Basis der bestehenden Nutzungsmuster Segmente gebildet und inner-

halb dieser weitere Nutzungspotenziale abgeleitet. Zusätzlich zur quantitativen Wir-

kungsanalyse in den Simulationen können somit die Anwendungsfälle mit einem ganz-

heitlichen Blick auf das Verhalten von Personen über einen längeren Zeitraum von einem 

Jahr bestimmt werden. 

6.1 Auswahl relevanter Einflussfaktoren für den Szenarienaufbau 

Die Erkenntnisse der Fallbeispiele hinsichtlich bestimmter Maßnahmen und Rahmenbe-

dingungen mit hohem Einfluss auf neue Mobilitätsformen wurden gezielt in die Szena-

rioentwicklung und -simulation integriert, um einen bestmöglichen Transfer der Ergeb-

nisse zu gewährleisten. Doch nicht alle identifizierten Faktoren sind gleichermaßen für 

die Modellierung geeignet. Die im Folgenden aufgeführten Faktoren und Erkenntnisse 

aus dem vorangegangenen Kapiteln Kapitel 5.1 und 5.2 fließen in die Simulationssze-

narien in verschiedenen Annahmekonstellationen mit ein. 

 Angebotserweiterung 

Die folgenden Aspekte betreffen die Ausgestaltung des Angebotes neuer Mobilitätsfor-

men in den Szenarien. 

Bediengebiet 

Die Veränderungen am Bediengebiet der jeweiligen neuen Mobilitätsform orientierten 

sich in Kopenhagen auch und im Falle des E-Tretrollersharing vor allem an Stadtrandla-

gen und ausgewählten POI in Kopenhagen, um eine dortige Erreichbarkeit sicherzustel-

len. Entsprechend werden in den simulierten Szenarien die Bediengebiete auch in nach-

frageschwächere Gebiete ausgedehnt. 
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194 Mobilitätsstationen 

Insbesondere das internationale Fallbeispiel Zürich hat gezeigt, dass ein physisch und 

digital integriertes ÖPNV-System eine Grundlage für die (intermodale) Nutzung neuer 

Mobilitätsformen darstellt. Entsprechende Erkenntnisse fließen im Rahmen des Szena-

rioaufbaus als sukzessive Anpassung des Angebots hinsichtlich der Erstellung von Ver-

knüpfungspunkten mit neuen Mobilitätsformen (z.B. stationsbasiertes Carsharing, Bike-

sharing, E-Tretrollersharing) mit ein. 

 Begleitmaßnahmen 

Die folgenden Aspekte betreffen die Ausgestaltung des gesamten Verkehrsangebotes 

in den Szenarien. 

Privater Pkw-Besitz 

Sowohl in Zürich (312 Pkw/1.000 EW) als auch in Kopenhagen (237 Pkw/1.000 EW) ist 

der private Pkw-Besitz sehr gering. Dies hängt in Kopenhagen vor allem mit den finan-

ziellen Implikationen des Fahrzeugkaufes und -besitzes zusammen, während in Zürich 

neben Maßnahmen im Parkraumangebot für Anwohnende aufgrund der guten Verfüg-

barkeit öffentlicher Transportmittel der eigene Pkw von geringer Bedeutung ist. Diese 

Einflüsse werden in die vorhandenen Szenarien übertragen und der Anteil der Pkw-Be-

sitzenden entsprechend verringert. 

Parkraumangebot und -bewirtschaftung 

In beiden internationalen Best Practices spielt die Regulierung des MIV eine entschei-

dende Rolle. So wird öffentlicher Parkraum nicht nur konsequent (und hoch) bepreist, 

sondern soll künftig auch reduziert werden, um öffentliche Flächen der Allgemeinheit 

bereitzustellen. Diese Maßnahmen werden ebenfalls in der Modellierung Anwendung 

finden. 

Kosten der ÖPNV-Nutzung 

Die günstigen ÖPNV-Preise sowie die sehr gute Netzausdehnung sorgen in Zürich für 

eine hohe Nutzungsbereitschaft sowie einen hohen Anteil an Nutzenden, welcher ein 

ÖPNV-Ticket oder Abonnement besitzt. Diese Akzeptanz seitens der Nutzenden wird 

ebenfalls in Form angepasster Nutzungskosten für den ÖPNV und einer Erhöhung der 

Verbreitung von Zeitkarten des ÖPNV in die Szenarien integriert.  
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195 6.2 Aufbau der Szenarien 

Im Folgenden werden anhand jeweils eines Beispiels einer regiopolitanen Stadtregion 

und metropolitanen Stadtregion in Deutschland Zukunftsszenarien in Verkehrsnachfra-

gemodellen aufgebaut. Die Auswahl der beiden betrachteten Stadtregionen basiert so-

wohl auf dem Kriterium einer möglichst breiten Abdeckung unterschiedlicher Raumtypen 

als auch dem Vorhandensein von lokalen Angeboten neuer Mobilitätsformen. Die valide 

Modellierung und Untersuchung des Verhaltens im Rahmen neuer Mobilitätsformen er-

fordert möglichst gut und dauerhaft etablierte Verkehrsangebote, sodass sich entspre-

chende Verhaltensweisen und Routinen ebenfalls etablieren konnten. Im Falle der met-

ropolitanen Stadtregion Hamburg kann auf das vorhandene Ridepooling-, free-floating 

Carsharing-, E-Tretroller- und Bikesharing-Angebot verwiesen werden. Im Falle der re-

giopolitanen Stadtregion Karlsruhe kann hier ein schon über Jahrzehnte etabliertes Car- 

und Bikesharing-Angebot genannt werden. Zusätzlich ermöglichen vorhandene Daten-

grundlagen eine gute Modellabbildung. Die in den Modellen berücksichtigten Mobilitäts-

formen sind in Abbildung 90 dargestellt. 

 

Abbildung 90: Berücksichtigte neue Mobilitätsformen in den verwendeten Verkehrs-
nachfragemodellen 

Aufgrund der heute vorwiegend in Stadtregionen vertretenen Nutzung von neuen Mobi-

litätsformen wird auf eine explizite Modellierung einer Landregion verzichtet. Erkennt-

nisse zu Räumen mit geringerer Siedlungsdichte können aber aus dem städtischen und 

dörflichen Raum der Stadtregionen abgeleitet werden, der ebenfalls im Modell abgebil-

det wird. Abbildung 91 zeigt die Modellregionen inklusive der Aufteilung in Stadt- und 

Umlandbereiche. 
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196 

 

Abbildung 91: Übersicht über Modellregionen für nationale Fallbeispiele 

Die Einteilung der entsprechenden Stadt und ihrem Umland orientiert sich an den Re-

gioStaR-7-Raumtypen: Das Modell Hamburg (in diesem Bericht als metropolitanes Mo-

dell bezeichnet) enthält neben Hamburg als Metropole (Typ 71) eine Regiopole (Typ 72), 

Mittelstädte bzw. städtischen Raum (Typ 73) und Kleinstädte bzw. ländlichen Raum (Typ 

74) innerhalb von Stadtregionen sowie eine zentrale Stadt in ländlicher Region (Typ 75) 

im Umland. Das Modell Karlsruhe (in diesem Bericht als regiopolitanes Modell bezeich-

net) enthält Karlsruhe als zentrale Regiopole (Typ 72) im Kernbereich und ebenfalls eine 

Regiopole, Mittelstädte bzw. städtischen Raum (Typ 73) und kleinstädtischen, dörflichen 

Raum (Typ 74) innerhalb von Stadtregionen sowie eine zentrale Stadt in ländlicher Re-

gion (Typ 75) im Umland. Die Aggregation der Raumtypen, die das jeweilige Umland 

darstellen, erfolgt zum Zweck einer übersichtlicheren Darstellung und aufgrund einer nur 

in geringerem Maße bestehenden Verfügbarkeit von Angeboten neuer Mobilitätsformen. 

Die im Folgenden beschriebenen Szenarien werden in beiden Modellen implementiert. 

Die Szenarien variieren das jeweilige Angebot neuer Mobilitätsformen in den Beispielre-

gionen und enthalten zusätzliche Begleitmaßnahmen, die andere Verkehrsmodi betref-

fen. Dabei werden zusätzlich Veränderungen in der Mobilitätsausstattung (Pkw-Besitz, 

ÖV-Zeitkarte, Sharing-Mitgliedschaften) umgesetzt. Für die Modellräume werden diese 
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197 Maßnahmen in sieben Szenarien implementiert. Die konkrete Dimensionierung der Maß-

nahmen wird in den Kapiteln 6.2.1 und 6.2.2 beschrieben. 

 

Abbildung 92: Szenariostufen 1 bis 3: Erweiterung des Angebotes neuer Mobilitätsfor-
men 

Wie in Abbildung 92 dargestellt, werden die Angebote neuer Mobilitätsformen in drei 

aufeinander aufbauenden Stufen S1 bis S3 durch die Fahrzeuganzahl, Anzahl der Sta-

tionen und der Größe der Bediengebiete erweitert. Dabei reagiert die Mobilitätsausstat-

tung der Bevölkerung in geringem Maße hinsichtlich der entsprechenden Mitgliedschaf-

ten auf die Maßnahmen im Angebot der neuen Mobilitätsformen. Die Anzahl der Mit-

gliedschaften der Angebote wächst mit zunehmender Angebotsgröße. Aufbauend auf 

der Stufe 3 werden vier Begleitmaßnahmen in vier Szenariovariationen implementiert 

(Abbildung 93).  

 

Abbildung 93: Szenariostufe 3 in Varianten 3-A bis 3-D: Begleitmaßnahmen zur Ange-
botserweiterung neuer Mobilitätsformen 

In Szenariovariation 3-A wird der Pkw-Besitz der Modellbevölkerung in beiden Städten 

auf das Niveau von Berlin reduziert. Berlin nimmt unter den deutschen Großstädten die 
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198 Position der Stadt mit dem geringsten Pkw-Besitz pro 1.000 Einwohnenden ein und wird 

daher als Zielwert für das Szenario angesetzt. Deutlich niedrigere Besitzquoten wie in 

Kopenhagen werden für die Darstellung von realistisch zeitnah erreichbaren Zuständen 

für nicht geeignet befunden. Die Szenariovariation setzt dabei voraus, dass die ange-

setzte Reduktion durch Maßnahmen zur Einschränkung des Anwohnendenparkens, fi-

nanzielle Regulation, Straßenraumgestaltung und weitere Maßnahmen erreicht wird. 

Mitgliedschaften bei Anbietenden neuer Mobilitätsformen und ÖPNV-Zeitkarten sind un-

ter anderem vom Pkw-Besitz abhängig und werden entsprechend der implementierten 

Besitzmodelle in der Modellbevölkerung angepasst. 

Szenariovariation 3-B enthält Maßnahmen zu Erhöhungen der Reisezeiten und Kosten 

im MIV. Diese sollen eine Parkraumreduktion und -bewirtschaftung analog zu den Er-

kenntnissen aus den internationalen Fallbeispielen widerspiegeln und z.B. erhöhten 

Parksuchverkehr bzw. einen erhöhten Parkwiderstand abbilden. Dabei ist der Parkraum 

innerhalb der Stadtgrenzen der Metro- bzw. Regiopole von den Maßnahmen betroffen. 

Diese Anpassung des Parkraumangebotes wirkt sich positiv auf die Mitgliedschaften bei 

Carsharing-Angeboten aus, weshalb die Besitzmodelle angepasst werden. 

Im Rahmen der Szenariovariation 3-C wird eine Beschleunigung des ÖPNV implemen-

tiert, indem Reisezeiten verringert werden, und dessen Integration mit neuen Mobilitäts-

formen verbessert. Hierzu werden die Bediengebiete von Bikesharing und E-Tretrol-

lersharing entlang wichtiger ÖPNV-Achsen erweitert. 

In Szenariovariation 3-D wird die Verbreitung von ÖPNV-Zeitkarten in der Bevölkerung 

erhöht. Hierbei dient Wien als Zielgröße, da es unter den europäischen Großstädten 

einen Spitzenplatz hinsichtlich dieses Kennwertes erreicht. Durch sowohl ein qualitativ 

hochwertiges Angebot des ÖPNV als auch durch attraktive Konditionen für Zeitkarten 

konnte Wien dies innerhalb der letzten Jahrzehnte erreichen. 

Ridepooling wird in dieser Studie abweichend von den übrigen zuvor in der Modellierung 

betrachteten Mobilitätsformen in vereinfachter Form in den Simulationsszenarien model-

liert, d.h. mit durchschnittlichen Reisezeiten und Kosten je Relation unabhängig von der 

Systemauslastung. U.a. Kapazitätseffekte bleiben an dieser Stelle unberücksichtigt. 

Hierzu werden vergleichbare Szenarien herangezogen, die im Rahmen von Forschungs-

projekten des KIT simuliert und ausgewertet wurden. Für Wirkungs- und Potenzialana-

lysen von Ridepooling-Diensten in metropolitanen Räumen wird hierzu auf Simulations-

ergebnisse aus dem Begleitforschungsprojekt zum MOIA-Ridepooling-Dienst in Ham-

burg zurückgegriffen (Kagerbauer et al. 2021). Hierin wurden auf Basis desselben Mo-

dells, auf dem die Simulationen für diese Studie aufbauen, mehrstufige Erweiterungs-

szenarien konzipiert. Zur strukturellen Eingliederung in diesen Bericht werden die Sze-

narien im Vergleich zur MOIA-Begleitforschung neu benannt. Wie in Abbildung 94 
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199 dargestellt, wurde im ersten Ridepooling-Szenario (RP-S1) die Fahrzeugflotte des Ride-

pooling-Dienstes verdoppelt und das Angebot neuer Mobilitätsformen im Modell erwei-

tert. Gleichzeitig findet auch zwischen Status Quo und den beiden Ridepooling-Szena-

rien eine Bevölkerungsfortschreibung und eine Erweiterung des MIV und ÖV-Angebots 

mit sich in der Umsetzung befindlichen verkehrsplanerischen Maßnahmen statt. Dieses 

Szenario RP-S1 entspricht der „Simulation B – Die Reise geht weiter“ im MOIA-Begleit-

forschungsprojekt. Im zweiten Ridepooling-Szenario (RP-S2) wurde die Flotte abermals 

verdoppelt, das Angebot neuer Mobilitätsformen stärker erweitert und die Reisezeiten 

im ÖPNV erhöht, um Einschränkungen im MIV (z.B. Geschwindigkeitsbeschränkungen 

und Parkraumverknappung) zu simulieren. Dieses Szenario entspricht „Simulation C – 

Bereit für Veränderung“ im MOIA-Begleitforschungsprojekt.  

 

Abbildung 94: Aufbau Ridepooling-Szenarien 1 und 2 im metropolitanen Modell am 
Beispiel Hamburg 

Simulationsergebnisse aus dem ebenfalls vom KIT durchgeführten Forschungsprojekt 

regiomove ermöglichen die Erweiterung der Wirkungsanalysen und eine Potenzialab-

schätzung in weniger dicht besiedelten Bereichen der Regiopole. Dieses Forschungs-

projekt nutzte das regiopolitane Simulationsmodell, das auch für Simulationen in dieser 

Studie verwendet wird. Auf dem identischen Status quo wie in dieser Untersuchung auf-

bauend, wurden stufenweise Ridepooling-Angebote im städtischen, kleinstädtischen 

und dörflichen Raum implementiert. Die Ergebnisse einer Szenariensimulation dienen in 

dieser Studie als Grundlage für eine Analyse des Ridepooling im Stadtumland. Der Auf-

bau des Ridepooling-Szenarios 3 (RP-S3) ist in Abbildung 95 dargestellt. Hierin wurde 

ein Ridepooling-Angebot mit 25 Fahrzeugen, das 24 Stunden operiert, eingeführt. Das 

Bediengebiet umfasst Bereiche im städtischen, kleinstädtischen und dörflichen Raum 

nördlich der betrachteten Regiopole. 
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Abbildung 95: Aufbau Ridepooling-Szenario 3 im regiopolitanen Modell am Beispiel 
Karlsruhe 

 Angebotserweiterung in Szenariostufen 1 bis 3 

Im Folgenden werden die im vorigen Kapitel beschrieben Maßnahmen zur Erweiterung 

des Angebotes neuer Mobilitätsformen konkreter dargestellt.  

Das Angebot an stationsbasiertem Carsharing wird sowohl bezüglich der Anzahl der 

Stationen als auch der Anzahl der Fahrzeuge erweitert. Die Erweiterung erfolgt jeweils 

aufbauend auf dem bestehenden Angebot in den Schritten +25 %, +60 % und + 90 %. 

Hierzu werden im regiopolitanen Modell der Region Karlsruhe die zusätzlichen Fahr-

zeuge innerhalb des Umlandes entlang der wichtigsten ÖPNV-Achsen, die das Umland 

mit der Stadt verbinden, jeweils als zusätzliche Stationen mit Carsharing-Fahrzeugen 

ergänzt. Diese Stationen sind mit jeweils mindestens einem Fahrzeug versehen. Zusätz-

liche Fahrzeuge werden auf alle bestehenden Stationen nach dem Zufallsprinzip verteilt, 

um die in Tabelle 34 dargestellten Flottengrößen und Fahrzeugdichten zu erreichen. 

Tabelle 34: Erweiterung des stationsbasierten Carsharing-Angebotes im regiopoli-
tanen Verkehrsnachfragemodell am Beispiel der Stadt Karlsruhe 

Stufe Anzahl Stationen Anzahl Fahrzeuge Fahrzeugdichte* 

Status quo  337 1.036 3,3 Fzg/1.000 EW 

Stufe 1 357 1.290 4,2 Fzg/1.000 EW 

Stufe 2 377 1.664 5,5 Fzg/1.000 EW 

Stufe 3 414 1.989 6,5 Fzg/1.000 EW 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl der Stadt Karlsruhe: 304.842 Einwohnende 

Nach dem gleichen relativen Prinzip wird auch das Angebot von stationsbasiertem Car-

sharing im metropolitanen Modell am Beispiel der Stadt Hamburg angepasst. Das An-

gebot von Carsharing fokussiert sich dort auf free-floating Carsharing-Angebote, wes-

halb die Anzahl der Stationen, der Fahrzeuge und die Fahrzeugdichte trotz der deutlich 

größeren Stadt wesentlich unter den Werten des regiopolitanen Modells liegen. Es wird 

in diesem Zusammenhang auch auf eine Ausdehnung des Angebotes in das Umland 

verzichtet. 
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201 Tabelle 35: Erweiterung des stationsbasierten Carsharing-Angebotes im metropoli-
tanen Verkehrsnachfragemodell am Beispiel Hamburg 

Stufe Anzahl Stationen Anzahl Fahrzeuge Fahrzeugdichte* 

Status quo  123 230 0,09 Fzg/1.000 EW 

Stufe 1 138 289 0,15 Fzg/1.000 EW 

Stufe 2 149 352 0,19 Fzg/1.000 EW 

Stufe 3 168 436 0,23 Fzg/1.000 EW 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl der Stadt Hamburg: 1.871.371 Einwohnende 

Um auch das Angebot von free-floating Carsharing stufenweise zu erweitern, wird im 

Modell der regiopolitanen Stadtregion sowohl das Bediengebiet vergrößert als auch die 

Anzahl der Fahrzeuge erhöht. In Stufe 2 und 3 ist das Bediengebiet identisch, sodass 

nur eine Erhöhung der Fahrzeugdichte stattfindet. Somit kann sowohl ein Effekt der Er-

weiterung des Bediengebietes als auch ein Effekt der Erweiterung der Fahrzeugdichte 

untersucht werden. Die Erweiterung des Bediengebietes betrifft in den Stufen 2 und 3 

vor allem die Stadtteile mit lockerer Wohnbebauung, die bisher nicht Teil des Bedienge-

bietes waren. Die dadurch erreichten Flottengrößen und Fahrzeugdichten sowie die Ge-

samtfläche des jeweiligen Bediengebietes sind in Tabelle 36 angegeben. 

Tabelle 36: Erweiterung des free-floating Carsharing-Angebotes im regiopolitanen 
Verkehrsnachfragemodell am Beispiel Karlsruhe 

Stufe Fläche Anzahl Fahrzeuge Fahrzeugdichte* 

Status quo  9,43 km2 108 0,98 Fzg/1.000 EW 

Stufe 1 11,93 km2 127 0,97 Fzg/1.000 EW 

Stufe 2 26,80 km2 205 1,45 Fzg/1.000 EW 

Stufe 3 26,80 km2 461 2,17 Fzg/1.000 EW 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl im Bediengebiet 

Auch im Verkehrsnachfragemodell für die metropolitane Stadtregion wird das Angebot 

an free-floating Carsharing erhöht. Es wird deutlich, dass in dieser Region die Rolle des 

free-floating Carsharing deutlich größer ist als die des stationsbasierten Carsharing. Die 

aus der Angebotserweiterung resultierenden Flottengrößen, Fahrzeugdichten und Flä-

chen des Bediengebietes sind in Tabelle 37 dargestellt. Das Angebot bleibt in allen drei 

Stufen innerhalb des Stadtgebietes von Hamburg. 

Tabelle 37: Erweiterung des free-floating Carsharing-Angebotes im metropolitanen 
Verkehrsnachfragemodell 

Stufe Fläche Anzahl Fahrzeuge Fahrzeugdichte* 

Status quo  199 km2 1.970 1,69 Fzg/1.000 EW 

Stufe 1 250 km2 2.490 1,99 Fzg/1.000 EW 

Stufe 2 388 km2 3.805 2,33 Fzg/1.000 EW 

Stufe 3 718 km2 5.374 2,67 Fzg/1.000 EW 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl im Bediengebiet 
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202 Auch Bikesharing ist Bestandteil beider Modelle. Das Angebot wird nach dem gleichen 

Prinzip wie Carsharing stufenweise ausgebaut. Dabei ist in der regiopolitanen Region 

analog zu free-floating Carsharing das Bediengebiet der Stufen 2 und 3 identisch. In 

dieser Stufe findet lediglich eine Erhöhung der Fahrzeugdichte statt. Die stufenweise 

Erweiterung des Bediengebietes orientiert sich bei Bikesharing an den Stadtstrukturen 

im Zentrum und im städtischen Umland, sodass kein größeres zusammenhängendes 

Bediengebiet im Umkreis der Stadt entsteht, sondern kleinräumige Bediengebiete in und 

um die urbanen Zentren, wie in Abbildung 96 dargestellt. 

 

Abbildung 96: Bikesharing-Angebot im Status quo und in Stufe 3 im regiopolitanen 
Verkehrsnachfragemodell am Beispiel Karlsruhe 

In Tabelle 38 sind die Erweiterungsschritte des Bikesharing-Angebotes anhand der Flä-

che, Flottengröße und Fahrzeugdichte quantifiziert. Die Angaben beziehen sich jeweils 

auf die Summe der teilweise nicht zusammenhängenden Bediengebiete im Modell. 

Tabelle 38: Erweiterung des Bikesharing-Angebotes im regiopolitanen Verkehrs-
nachfragemodell am Beispiel Karlsruhe 

Stufe Fläche Anzahl Fahrzeuge Fahrzeugdichte* 

Status quo  69,0 km2 527 2,36 Fzg/1.000 EW 

Stufe 1 115,7 km2 612 2,48 Fzg/1.000 EW 

Stufe 2 219,8 km2 1.048 2,90 Fzg/1.000 EW 

Stufe 3 219,8 km2 1.752 4,84 Fzg/1.000 EW 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl im Bediengebiet 

Bikesharing spielt auch im metropolitanen Modell eine wichtige Rolle. Da die Stadtteile 

der Metropole noch deutlich mehr Flächen zur Angebotserweiterung bieten, als dies im 

regiopolitanen Modell der Fall ist, wurde ein abweichender Ansatz zur Erweiterung des 

Angebotes gewählt: es entsteht mit jedem Erweiterungsschritt ein vergrößertes zusam-

menhängendes Bediengebiet in Bereichen mit dichter Siedlungsstruktur. Der Ausgangs-

zustand (Status quo) und die Maximaldimensionierung sind jeweils in Abbildung 97 dar-

gestellt. 
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Abbildung 97: Bikesharing-Angebot im Status quo und in Stufe 3 im metropolitanen 
Verkehrsnachfragemodell am Beispiel Hamburg 

Die Kennwerte zu Dimensionierung dieser Stufen sind in Tabelle 39 zu finden. Die An-

zahl der Fahrzeuge im Status quo weicht dabei von den in Kapitel 5.2.2 angegebenen 

Zahlen von ca. 3.300 Rädern für den aktuellen Stand ab, da das Modell den Zustand 

von 2019 abbildet. 

Tabelle 39: Erweiterung des Bikesharing-Angebotes im metropolitanen Verkehrs-
nachfragemodell am Beispiel Hamburg 

Stufe Fläche Anzahl Fahrzeuge Fahrzeugdichte* 

Status quo  179 km2 1.993 1,86 Fzg/1.000 EW 

Stufe 1 264 km2 2.709 2,04 Fzg/1.000 EW 

Stufe 2 373 km2 4.116 2,47 Fzg/1.000 EW 

Stufe 3 781 km2 6.002 2,97 Fzg/1.000 EW 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl im Bediengebiet 

Im metropolitanen Modell wird zusätzlich E-Tretrollersharing abgebildet und dessen An-

gebot stufenweise erweitert. Im Verkehrsnachfragemodell wird diese Mobilitätsform ab-

weichend zu den restlichen und zunächst vergleichbar erscheinenden neuen Mobilität-

formen behandelt: Ausschlaggebend für die Nutzung von E-Tretrollern ist allein das Be-

diengebiet. Die Annahme, dass Fahrzeuge immer und in ausreichender Anzahl inner-

halb des Gebietes zur Verfügung stehen, führt dazu, dass keine Fahrzeugflotte model-

liert wird. Bei der Erweiterung des Bediengebietes werden neben den schon erschlos-

senen innerstädtischen Bezirken nun auch zunehmend die weniger dicht bebauten Be-

zirke und einige nahe Mittelstädte vom Bediengebiet erfasst (vgl. Abbildung 98). 
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Abbildung 98: E-Tretrollersharing-Angebot im Referenzszenario und in Stufe 3 im 
metropolitanen Verkehrsnachfragemodell am Beispiel Hamburg 

Entsprechend dieser Modellierungslogik ist in Tabelle 40 die Gesamtfläche des Bedien-

gebietes und die Anzahl der im Bediengebiet lebenden Personen angegeben. Das Be-

diengebiet entspricht in Stufe 3 in etwa dem Bediengebiet des Bikesharing in Stufe 3. 

Tabelle 40: Erweiterung des E-Tretrollersharing-Angebotes im metropolitanen Ver-
kehrsnachfragemodell am Beispiel Hamburg 

Stufe Fläche Anzahl Personen in Bediengebiet 

Status quo  373 km2 1.451.803 

Stufe 1 411 km2 1.603.590 

Stufe 2 498 km2 1.774.188 

Stufe 3 822 km2 2.143.238 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl im Bediengebiet 

Innerhalb des regiopolitanen Modells wird E-Tretrollersharing nicht untersucht, da das 

Modell einen Zustand kurz vor Einführung der Angebote im Jahr 2019 darstellt. Somit 

wird ein Zustand modelliert, in welchem nur eines der beiden Angebote Bikesharing und 

E-Tretrollersharing vorhanden ist. Da bei beiden Mobilitätsformen oft eine vergleichbare 

Nutzungsweise beobachtet wird (vgl. 4.5.8), kann daher untersucht werden, inwiefern 

sich die Nachfrage in beiden Modellstädten unterschiedlich entwickelt. 

Die in diesem Kapitel beschriebenen Angebotserweiterungen beeinflussen in den Mo-

dellen auch langfristige Entscheidungen der Modellbevölkerung für oder gegen Mobili-

tätswerkzeuge. So geht die Dichte der Carsharing-Fahrzeuge in der Wohnumgebung 

beispielsweise in die Entscheidung für oder gegen eine Mitgliedschaft bei Carsharing-

Anbietenden ein und beeinflusst diese positiv. Wenn der Wohnort innerhalb des Bedien-

gebietes von Bikesharing-, E-Tretroller- oder Ridepooling-Anbietenden liegt, ist die 

Wahrscheinlichkeit für eine Mitgliedschaft bei entsprechenden Anbietenden dieser Mo-

bilitätsformen ebenfalls höher. Somit wird die zusätzliche Verfügbarkeit der 
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205 Mobilitätsformen als Voraussetzung angesehen, dass weitere Nutzende in bestimmten 

Gebieten sich für eine Mitgliedschaft und damit eine potenzielle Nutzung entscheiden. 

Es werden dabei heute beobachtbare Zusammenhänge zwischen den genannten Grö-

ßen auf die veränderten Zustände durch das erweiterte Angebot übertragen. Die verän-

derten Kennwerte der Mitgliedschaften der betroffenen Mobilitätsformen sind in Tabelle 

42 und Tabelle 43 in Kapitel 6.2.2 zu finden.  
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206  Begleitmaßnahmen in Szenariovariation 3-A bis 3-D 

Aufbauend auf Szenariostufe 3 werden Begleitmaßnahmen implementiert. In den Sze-

nariovariationen 3-A und 3-B fokussieren sich diese auf den MIV, in den Variationen 3-

C und 3-D auf den ÖPNV. 

Der Pkw-Besitz wird in Szenariovariation 3-A deutlich reduziert. Der Pkw-Besitz der 

Stadt Berlin (336 Pkw/1.000 EW) dient hierbei als Zielwert. Es wird angenommen, dass 

Maßnahmen hinsichtlich der Verfügbarkeit und Bepreisung des Parkraumangebotes und 

der Straßenraumgestaltung und die Entwicklung die allgemeinen Haltungskosten eines 

Pkw zu einer solcher Veränderung geführt haben. In den großstädtischen bzw. metro-

politanen Zentren der Modelle wird der Pkw-Besitz jeweils auf den angegebenen Wert 

reduziert, indem Pkw in der Bevölkerung entfernt wurden. Jeder Pkw im Modell verfügt 

dabei über die gleiche Wahrscheinlichkeit, ausgewählt zu werden. Dies führt auf Haus-

haltsebene dazu, dass Haushalte mit mehreren Pkw eine höhere Wahrscheinlichkeit für 

die Abschaffung eines Pkw aufweisen, als Haushalte, die nur einen Pkw besitzen. Hier-

durch wird berücksichtigt, dass die Hürden auf einen Zweit- oder Drittwagen zu verzich-

ten, geringer sind als die Hürden, den einzigen Pkw im Haushalt abzuschaffen. Der Pkw-

Besitz im jeweiligen Umland der Städte verändert sich relativ zu den Reduktionen inner-

halb der Zentren. Im Modell sind die langfristigen Entscheidungen für oder gegen Mobi-

litätswerkzeuge voneinander abhängig, sodass der reduzierte Pkw-Besitz die Mitglied-

schaften bei Carsharing-, Bikesharing-, E-Tretroller- und Ridepooling-Anbietenden so-

wie die Besitzentscheidung für eine Zeitkarte des ÖPNV beeinflusst. Diese Effekte sind, 

wie in Tabelle 42 und in Tabelle 43 dargestellt, wesentlich stärker als die Effekte der 

Angebotserweiterung in den Szenariostufen 1 bis 3 und in Szenariovariation 3-A gegen-

läufig zum Pkw-Besitz. Dies entspricht den Erkenntnissen aus Literatur- und empirischer 

Datenanalyse: Unter Nutzenden neuer Mobilitätsformen ist der Pkw-Besitz geringer als 

unter Nichtnutzenden. 

In Szenariovaritation 3-B werden Maßnahmen implementiert, die die Attraktivität der 

Pkw-Nutzung in den Städten reduzieren. Hierzu werden die Kosten für Parkraum unab-

hängig vom ursprünglichen Kostensatz um 1 Euro/Stunde je Parkstand angehoben. Dies 

führt zu einer vollständigen Bewirtschaftung bzw. Kostensteigerung von öffentlichen 

Parkflächen. Anwohnende und Carsharing-Nutzende sind von der Kostensteigerung 

ausgenommen. Parkflächen für Arbeitnehmende werden in geringerem Umfang be-

preist, da davon ausgegangen wird, dass sich Arbeitgebende an den Parkkosten am 

Arbeitsort beteiligen oder eigene Flächen bereitgestellt werden. Zusätzlich werden in 

den Stadtbereichen die Reisezeiten für MIV-Binnen-, Quell- und Zielverkehre um 25 % 

erhöht, um durch knappen Parkraum entstehende Parksuchzeiten zu simulieren und re-

duzierte Geschwindigkeiten in Zentrumsbereichen abzubilden. Darüber hinaus 
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207 beeinflusst das veränderte Parkraumangebot die Mitgliedschaften von Carsharing und 

Bikesharing in geringem Maße positiv. 

Begleitmaßnahmen im ÖPNV sollen eine Attraktivierung des ÖPNV-Angebotes (S3-C) 

und den gesteigerten Besitz von ÖPNV-Zeitkarten (S3-D) darstellen. In Szenariovaria-

tion 3-C wird hierzu die Fahrzeit im städtischen ÖPNV-Netz über alle Systeme (Bus, S-

Bahn, Tram) um 15 % reduziert. Dabei wird angenommen, dass die Veränderungen u.a 

durch Priorisierung, Kapazitätserweiterung und Anpassung der Infrastruktur erreicht 

werden. Zusätzlich wird das Angebot von Bikesharing und E-Tretrollersharing entlang 

wichtiger ÖPNV-Achsen ausgebaut und damit die intermodale Nutzung mit dem ÖPNV 

ermöglicht. In Abbildung 99 ist beispielhaft für beide Modellregionen die Erweiterung des 

Bikesharing-Angebotes dargestellt. Die Erweiterung des E-Tretrollersharing-Bedienge-

bietes erfolgt im metropolitanen Modell äquivalent. 

  

Abbildung 99: Erweiterung des Bikesharing-Angebotes entlang wichtiger ÖPNV-Ach-
sen in der regiopolitanen und metropolitanen Stadtregion in Szena-
riovariation 3-C 

Die charakteristischen Kenngrößen der Angebote von S3-C sind in Tabelle 41 darge-

stellt. Durch die großen Verkehrszellen entlang der ÖPNV-Achsen im städtischen Um-

land sind darin vergleichsweise viele Einwohnende enthalten. In der Gesamtsumme der 

Bediengebiete sinkt in den Modellen daher die Bikesharing-Fahrzeugdichte in Bezug auf 

die Einwohnenden im Bediengebiet (vgl. Tabelle 38, Tabelle 39). 
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208 Tabelle 41: Erweiterung des Bikesharing- und E-Tretrollersharing-Angebotes in 
Szenariostufe 3-C in beiden Modellen 

Mobilitätsform Fläche Anzahl Fahrzeuge Fahrzeugdichte* 

Metropole am Beispiel Hamburg 

Bikesharing  1.618 km2 6.269 2,41 Fzg/1.000 EW 

E-Tretrollersharing 1.486 km2 - - 

Regiopole am Beispiel Karlsruhe 

Bikesharing 774 km2 2.318 3,72 Fzg/1.000 EW 

* bezogen auf die Einwohnendenzahl im Bediengebiet 

Die zweite den ÖPNV betreffende Szenariovariation (S3-D) simuliert einen deutlich ge-

steigerten Besitz an ÖPNV-Zeitkarten. Den Zielwert stellt die Besitzquote aus Wien mit 

430 Zeitkarten/1.000 Einwohnenden dar9 (Wiener Linien 2018). Es wurden Personen 

ausgewählt, die bisher nicht in Besitz einer Zeitkarte waren, und zusätzlich mit einer 

solchen ausgestattet werden. Alle Personen haben dabei die gleiche Wahrscheinlichkeit, 

eine Zeitkarte zu erhalten. Bestehende Besitzstrukturen (z.B. hohe Besitzanteile unter 

Schülerinnen und Schülern sowie Studierenden) bleiben dadurch erhalten. Der Pkw-Be-

sitz bleibt von dieser Maßnahme unberührt. Die Mitgliedschaften bei Bikesharing-, E-

Tretrollersharing-, Ridepooling- und Carsharing-Anbietenden werden entsprechend der 

im Modell verwendeten langfristigen Entscheidungsmodelle angepasst. Die resultieren-

den Besitzverhältnisse der Mobilitätswerkzeuge in allen Szenarien sind in Tabelle 42 für 

das regiopolitane Modell und in Tabelle 43 für das metropolitane Modell dargestellt. Zu-

sätzlich erfolgt in dieser Szenariovariation einer Reduktion der Preise für ein ÖPNV-Ein-

zelticket, ebenfalls auf das Niveau eines Einzeltickets in Wien von 2,60 Euro. Verglichen 

wurden jeweils die Preise für eine innerstädtische Verbindung, wobei die Größe der 

Stadt dabei vernachlässigt wurde. Dies führte lediglich in Hamburg zu einer Reduzierung 

(3,40 Euro), da in Karlsruhe ein vergleichbares Niveau bereits besteht (Stand 2021). 

  

 
9 Vereinfachter Wert unter der Annahme, dass sich alle verkauften Jahreskarten auf die Bewoh-

nenden Wiens verteilen. Tatsächlicher Wert fällt womöglich höher aus. 
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209 Tabelle 42: Übersicht über Besitz und Mitgliedschaften der regiopolitanen Modell-
bevölkerung am Beispiel Karlsruhe über alle Szenariostufen 

 Status 
Quo 

S 1 S 2 S 3 S 3-A S 3-B S 3-C S 3-D 

Pkw* 619 619 619 619 458 619 619 619 

ÖV-Zeitkarte** 251 251 251 251 336 251 251 430 

Carsharing10*** 18,80 19,3 20,1 20,8 52,4 21,2 20,8 23,1 

Bikesharing *** 82,4 82,5 82,7 82,9 90,2 82,9 82,9 89,4 

*Besitz in [Pkw/1.000 EW]    **Besitz in [Zk/1.000 EW]     ***Mitgliedschaft in [Personen/1.000 EW] 

 

Tabelle 43: Übersicht über Besitz und Mitgliedschaften der metropolitanen Modell-
bevölkerung am Beispiel Hamburg über alle Szenariostufen 

 Status 
Quo 

S 1 S 2 S 3 S 3-A S 3-B S 3-C S 3-D 

Pkw * 458 458 458 458 371 458 458 458 

ÖV-Zeitkarte** 251 251 251 251 275 251 251 386 

Free-floating 
Carsharing*** 

72 72 72 72 73 72 72 71 

Stationsba-
siertes Carshar-
ing*** 

7,5 7,5 7,5 7,5 12,1 8 7,5 7,9 

Bikesharing *** 97 97 97 97 107 98 97 105 

E-Tretroller *** 92 94 97 97 101 98 97 99 

* Besitz in [Pkw/1.000 EW]     **Besitz in [Zk/1.000 EW]     ***Mitgliedschaft in [Personen/1.000 EW] 

  

 
10 Für die Nutzung des stationsbasierten und des free-floating Carsharing-Systems ist nur eine 

Mitgliedschaft erforderlich.  
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210 6.3 Simulationsergebnisse  

Basierend auf den beschriebenen Maßnahmen werden im Folgenden die Ergebnisse 

der simulierten Szenarien vorgestellt. Beginnend mit den allgemeinen Verlagerungen 

des Verkehrsaufkommens werden Effekte auf das gesamte Verkehrssystem erläutert. 

Darauf aufbauend werden die Effekte auf die untersuchten neuen Mobilitätsformen in 

den Zusammenhang des jeweiligen Szenarios gestellt und die Nutzung unterstützende 

bzw. hemmende Faktoren ermittelt. Eine Gesamteinordnung der erzielten Verkehrsver-

lagerung erfolgt in Kapitel 7.1. 

Innerhalb der Analysen werden die Ergebnisse, wenn möglich, auf Raumtypen bezogen. 

Dabei erfolgt eine Unterteilung auf Basis der RegioStaR-7-Kategorien in Metropole (71) 

bzw. Regiopole (72) und das städtische Umland, welches den entsprechenden städti-

schen und dörflichen Raum und die umliegenden Mittelstädte (73 und 74) und in gerin-

gem Maße zentrale Städte in ländlichen Regionen (75) beinhaltet (BMVI 2018). Die Er-

gebnisse werden separat für die untersuchte metropolitane Stadtregion und die regiopo-

litane Stadtregion dargestellt. 

Die Ergebnisse beinhalten jeweils den simulierten Verkehr einer typischen Woche und 

berücksichtigen somit auch Wochenendeffekte. 

 Verkehrsverlagerungen 

Die Simulationen der ersten drei Szenarien zeigen ein stetiges Wachstum der Nutzung 

aller in den Modellen betrachteten neuen Mobilitätsformen. Die verkehrlichen Verlage-

rungen geschehen sowohl auf kurzen Distanzen von aktiven Mobilitätsformen wie Fuß 

und Fahrrad als auch auf längeren Distanzen vom Pkw oder dem ÖPNV. Insgesamt 

bleibt der Anteil neuer Mobilitätsformen am Modal Split trotz einer deutlichen Erweiterung 

des Angebots in der Fläche und in der Dichte in Summe unter 1 % des gesamten Modal 

Splits in allen Raumtypen. Aufgrund der räumlichen Gegebenheiten und des größeren 

Angebotes neuer Mobilitätsformen ist dieser Anteil in der Metro-/Regiopole deutlich grö-

ßer als im Umland. Durch die insgesamte Förderung eines multimodalen, öffentlich zu-

gänglichen Verkehrsangebotes bilden sich aber auch unterschiedliche Effekte heraus: 

so wird etwa das Fahrrad in der untersuchten Regiopole häufiger genutzt, wohingegen 

dieser Effekt in anderen Raumtypen nicht zu beobachten ist. In Abhängigkeit von den 

jeweiligen Angeboten neuer Mobilitätsformen bleiben bestehende Nutzungsstrukturen 

wie eine stärkere Ausprägung des stationsbasierten Carsharing in der Regiopole und 

einer stärkeren Ausprägung des free-floating Carsharing in der Metropole vorhanden. 

Aus dieser Analyse wird zudem deutlich, dass für beide Carsharing-Systeme eine zu-

sätzliche Nachfrage besteht. Für das städtische Umland zeigen die Ergebnisse ebenfalls 

Nutzungspotenziale auf, selbst wenn wie im Falle des Bikesharing oder des free-floating 
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211 Carsharing die Angebote überwiegend in der Stadt zu finden sind. Angebotsbedingt und 

bedarfsbedingt sind die Veränderungen des Modal Split jedoch geringer. 

Tabelle 44: Verlagerungen des Verkehrsaufkommens für Szenariostufen 1 bis 3 – 
Regiopolitane Stadtregion 

  Status quo S1 S2 S3 

Regiopole #Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  

zu Fuß 2.983.520  24,96% - 1.613  -0,01% -4.749  -0,04% - 8.677  -0,07% 

Fahrrad 3.028.807  25,34% 1.747  0,02% 4.676  0,04% 6.457  0,06% 

Pkw als Mitfahrende 552.865  4,63% - 1.291  -0,01% - 2.835  -0,02% - 4.864  -0,04% 

Pkw als Fahrende 3.666.053  30,67% - 1.768  -0,01% - 4.919  -0,04% - 7.151  -0,06% 

ÖPNV 1.690.757  14,15% - 1.717  -0,01% - 4.129  -0,03% - 9.319  -0,08% 

Carsharing SB 22.458  0,19% 3.453  0,029% 7.995  0,067% 10.353  0,087% 

Carsharing FF 3.293  0,03% 909  0,008% 3.200  0,027% 11.963  0,100% 

Taxi 3.192  0,03%  -2  0,000% - 66  -0,001% - 111  -0,001% 

Bikesharing* 435  0,00% - 1  0,000% 83  0,001% 207  0,002% 

Städtisches Umland #Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  

zu Fuß 6.271.488  17,77% - 829  0,00% - 1.094  0,00% - 911  0,00% 

Fahrrad 4.654.959  13,19% 1.595  0,00% - 694  0,00% - 1.896  -0,01% 

Pkw als Mitfahrende 3.298.357  9,34% - 617  0,00% - 1.136 0,00% - 2.800  -0,01% 

Pkw als Fahrende 17.211.117  48,76% 1.085  0,00% 366  0,00% 271  0,00% 

ÖPNV 3.808.173  10,79% - 3.600  -0,01% - 3.514  -0,01% - 4.743  -0,01% 

Carsharing SB 2.954  0,01% 2.323  0,007% 4.680  0,013% 7.261  0,021% 

Carsharing FF 585  0,00% 82  0,000% 488  0,001% 2.026  0,006% 

Taxi 48.438  0,14% - 331  -0,001% - 16  0,000% - 301  -0,001% 

Bikesharing* 229  0,00% 113  0,000% 400  0,001% 493  0,001% 

* Bikesharing-Nutzung auf der ersten und letzten Meile nicht inbegriffen 

In den Verlagerungen der metropolitanen Stadtregion können zusätzlich noch Verlage-

rungen hin zum E-Tretrollersharing und zum Ridepooling beobachtet werden. Dabei pro-

fitiert das Ridepooling stärker von einem multimodalen Gesamtverbund wohingegen die 

Nutzung des E-Tretrollersharing trotz Angebotserweiterung in der Fläche geringfügig zu-

rückgeht. Dabei wird aber schon davon ausgegangen, dass ausreichend E-Tretroller im 

Angebot vorhanden sind und die Attraktivitätssteigerung nur durch ein größeres Bedien-

gebiet zustande kommt. Aufgrund der niedrigeren Kosten im Rahmen der Nutzung pro-

fitiert das Bikesharing in den drei beschriebenen Szenarien mehr als das E-Tretrollersha-

ring.  
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212 Tabelle 45: Verlagerungen im Modal Split für Szenariostufen 1 bis 3 – Metropoli-
tane Stadtregion 

  Status quo S1 S2 S3 

Metropole #Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  

zu Fuß 10.590.888  21,52% - 697  - 0,001% - 1.918  - 0,004% - 2.674  - 0,005% 

Fahrrad 6.935.014  14,09% - 2.681  - 0,005% - 5.905  - 0,012% - 7.490  - 0,015% 

Pkw als Mitfahrende 5.482.365  11,14% - 2.712  - 0,006% - 4.803  - 0,010% - 6.249  - 0,013% 

Pkw als Fahrende 14.794.575  30,06% - 1.314  - 0,003% - 2.936  - 0,006% - 3.994  - 0,008% 

ÖPNV 10.958.653  22,27% 2.495  0,005%  1.261  0,003% 1.321  0,003% 

Carsharing SB 1.681  0,00% 169  0,000% 376  0,001% 499  0,001% 

Carsharing FF 17.088  0,03% 1.340  0,003% 3.246  0,007% 4.669  0,009% 

Taxi 296.077  0,60% - 267  - 0,001% - 229  0,000% - 300  -0,001% 

Bikesharing** 48.040  0,10%  3.404  0,007%  10.641  0,022%  13.943  0,028% 

E-Tretroller** 51.227  0,10% - 598  - 0,001% -  891  - 0,002% - 1.011  - 0,002% 

Ridepooling** 40.163  0,08% 874  0,002% 1.215  0,002% 1.355  0,003% 

Städtisches Umland #Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  

zu Fuß 6.750.992  15,85%  60  0,000% - 124  0,000% - 319  - 0,001% 

Fahrrad 4.550.764  10,68% - 213  0,000% - 250  - 0,001% - 580  - 0,001% 

Pkw als Mitfahrende 6.975.826  16,38% - 1.089  - 0,003% - 1.198  - 0,003% -  1.547  - 0,004% 

Pkw als Fahrerende 20.625.591  48,42% - 1.003  - 0,002% - 1.123  - 0,003% - 1.269  - 0,003% 

ÖPNV 3.423.186  8,04% 2.106  0,005% 2.057  0,005% 1.995  0,005% 

Carsharing SB -    0,00% -    0,000% -    0,000% 41  0,000% 

Carsharing FF 737  0,00% 17  0,000% 155  0,000%  407  0,001% 

Taxi 269.594  0,63% - 115  0,000% - 103  0,000% - 143  0,000% 

Bikesharing* 1.321  0,00% 223  0,001% 591  0,001% 1.422  0,003% 

E-Tretroller* 1.026  0,00% - 2  0,000% - 7  0,000% - 7  0,000% 

Ridepooling* 65  0,00% - 2  0,000% 1  0,000% 1  0,000% 

* Bikesharing-, E-Tretrollersharing- und Ridepooling-Nutzung auf der ersten und letzten Meile nicht inbegriffen 

Dabei sind innerhalb der Regiopole unterschiedliche Sättigungseffekte zu beobachten: 

Während beim stationsbasierten Carsharing mit zunehmender Angebotsdichte die Nut-

zungszahlen pro Fahrzeug in etwa gleichbleiben, ist beim free-floating Carsharing eine 

deutliche Intensivierung der Fahrzeugnutzung um 17 % zu beobachten. Dies lässt sich 

durch die erweiterte Nutzungsmöglichkeit des Angebotes durch ein vergrößertes Be-

diengebiet erklären. Bikesharing hingegen wird mit zunehmender Anzahl an Fahrzeugen 

weniger intensiv genutzt, was für einen leichten Sättigungseffekt spricht. Die dieser In-

terpretation zugrundeliegenden Nutzungszahlen aus den Simulationen sind in Tabelle 

46 zusammengefasst. 
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213 Tabelle 46: Betriebliche Kenngrößen der Sharingsysteme – Regiopole am Beispiel 
Karlsruhe 

    SQ S1 S2 S3 

Stationsbasiertes 
Carsharing 

Fzg / 1.000 EW* 3,08 3,50 4,19 4,67 

Wege** / Fzg / Woche 28,14 28,57 28,07 27,12 

Wege** / Woche 22.458 25.911 30.453 32.811 

Free-floating Car-
sharing 

Fzg / 1.000 EW* 0,42 0,49 0,73 1,64 

Wege** / Fzg / Woche 30,49 33,09 34,17 35,81 

Wege** / Woche 3.293 4.202 6.493 15.256 

Bikesharing 

Fzg / 1.000 EW* 1.59 1.61 2.47 4.35 

Wege** / Fzg / Woche 4,91 4,87 4,38 3,02 

Wege** / Woche 2.028 2.032 2.804 3.405 

* bezogen auf die Einwohnenden der Regiopole, ** inklusive Wege der ersten und letzten Meile  

Innerhalb der Metropole zeigen sich durch die Angebotserweiterungen der Sharing-Sys-

teme vergleichbare Effekte wie in der Regiopole. Jedoch ist hier innerhalb aller Sharing-

Systeme ein leichter Sättigungseffekt zu beobachten. Die Ausweitung der Angebote in 

weitere, weniger dichte Stadtteile führt in der Simulation bei sonst gleichbleibenden Rah-

menbedingungen zu einer weniger intensiven Nutzung pro Sharing-Fahrzeug. Zudem 

wird im Vergleich zur Regiopole eine weniger intensive Nutzung des Carsharing-Ange-

botes deutlich. 

Tabelle 47: Betriebliche Kenngrößen der Sharingsysteme – Metropole am Beispiel 
Hamburg 

    SQ S1 S2 S3 

Stationsbasiertes 
Carsharing 

Fzg / 1.000 EW* 0,12 0,15 0,19 0,23 

Wege** / Fzg / Woche 7,31 6,40 5,84 5,00 

Wege** / Woche 1.681 1.850 2.057 2.180 

Free-floating Car-
sharing 

Fzg / 1.000 EW* 1,05 1,33 2,03 2,87 

Wege** / Fzg / Woche 8,67 7,40 5,34 4,05 

Wege** / Woche 17.088 18.428 20.334 21.757 

Bikesharing 

Fzg / 1.000 EW* 1,06 1,45 2,20 3,21 

Wege** / Fzg / Woche 24,85 19,64 14,75 10,69 

Wege** / Woche 49.534 53.218 60.697 64.184 

* bezogen auf die Einwohnenden der Metropole, ** inklusive Wege der ersten und letzten Meile  

Die Ergebnisse aus beiden Szenarien zeigen trotz einer weniger intensiven Nutzung der 

einzelnen Sharing-Fahrzeuge, dass auch bei der bestehenden Nutzendengruppe – 

diese wächst in den Stufen 1 bis 3 nur sehr geringfügig an – ein zusätzliches 



 
 

 

Quantitative Wirkungsanalysen und Potenzialabschätzung 214 

 214 214 

214 Nachfragepotenzial besteht, welches durch eine Angebotserweiterung in der Fläche und 

Menge erschlossen werden kann. Die Entwicklungen der letzten Jahre zeigen aber auch, 

dass die Zahl der Nutzenden bei den meisten der neuen Mobilitätsformen einem stetigen 

Wachstum unterworfen ist (vgl. z.B. bcs (2022)). Eine insgesamt größere Nutzenden-

gruppe erhöht dabei die gesamte Nutzung der neuen Mobilitätsformen und steigert ihren 

Anteil am Modal Split des Verkehrsaufkommens. Inwieweit sich diese Steigerung weiter 

linear fortsetzt, ist abhängig vom gesamten Verkehrsverhalten der zusätzlichen Nutzen-

dengruppen. Eine Simulation innerhalb der Regiopole Karlsruhe zeigt beispielsweise, 

dass bei 

▪ einer Erhöhung der Mitgliedschaften aller neuen Mobilitätsformen auf einen Wert 

von 200/1.000 Einwohnende (Stufe 3: Carsharing 66/1.000 EW und Bikesharing 

123/1.000 EW) und 

▪ dem Angebot der Stufe 3 inkl. einer verdoppelten Zahl von stationsbasierten Car-

sharing-Fahrzeugen 

der gesamte Anteil der neuen Mobilitätsformen auf 0.51 % von vormals 0.41 % steigt. 

Daraus geht auch hervor, dass eine bloße Ausdehnung der Angebote nicht zu einem 

weiteren stetigen Wachstum der Nachfrage führt. Die nachfragestärksten Bevölkerungs-

gruppen sind bereits Teil der Nutzendengruppen. Die zusätzlichen Nutzendengruppen 

haben eine geringere Wahrscheinlichkeit, die Angebote neuer Mobilitätsformen zu nut-

zen, da es entweder ihre Umstände erschweren (z.B. verstärkte Mobilität in Bereichen 

ohne Angebot), ihre gesamten Mobilitätsmöglichkeiten größer sind aufgrund einer bes-

seren Mobilitätsausstattung (z.B. erhöhter Pkw-Besitz) oder ihre Verkehrsmittelpräferen-

zen die Nutzung anderer (konventioneller) Mobilitätsformen begünstigen. Diese Erkennt-

nis legt nahe, dass für die weitere Etablierung zusätzliche Maßnahmen erforderlich sind, 

um die Potenziale neuer Mobilitätsformen auszuschöpfen. 

Im nächsten Schritt werden daher aufbauend auf dem bisherigen Szenario 3 (S3) die 

benannten Begleitmaßnahmen (bspw. Reduktion Pkw-Besitz, weitere Verbreitung von 

Abonnements bei anderen Mobilitätsformen) in weiteren Szenariovariationen untersucht. 

Ziel ist dabei die Identifikation von Rahmenbedingungen, die die Notwendigkeit der Nut-

zung neuer Mobilitätsformen erhöhen oder deren Anwendungsfälle häufiger werden las-

sen. Die Simulationsergebnisse in den jeweiligen Szenarien sind für das regiopolitane 

Modell bzw. das metropolitane Modell in Tabelle 48 bzw. Tabelle 49 zu finden. 

Die Reduktion des Pkw-Besitzes (S3-A) hat neben der geringeren Verfügbarkeit des Pkw 

eine verstärkte Verfügbarkeit von Zeitkarten für den ÖPNV und Mitgliedschaften bei 

neuen Mobilitätsformen zur Folge. Dies geht einher mit einem stärker auf den Umwelt-

verbund fokussierten Verkehrsverhalten, wobei der ÖPNV, das Fahrrad und Wege zu 

Fuß am meisten profitierten. Das stationsbasierte Carsharing profitiert ebenfalls deutlich 
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215 von dieser Veränderung, sofern es vor Ort vorhanden ist, was im städtischen Umland 

der metropolitanen Stadtregion nicht der Fall ist. Im Falle des free-floating Carsharing, 

Bikesharing und E-Tretrollersharing ist zu beobachten, dass die starke Bedeutung des 

ÖPNV und des Fahrrades zu nur unmerklicher bis zu leicht steigender Nutzung führt, je 

nachdem, wie das jeweilige Angebot ausreichend vorhanden ist. Die teils geringere al-

leinige Nutzung des Bikesharing wird durch eine verstärkte intermodale Nutzung in Kom-

bination mit dem ÖPNV wieder ausgeglichen, sodass auch hier in der Gesamtbetrach-

tung ein Wachstum zu beobachten ist. Durch die verstärkte Nutzung des ÖPNV wird 

zudem das Bikesharing-Angebot vermehrt in Kombination mit diesem genutzt, sodass 

es weniger für dessen alleinige Nutzung zur Verfügung steht. Die Nutzendengruppe aller 

neuen Mobilitätsformen wurde in S3-A durch den verringerten Pkw-Besitz etwas älter als 

in den anderen Szenariovariationen, was an dem in den Altersgruppen zwischen 40 und 

60 Jahren aktuell stark ausgeprägten Pkw-Besitz liegt.  

Die Einführung von weiteren Restriktionen im MIV wie Geschwindigkeitsbeschränkun-

gen und die Erhöhung des Parkwiderstandes durch eine Parkflächenverknappung und 

einer Parkraumbewirtschaftung für Nichtanwohnende (S3-B) führt im Wesentlichen zu 

Ausweichreaktionen der betroffenen Personen auf andere Verkehrsmittel und alternative 

Ziele. In den urbanen Gebieten zeigt sich durch die verringerte Erreichbarkeit im MIV 

eine verstärkte Nutzung von Fahrrad, zu Fuß, zweirädrigen Sharing-Optionen und 

ÖPNV. Aufgrund der deutlich flächendeckenderen Maßnahme in der metropolitanen Re-

gion sind dort Verlagerungen hin zum ÖPNV und zum Fahrrad deutlicher ausgeprägt als 

in der regiopolitanen Stadtregion. Bei Bewohnenden des städtischen Umlands der Re-

giopole zeigt sich ebenfalls ein Ausweichverhalten: die große Zahl von Mittelzentren bie-

ten vielfältige und nun relativ zur Regiopole besser erreichbare Ziele, zwischen welchen 

bereits viele Verkehrsverflechtungen bestehen. In der metropolitanen Stadtregion ist ein 

größerer Teil des Verkehrsverhaltens auf die Stadt ausgerichtet, sodass hier weniger 

Verkehrsverlagerungen auf andere Ziele stattfinden. Dies führt zu einem dort stärker 

auftretenden Verlagerungseffekt in der Verkehrsmittelwahl. Unter den neuen Mobilitäts-

formen profitieren Bikesharing und E-Tretrollersharing am stärksten, da sie für die ver-

mehrt stattfindenden kürzeren Wege besser geeignet sind und in den innerstädtischen 

Bereichen eine gute Verfügbarkeit besteht. Trotz der Ausnahme hinsichtlich der Park-

raumbewirtschaftung wird die Nutzung des free-floating Carsharing in der regiopolitanen 

Stadtregion durch die insgesamt längeren Fahrzeiten reduziert. Hingegen entstehen in 

der metropolitanen Stadtregion durch die Bevorzugung im Vergleich zum privaten Pkw 

mehr Wege mit dem free-floating Carsharing. Hierbei hilft das größere Bediengebiet in-

nerhalb der Stadt im Vergleich zur regiopolitanen Stadtregion. 

Die Begleitmaßnahme Beschleunigung des ÖPNV (S3-C) hat eine deutliche Zunahme 

des ÖPNV-Anteils am Verkehrsaufkommen zur Folge. Dies betrifft sowohl die Regio- 

und Metropole als auch das jeweilige städtische Umland. Dabei werden auf kurzen 
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216 Strecken Fahrten vom Fahrrad und teilweise zu Fuß verlagert, wohingegen auf längeren 

Distanzen der private Pkw von den Verlagerungen betroffen ist. Hinsichtlich der neuen 

Mobilitätsformen ergibt sich ein heterogenes Bild: Bikesharing verliert einen gewissen 

Anteil bei Bewohnenden der innerstädtischen Bereiche und gewinnt Anteile bei Bewoh-

nenden des städtischen Umlandes, sowohl bei alleiniger Nutzung als auch in Kombina-

tion mit dem ÖPNV. Es profitiert also vom zunehmenden Zielverkehr in die Städte mit 

dem ÖPNV, weil die Verkehrsteilnehmenden vor Ort multimodaler unterwegs sind, als 

wenn sie mit dem Pkw unterwegs wären. Damit einher geht auch ein erhöhter Anteil der 

Fußwege in der metropolitanen Stadtregion. Dieser Effekt ist in der regiopolitanen Stadt-

region nicht sichtbar, was wiederum auf die Stadtgröße und den in der Metropole insge-

samt höheren ÖPNV-Anteil beziehbar ist. Beide Formen des Carsharing weisen nur ge-

ringe Veränderungen durch die beschriebene Maßnahme auf. Die Wegeanteile sinken 

nur geringfügig (< -0.001%-Punkte). Teilweise, wie bei den Bewohnenden der regiopoli-

tanen Stadtregion, steigen die Wegeanteile des Carsharing sogar als Folge der verbes-

serten ÖPNV-Erreichbarkeit. Die Nutzung des E-Tretrollersharing profitiert nicht so stark 

wie das Bikesharing und das Ridepooling, kann aber dennoch leichte Gewinne verzeich-

nen. 

Die zunehmende Verfügbarkeit einer Zeitkarte für den ÖPNV (S3-D) hat im Wesentli-

chen zwei deutliche Effekte: zum einen reduziert dies die wahrgenommen Kosten der 

Nutzung des ÖPNV und zum anderen verringert sie die Distanzsensitivität von Perso-

nen, wodurch längere Wege mit dem ÖPNV zurückgelegt werden. Dies führt zu einer 

deutlichen Steigerung des Anteils des ÖPNV am Verkehrsaufkommen. Im Beispiel der 

metropolitanen Stadtregion ist ein deutlicherer Effekt zu beobachten. Dies ist darauf zu-

rückzuführen, dass abweichend zum regiopolitanen Modell die Einzelticketpreise für den 

ÖV gesenkt wurden. Die Einzelticketpreise der regiopolitanen Stadtregion waren im Sta-

tus quo bereits auf dem niedrigeren (Ziel-)Niveau. Deutlich wird aber auch, dass durch 

die erhöhte Attraktivität des ÖPNV auch auf Kurzstrecken weniger Wege zu Fuß und mit 

dem Fahrrad zurückgelegt werden, was teilweise auch das Bikesharing bzw. E-Tretrol-

lersharing negativ beeinflusst. Beim Carsharing lässt sich kein einheitliches Bild heraus-

lesen. Einerseits sind Zeitkartenbesitzende deutlich multimodaler, andererseits stellt der 

vergünstigte ÖPNV eine besser Alternative dar als zuvor. Zusätzliche Nutzendenzahlen 

werden durch eine weniger intensive Nutzung der Angebote pro Person nahezu wieder 

ausgeglichen. In geringem Umfang kann auch in S3-D eine etwas ältere Nutzenden-

gruppe neuer Mobilitätsformen bei Bike- und E-Tretrollersharing beobachtet werden. 
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217 Tabelle 48: Verlagerungen im Modal Split für Szenariovariationen 3A bis 3D – Regi-
opolitane Stadtregion am Beispiel Karlsruhe 

  S3 S3-A S3-B S3-C S3-D 

Regiopole # Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil ∆ Wege ∆ Anteil 

zu Fuß 2.974.843  24,89% 292.191 2,45% 200.713 1,68% - 18.949 - 0,16% -31.577 -0,26% 

Fahrrad 3.035.264  25,40% 212.835 1,79% 55.490 0,46% - 45.565 - 0,38% -60.608 - 0,50% 

Pkw als  
Mitfahrende 

548.001  4,59% 49.883 0,42% -65.836 -0,55% - 52.693 - 0,44% -6.509 - 0,05% 

Pkw als  
Fahrende 

3.658.902  30,62% - 788.194 - 6,59% -169.669 -1,42% - 43.444 - 0,36% -17.324 - 0,14% 

ÖPNV 1.681.438  14,07% 223.817 1,88% -18.398 -0,15% 161.325 1,35% 116.039 0,97% 

Carsharing SB 32.811  0,27% 9.876 0,083% - 1.905 -0,016% - 764 -0,006% 359 0,003% 

Carsharing FF 15.256  0,13% - 3.606 -0,030% - 391 -0,003% - 349 -0,003% -1.694 -0,014% 

Taxi 3.081  0,03% 753 0,006% - 173 -0,001% - 145 -0,001% 122 0,001% 

Bikesharing* 642  0,01% - 107 -0,001% 102 0,001% -98 -0,001% -67 -0,001% 

Städtisches Um-
land 

# Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil ∆ Wege ∆ Anteil 

zu Fuß 6.270.577  17,77% 950.812 2,70% 9.713 0,03% - 7.398 -0,01% - 63.214 - 0,17% 

Fahrrad 4.653.063  13,18% 575.928 1,64% 32.554 0,10% - 78.598 -0,22% - 59.253 - 0,16% 

Pkw als  
Mitfahrende 

3.295.557  9,34% 666.285 1,89% 4.094 0,02% - 149.372 -0,42% - 19.133 - 0,05% 

Pkw als  
Fahrende 

17.211.388  48,76% 
-

3.106.365 
- 8,78% 7.262 0,04% - 144.253 - 0,39% - 104.640 - 0,28% 

ÖPNV 3.803.430  10,78% 874.189 2,48% - 47.041 -0,13% 377.531 1,07% - 238.854 0,68% 

Carsharing SB 10.215  0,03% 8.247 0,023% - 176 0,000% - 1.422 -0,004% 685 0,002% 

Carsharing FF 2.611  0,01% 2.894 0,008% -50 0,000% 267 0,001% 712 0,002% 

Taxi 48.137  0,14% 13.348 0,038% - 3.696 -0,010% 78 0,000% 1.849 0,005% 

Bikesharing* 722  0,00% 342 0,001% - 67 0,000% 505 0,001% 137 0,000% 

* Bikesharing-Nutzung auf der ersten und letzten Meile nicht inbegriffen  
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218 Tabelle 49: Verlagerungen im Modal Split für Szenariovariationen 3A bis 3D – Met-
ropolitane Stadtregion am Beispiel Hamburg 

  S3 S3 - A S3 - B S3 - C S3 - D 

Metropole # Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil ∆ Wege ∆ Anteil 

zu Fuß 10.588.214  21,51% 324.730  0,66% 143.568  0,30% 19.181  0,04% 70.321  0,14% 

Fahrrad 6.927.524  14,08% 571.059  1,16% 602.492  1,23% - 103.653  - 0,21% - 290.135  - 0,59% 

Pkw als 
Mitfahrende 

5.476.116  11,13% 121.741  0,25% - 218.950  - 0,44% - 151.414  - 0,31% - 320.568  - 0,65% 

Pkw als  
Fahrende 

14.790.581  30,05% -2.447.328  - 4,97% -1.039.898  - 2,11% - 145.581  - 0,30% - 493.081  - 1,00% 

ÖPNV 10.959.974  22,27% 1.400.985  2,85% 455.236  0,93% 384.060  0,78% 1.038.908  2,11% 

Carsharing SB 2.180  0,00% 906  0,002% - 410  -0,001% - 51  0,000% 201  0,000% 

Carsharing FF 21.757  0,04% 2.521  0,005% 6.168  0,013% - 118  0,000% - 1.755  -0,004% 

Taxi 295.777  0,60% 15.853  0,032% 27.165  0,055% - 2.339  -0,005% - 6.198  -0,013% 

Bikesharing** 61.983  0,13% 377  0,001% 5.456  0,011% - 1.079  -0,002% - 2.487  -0,005% 

E-Tretroller** 50.216  0,10% 1.921  0,004% 6.554  0,013% - 375  -0,001% 2.390  0,005% 

Ridepooling** 41.518  0,08% 4.359  0,009% 2.062  0,004% 246  0,001% 314  0,001% 

Städtisches 
Umland 

# Wege Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil   ∆ Wege ∆ Anteil  ∆ Wege ∆ Anteil ∆ Wege ∆ Anteil 

zu Fuß 6.750.673  15,85% 787.758  1,85% - 2.834  - 0,01% 19.808  0,05% 147.082  0,35% 

Fahrrad 4.550.184  10,68% 1.075.004  2,52% 1.445  0,00% - 23.778  - 0,06% - 126.664  - 0,30% 

Pkw als 
Mitfahrende 

6.974.279  16,37% 512.367  1,20% 22.013  0,05% - 117.643  - 0,28% - 231.984  - 0,54% 

Pkw als  
Fahrende 

20.624.322  48,41% -3.505.426  - 8,23% - 91.134  - 0,21% - 105.776  - 0,25% - 506.048  - 1,18% 

ÖPNV 3.425.181  8,04% 1.085.031  2,55% 62.832  0,15% 222.810  0,52% 710.793  1,67% 

Carsharing SB 41  0,00% 5  0,000% 5  0,000% - 4  0,000% -  13  0,000% 

Carsharing FF 1.144  0,00% 502  0,001% 356  0,001% - 78  0,000% 2 0,000% 

Taxi 269.451  0,63% 40.243  0,095% 3.512  0,008% 744  0,002% 2.656  0,006% 

Bikesharing** 2.743  0,01% 728  0,002% - 27  0,000% 2.050  0,005% 488  0,001% 

E-Tretroller** 1.019  0,00% 60  0,000% 103  0,000% 26  0,000% 35  0,000% 

Ridepooling** 66  0,00% 33  0,000% 10  0,000% 4  0,000% 17  0,000% 

** Bikesharing-, E-Tretrollersharing- und Ridepooling-Nutzung auf der ersten und letzten Meile nicht inbegriffen 

Auf personenbezogener Ebene zeigt sich in der regiopolitanen Stadtregion ein Anteil von 

bis zu 4 % der Bevölkerung, der innerhalb der simulierten Woche mindestens einmal ein 

Sharing-Angebot nutzt (vgl. Abbildung 100). In der metropolitanen Stadtregion beträgt 

dieser Anteil bis zu 7,6 %. Dieser Anteil ist jeweils im Szenario S3-A am größten, was 

die Bedeutung des Pkw-Besitzes als Stellhebel für die allgemeine Verkehrswende, aber 

auch für eine verstärkte Nutzung neuer Mobilitätsformen hervorhebt. Dieser Stellhebel 

wirkt sowohl innerhalb urbaner Räume als auch im städtischen und dörflichen Raum der 

Region. Dabei ist aber auf ein ausreichendes Angebot des ÖPNV und neuer Mobilitäts-

formen zu achten, sodass eine flächendeckende Erreichbarkeit sichergestellt ist. 
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Abbildung 100: Räumliche Verteilung der Nutzenden neuer Mobilitätsformen – 
regiopolitane Stadtregion 
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220  Stationsbasiertes Carsharing 

Mit zunehmendem Ausbau des Angebotes des stationsbasierten Carsharing kann in al-

len untersuchten räumlichen Bereichen eine stetig wachsende Nachfrage beobachtet 

werden. Dabei zeigt sich insbesondere im städtischen Raum der regiopolitanen Stadtre-

gion ein überproportionales Wachstum der Fahrten, was auf ein zuvor stark begrenztes 

Angebot zurückzuführen ist. Die am stärksten unterstützende Begleitmaßnahme ist die 

Reduktion des Pkw-Besitzes in Szenariovariation S3-A. Dabei sind deutliche Wachs-

tumseffekte von bis zu 40 % verglichen mit dem Ausgangsszenario S3 zu beobachten. 

Die gesteigerte Anzahl von Carsharing-Mitgliedern führt zu einer zusätzlichen Auslas-

tung des Angebotes. Ein leicht unterstützender Effekt wird auch durch die weitere Ver-

breitung von ÖPNV-Zeitkarten (S3-D) verursacht. Die deutliche Einschränkung von Pkw-

Fahrten durch eine Anpassung des Parkraumangebotes und durch Geschwindigkeitsre-

duktionen (S3-B) oder die Verbesserung des ÖPNV-Angebotes (S3-C) haben weniger 

Carsharing-Fahrten zur Folge, was auf eine verstärkte Nahmobilität zu Fuß und mit dem 

Fahrrad innerhalb der urbanen Gebiete und einen im Vergleich verbesserten ÖPNV zu-

rückzuführen ist. Die im Vergleich zum privaten Pkw aber nur geringfügige Reduktion 

der stationsbasierten Carsharing-Wege kann mit der Ausnahme bei der Parkraumbe-

wirtschaftung bzw. der nur geringen Konkurrenz mit dem ÖPNV erklärt werden. 

 

Abbildung 101: Nutzungshäufigkeit des stationsbasierten Carsharing nach Raum (ab-
solut und relativ) – regiopolitane Stadtregion am Beispiel Karlsruhe 

Wie bereits beim Szenarienaufbau deutlich wurde, fällt auch bei den Szenarioergebnis-

sen eine geringere Nutzungsintensität des stationsbasierten Carsharing in der metropo-

litanen Stadtregion im Vergleich zur regiopolitanen Stadtregion auf. Die relativen Ände-

rungen der Carsharing-Nutzungszahlen sind mit denen der regiopolitanen Stadtregion 

vergleichbar, wobei aber eine stärkere Reaktion auf die Einschränkung des Pkw in S3-
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221 B auffällt. Aufgrund der Stadtgröße ist hierbei ein größerer Anteil der Fahrten von den 

dortigen Maßnahmen betroffen. Die Anteile der Fahrten im städtischen Umland steigen 

zwar im Zusammenhang mit einigen Begleitmaßnahmen (z.B. S3-B), sind jedoch insge-

samt sehr gering. Dies hängt zum einen mit den Angebots- und zum anderen mit den 

räumlichen Strukturen der Metropole zusammen: Das Angebot befindet sich lediglich 

innerhalb von Hamburg und die Erreichbarkeit der Stadt mit anderen Mobilitätsformen 

ist insgesamt sehr gut gegeben. 

 

Abbildung 102: Nutzungshäufigkeit des stationsbasierten Carsharing nach Raum (ab-
solut und relativ) – metropolitane Stadtregion am Beispiel Hamburg 

Es konnten zudem weitere Besonderheiten in der simulierten Nutzung beobachtet wer-

den: 

▪ Es werden mehr Fahrten zu Freizeit-, Hol- und Bring-, weniger zu Arbeits- und 

Dienstzwecken in S3-A durchgeführt. 

▪ Mit zunehmendem Angebot und zusätzlichen Begleitmaßnahmen werden im 

städtischen Umland kürzere Fahrten mit dem stationsbasierten Carsharing 

durchgeführt, was durch eine verbesserte Verfügbarkeit verursacht wird. Das sta-

tionsbasierte Carsharing wird schon auf kürzeren Strecken attraktiver im Ver-

gleich zu anderen Alternativen. 

▪ Deutlich längere Fahrten finden mit dem stationsbasierten Carsharing in S3-B 

statt, da kürzere Fahrten durch die erhöhten Fahrzeiten unattraktiver werden. 

▪ In der regiopolitanen Stadtregion ist in S3-A eine zunehmend nächtliche Nutzung 

des stationsbasierten Carsharing zu verzeichnen. Dieser Effekt ist vor allem bei 

Bewohnenden des Umlandes zu beobachten und ist auf fehlende öffentliche Al-

ternativen zu diesen Zeiten und den Wegfall des privaten Pkw zurückzuführen. 
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222  Free-floating Carsharing 

Wie beim stationsbasierten Carsharing ist durch die entsprechende Ausdehnung des 

Angebotes eine Steigerung der Nutzung des free-floating Carsharing zu verzeichnen. 

Dies betrifft sowohl Personen, die innerhalb des Stadtgebietes und damit potenziell in-

nerhalb des Bediengebietes leben, als auch Personen, die außerhalb der Städte wohnen 

und damit das Angebot vor Ort oder für Rückwege nutzen, wenn zuvor ein anderes Ver-

kehrsmittel gewählt wurde. 

Die Nutzung des free-floating Carsharing in der regiopolitanen Stadtregion lässt sich vor 

allem durch eine Angebotserweiterung steigern (Stufen 1 bis 3). Dabei ist ein deutlicher 

Nachfrageanstieg zu verzeichnen, der sowohl auf eine bisher zu geringe Dichte der 

Fahrzeuge (vgl. Differenz von S2 zu S3) als auch auf eine Erweiterung des Bedienge-

bietes (vgl. Differenz von S1 zu S2) zurückzuführen ist. Zusätzliche Maßnahmen haben 

nur geringfügige Veränderungen der Nutzung zur Folge, was auf eine nicht vorhandene 

Kapazitätsreserve bzw. eine von anderen Mobilitätsformen unabhängige Nachfrage hin-

weist. 

 

Abbildung 103: Nutzungshäufigkeit des free-floating Carsharing nach Raum (absolut 
und relativ) – regiopolitane Stadtregion am Beispiel Karlsruhe 

Die Erweiterung des free-floating Angebotes in der metropolitanen Stadtregion bewirkt 

eine zusätzliche Nachfrage, die Nachfragegewinne sind aber geringer als in der regio-

politanen Stadtregion. Mit der Erweiterung des Angebotes in der Dichte werden zusätz-

liche Kapazitätsreserven geschaffen. Die Begleitmaßnahmen entfalten lediglich in der 

metropolitanen Stadtregion eine deutliche Wirkung. Durch das deutlich größere Angebot 

des free-floating Carsharing sind in dieser Region vor allem Wachstumseffekte in S3-A 

und S3-B zu verzeichnen. Das geringe Angebot des stationsbasierten Carsharing kann 
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223 nur einen geringen Teil der Nachfrage aufnehmen. Dabei verursachen längere Fahrtdis-

tanzen eine zusätzliche Auslastung des Systems, zusätzlich zur Steigerung der Nut-

zung. In beiden Stadtregionen ist ein höherer Anteil an Nichtstadtbewohnenden unter 

den Nutzenden zu beobachten, welchem die längeren Fahrtdistanzen zugeordnet wer-

den können. Eine Verbesserung des ÖPNV (S3-C) bzw. eine weitere Verbreitung von 

ÖPNV- Zeitkarten (S3-D) wirkt vor allem in der metropolitanen Region eher als Konkur-

renz und verringert die Nutzung des free-floating Carsharing geringfügig. 

 

Abbildung 104: Nutzungshäufigkeit des free-floating-Carsharing nach Raum (absolut 
und relativ) – metropolitane Stadtregion am Beispiel Hamburg 

Es konnten zudem weitere Besonderheiten in der simulierten Nutzung beobachtet wer-

den: 

▪ Mit zunehmenden Maßnahmen entstehen längere Fahrtdistanzen beim free-floa-

ting Carsharing. Die längsten Distanzen wurden in der regiopolitanen Stadtregion 

in S3-A beobachtet. In der metropolitanen Stadtregion besteht das Maximum in 

S3-B. Hier wird die Unterstützung des stationsbasierten Carsharing in der regio-

politanen Stadtregion deutlich: Die Nutzungsweise des free-floating Carsharing 

gleicht sich der stationsbasierten an. Die angesprochenen längeren Fahrten in 

S3-B deuten auf das Einnehmen einer ähnlichen Rolle hin: das free-floating Car-

sharing wird weniger auf kurzen Fahrten innerhalb der Stadt verwendet, sondern 

vermehrt auf längeren Fahrten als Quell- und Zielverkehr. Durch die finanzielle 

Begünstigung im Vergleich zum privaten Pkw bei der Parkraumbewirtschaftung 

wird das Angebot zu diesem konkurrenzfähig. 

▪ Die Zwecke bleiben überwiegend unverändert, lediglich in der Metropolregion in 

S3-B können deutlich mehr Freizeitwege beobachtet werden. Dieser Effekt geht 

einher mit einer zunehmenden Zahl an nachmittäglichen Fahrten.  
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224  Bikesharing 

Die Nutzungshäufigkeit des Bikesharing nimmt mit zunehmendem Angebot zu. Dies be-

trifft sowohl die innenstädtischen Bereiche als auch das städtische Umland (S1 bis S3). 

Selbst eine alleinige Erweiterung des Angebotes im städtischen Umland, wie am Beispiel 

der regiopolitanen Stadtregion in S1 zu sehen ist, führt zu einem dortigen Anstieg der 

Nutzung. Dabei spielt insgesamt die intermodale Nutzung des Bikesharing eine größere 

Rolle als dessen Nutzung als Hauptverkehrsmittel für den gesamten Weg. Zudem ist die 

intermodale Nutzung bei Bewohnenden der Innenstädte deutlich stärker ausgeprägt, 

überwiegend aufgrund einer höheren Affinität zum ÖPNV. Gleichzeitig besteht aber auch 

innerhalb der Bereiche, in welchen Bikesharing üblicherweise genutzt wird, eine gute 

Fahrradverfügbarkeit durch das Vor-Ort-Wohnen und ein geringerer Pkw-Besitz, was die 

intermodale Nutzung begünstigt. Der schon beschriebene leichte Sättigungseffekt des 

Bikesharing lässt sich am deutlichsten im städtischen Umland erkennen, wo trotz einer 

Angebotserweiterung nur wenige zusätzliche Wege stattfinden. 

Eine deutliche, zusätzliche Nachfrage an Bikesharing wird erst mit zusätzlichen Begleit-

maßnahmen geschaffen. Dabei sind sowohl die Reduktion des Pkw-Besitzes (S3-A) als 

auch die ÖPNV-Beschleunigung inklusive dessen Ergänzung durch Bikesharing auf der 

letzten Meile (S3-C) sehr wirksam. Erstere erzeugt sogar eine zusätzliche Nutzung bei 

gleichbleibendem Angebot. In beiden Szenarien wird die intermodale Nutzung präsenter, 

vor allem im städtischen Umland. Die beiden übrigen Szenarien haben zwar in der regi-

opolitanen Stadtregion nur einen geringen Einfluss auf die Bikesharing-Nutzung, dafür 

stellt sich die Einschränkung des Pkw-Verkehrs (S3-B) in der metropolitanen Stadtregion 

als am wirksamsten heraus. Die hier verlagerten, meist kürzeren, innerstädtischen Pkw-

Wege werden nun zu einem gewissen Teil mit dem Bikesharing zurückgelegt. Die inter-

modale Kombination des Bikesharing mit dem ÖPNV stellte sich in dieser Stadtregion 

als weniger relevant heraus als in der regiopolitanen Stadtregion. 
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Abbildung 105: Nutzungshäufigkeit des Bikesharing nach Nutzungstyp und Raum – re-
giopolitane Stadtregion am Beispiel Karlsruhe 

 

Abbildung 106: Nutzungshäufigkeit des Bikesharing nach Raum (absolut und relativ) – 
metropolitane Stadtregion am Beispiel Hamburg 
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226 Es konnten zudem weitere Besonderheiten in der simulierten Nutzung beobachtet wer-

den: 

▪ Die verstärkte intermodale Nutzung des Bikesharing geht mit kürzeren Fahrtdis-

tanzen einher (S3-A, S3-C). Dieser Effekt tritt vor allem bei Arbeits-, Ausbildungs- 

und Freizeitwegen auf. 

▪ In der regiopolitanen Stadtregion steigt die Nutzung des Bikesharing zur mor-

gendlichen und nachmittäglichen Hauptverkehrszeit in Szenarien mit ÖPNV-Be-

schleunigung (S3-C) und mit einem höheren Zeitkartenbesitz (S3-D). In der met-

ropolitanen Stadtregion kommt dieser Effekt in allen S3-Szenarien vor. 

 E-Tretrollersharing 

Das E-Tretrollersharing weist eine zunehmende Nutzung mit wachsendem Bediengebiet 

auf. Deutlich wird aber, wenn die hinzukommenden Bereiche eines neuen Bediengebie-

tes deutlich weniger dicht bebaut sind als die schon integrierten innerstädtischen Berei-

che, die Wegeintensität pro Fläche von über 130 Wegen/km² auf unter 85 Wege/km² in 

S3 sinkt. Da die Simulation davon ausgeht, dass immer ein E-Tretroller in der jeweiligen 

Situation zur Verfügung steht, kann hier keine fehlende Verfügbarkeit als Grund aufge-

führt werden. Vielmehr stellt die Nachfrage den Zustand unter optimalen Bedingungen 

dar. Es kann davon ausgegangen werden, dass in weniger dicht besiedelten Gebieten 

eine geringere Menge von E-Tretrollern benötigt wird, um die Nachfrage zu bedienen. 

Gleichzeitig sollten dabei zentrale, gut erreichbare Abstellorte bedacht werden. 

Die Nachfrage kann durch entsprechende Begleitmaßnahmen gesteigert werden. Dabei 

fällt vor allem die Einschränkung des motorisierten Individualverkehrs in S3-B auf. Die 

übrigen Begleitmaßnahmen haben nur geringe bzw. leicht negative Effekte durch einen 

verstärkten ÖPNV. Es kann insgesamt von einer geringeren Abhängigkeit der E-Tretrol-

lersharingnachfrage vom Pkw-Besitz ausgegangen werden. Gemäß den Simulationser-

gebnissen von S3-A werden andere Mobilitätsformen in entsprechenden Situationen 

stärker bevorzugt als das E-Tretrollersharing. Gleichermaßen wirkt ein verbesserter 

ÖPNV mit einer Ergänzung durch E-Tretrollersharing und Bikesharing auf der letzten 

Meile (S3-C) sowohl unterstützend – der verbesserte ÖPNV bringt potenziell Nutzende 

in die Stadt, die dort auf öffentlich verfügbare Verkehrsmittel angewiesen sind – als auch 

hemmend, da der verbesserte ÖPNV auch auf kürzeren Wegen im Vergleich zu geteilten 

Formen der Mikromobilität attraktiver wird. Gerade durch diese intermodale Verknüpfung 

und gesamtheitliche Verbesserung des ÖPNV kann der Anteil der Nutzenden aus dem 

städtischen Umland gesteigert werden, was sowohl für das Bikesharing als auch für das 

E-Tretrollersharing gilt. 
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227 Hinsichtlich des E-Tretrollersharing lassen sich überwiegend ähnliche Verlagerungsef-

fekte wie beim Bikesharing beobachten, was auf ähnliche Nutzende und eine ähnliche 

Nutzungsweise schließen lässt. 

 

Abbildung 107: Nutzungshäufigkeit des E-Tretrollersharing nach Raum (absolut und 
relativ) – metropolitane Stadtregion am Beispiel Hamburg 

Es konnten zudem weitere Besonderheiten in der simulierten Nutzung beobachtet wer-

den: 

▪ Zunehmende Maßnahmen bedingen kürzere Fahrtdistanzen. Dieser Effekt zeigt 

sich sowohl in den innerstädtischen Bereichen als auch im städtischen Umland. 

▪ Es ist insgesamt in allen S3-Szenariovariationen eine deutlichere Spitze zur mor-

gendlichen Hauptverkehrszeit zu beobachten, was auf eine vermehrte Nutzung 

zu Ausbildungs- und Arbeitszwecken schließen lässt. 

 Ridepooling 

In den bisher betrachteten Grundszenarien wurde das Angebot des Ridepooling nicht 

verändert. Veränderungen in der Nachfrage dieses Dienstes resultieren ausschließlich 

durch andere Maßnahmen. Deshalb wird an dieser Stelle nicht weiter auf die jeweiligen 

Effekte eingegangen. Stattdessen werden die separaten Ridepooling-Szenarien analy-

siert, welche mittels einer geeigneten Flottensimulation durchgeführt wurden. Dies er-

möglicht die Berücksichtigung von situationsabhängigen Informationen der Nutzung 

(bspw. zu Fahr- oder Wartezeiten) bei der Verkehrsmittelwahl innerhalb der Simulation 

und somit eine bessere Berücksichtigung der Flottengröße und des Bediengebietes. 
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228 Durch die Anpassung der Flottengröße und des Bediengebietes des Ridepooling-Diens-

tes, der Erweiterung der übrigen Sharing-Angebote sowie kleiner schon geplanter Ein-

griffe in das Rad- und ÖPNV-Angebot11 in RP-S1, ergibt sich im metropolitanen Modell 

eine moderate Veränderung des Modal Splits hin zu einer Steigerung von ÖPNV-, Fahr-

rad- und Ridepooling-Fahrten. Die Veränderungen gehen hauptsächlich, wie in Tabelle 

50 dargestellt, zu Lasten des Pkw als Fahrende und zu Lasten von Fußwegen. Übrige 

neue Mobilitätsformen profitieren ebenfalls von der Angebotsausweitung: Da Ridepoo-

ling vermehrt nur auf einem Weg einer Tour (bestehend aus mehreren Wegen bis zum 

Wiedererreichen des Zuhauses/Arbeitsplatzes) verwendet wird, werden für die übrigen 

Wege Mobilitätsformen mit öffentlichem Zugang gewählt. Meist betrifft das den ÖPNV, 

etwas seltener auch neue Mobilitätsformen. Es entstehen somit mehr multimodale Nut-

zungsmuster. Die sich ergänzende Kombination von Ridepooling und ÖPNV zeigt dabei 

Potenzial. Der Anteil von Ridepooling am Modal Split bleibt aber mit insgesamt 0,2 % 

des Verkehrsaufkommens sehr gering. 

In Szenario RP-S2 kann durch weitere einschränkende Begleitmaßnahmen im Bereich 

des MIV in einer Kombination mit der Ausweitung des Ridepooling-Dienstes, bestehend 

aus der Verdopplung der Fahrzeugflotte im Vergleich zu RP-S1, sowie der Vergrößerung 

des Bediengebiets ein deutlicherer Effekt erzielt werden: Der Anteil des Pkw als Fah-

rende sinkt um 2,4 Prozentpunkte, ÖPNV, Fahrrad und zu Fuß gehen gewinnen hinge-

gen bis zu 1,8 Prozentpunkte. Der Anteil des Ridepooling steigt auf knapp 0,5 % des 

Verkehrsaufkommens. Durch die Maßnahmen verliert zudem der Pkw als Mitfahrende, 

sodass „andere“ in diesem Szenario auch leicht verlieren. Insgesamt wird eine verstärkte 

Nahmobilität sichtbar. 

Tabelle 50: Modal Split des Verkehrsaufkommens im Binnenverkehr in Ridepoo-
ling-Szenarien - metropolitane Stadtregion 

  SQ RP-S1 RP-S2 

Verkehrsmittel Anteil  Anteil  Anteil 

zu Fuß 26.50% -0.80% 0.10% 

Fahrrad 14.50% 0.40% 0.90% 

Pkw als Fahrende 25.20% -0.60% -2.40% 

ÖPNV 23.90% 0.70% 1.80% 

Ridepooling 0.11% 0.09% 0.42% 

andere 9.90% 0.20% -0.46% 

 Quelle: Kagerbauer et al. 2021 

 
11 Die Maßnahmen umfassen u.a. eine Ergänzung der neuen Velorouten, einer U-Bahn-Linie und 

eine generelle Taktverdichtung im ÖPNV. 
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229 Die Anzahl der wöchentlichen Fahrten steigen mit der zunehmenden Flottengröße (siehe 

Abbildung 108). Die Ridepooling-Fahrten pro Fahrzeug und Woche fallen in RP-S1 erst 

leicht durch die Ausweitung des Bediengebiets in Bereichen mit geringerer Nachfrage-

dichte von 172 Fahrten auf 166 Fahrten, steigen in RP-S2 aber durch die Begleitmaß-

nahmen wieder auf 183 Fahrten an. Durch die vermehrte Nutzung kann in RP-S1 im 

Vergleich zum Status quo ein höherer mittlerer Besetzungsgrad von 1,42 zu vormals 

1,33 erreicht werden. In RP-S2 erreicht dieser sogar einen Wert von 1,67. Entsprechend 

wird die Flotte durch die Ausweitung des Angebotes effizienter genutzt und es werden 

mehr Fahrzeugkilometer eingespart. 

 

Abbildung 108: Wöchentliche Nutzungshäufigkeit des Ridepooling in metropolitaner 
Stadtregion am Beispiel Hamburg 

In RP-S1 zeigen sich ansonsten ähnliche Verhaltensmuster bei Ridepooling-Nutzenden 

wie im Status quo. Erst mit den weitergehenden Maßnahmen in RP-S2 verlängern sich 

die Fahrten deutlich auf im Mittel 8,6 Kilometer im Vergleich zu 6,9 Kilometer im Status 

quo. Dies ist unter anderem auch auf die Gebietsvergrößerung zurückzuführen, die nun 

längere Fahrtstrecken ermöglicht.  

Die Simulationsergebnisse des RP-S3, die sich auf den städtischen, kleinstädtischen 

und dörflichen Raum der betrachteten regiopolitanen Stadtregion beziehen, lassen auf 

deutliche Nutzungspotenziale auch in diesen Räumen schließen. Die 25 Fahrzeuge, die 

innerhalb von 5 Gemeinden mit in Summe 67.000 Einwohnenden in Betrieb sind, weisen 

eine wöchentliche Nachfrage von insgesamt 6.650 Fahrten auf. Die größten Verkehrs-

verlagerungen bestehen vom privaten Pkw als Fahrende und Mitfahrende (ca. 50% der 

neuen Ridepooling-Fahrten) und vom bestehenden ÖPNV (ca. 25 %). Alle übrigen Ver-

kehrsmodi verlieren nur geringe Anteile, da Ridepooling in dieser Konstellation insbe-

sondere auf längeren Fahrten attraktiv ist. Es besteht zu etwa 60 % eine intermodale 

Nutzung als Zugang zu oder Abgang von Regionalbahnhaltestellen. Dieser Anteil ist an 



 
 

 

Quantitative Wirkungsanalysen und Potenzialabschätzung 230 

 230 230 

230 Werktagen höher als am Wochenende. Am Wochenende besteht aber aufgrund des nur 

geringen ÖPNV-Angebots die höchste tägliche Nachfrage. Ausgeprägt ist die intermo-

dale Nutzung an Werktagen zu den Hauptverkehrszeiten am Morgen, die alleinige Nut-

zung eher in den Abendstunden und am Wochenende, wenn keine sonstige ÖPNV-Al-

ternative mehr besteht. Der Besetzungsgrad der Fahrzeuge erreicht ähnliche Werte wie 

in dem städtischen Dienst und bewegt sich zwischen 1,50 unter der Woche und 1,66 am 

Wochenende.
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231 7 Quantitative Potenzialbewertung neuer Mobilitätsformen 

Abschließend werden in diesem Synthesekapitel eine gesamtheitliche Betrachtung der 

Nutzung neuer Mobilitätsformen in aktuellen Verhaltensweisen durchgeführt und dar-

über hinaus Potenziale für eine weitere Steigerung der Bedeutung neuer Mobilitätsfor-

men ausgearbeitet. Quantitative Potenziale neuer Mobilitätsformen unter zukünftig mög-

lichen Zuständen werden durch eine gesamtheitliche Betrachtung der Simulationsergeb-

nisse und den Analysen des jetzigen Zustandes neuer Mobilitätsformen abgeleitet. 

Diese Steigerungspotenziale werden zusätzlich innerhalb von verschiedenen Nutzungs-

segmenten verortet, um die potenziellen Anwendungsfälle einer zusätzlichen Nutzung 

zu verdeutlichen. 

7.1 Potenzialbewertung auf Basis der Simulationsergebnisse 

Potenziale durch Erweiterung des Angebotes neuer Mobilitätsformen  

Die simulative Analyse der Wirkungen einer reinen Angebotserweiterung neuer Mobili-

tätsformen hat gezeigt, dass Potenziale zur Steigerung der gesamtheitlichen Nutzung 

neuer Mobilitätsformen innerhalb der bestehenden Nutzendenschaft bestehen. In den 

Innenstadtbereichen existiert bereits heute ein recht dichtes und diverses Angebot neuer 

Mobilitätsformen. Dennoch besteht auch in diesen Bereichen das Potenzial für weitere 

Nutzungssteigerungen durch Angebotserweiterungen. Die zusätzlichen Nachfragepo-

tenziale gelten aber auch in kleinerem Maße für das städtische Umland. In einigen Be-

reichen wird ebenso deutlich, dass die nachfragestärksten Bereiche mit den Innenstäd-

ten bereits erschlossen sind (z.B. E-Tretrollersharing). Die gesteigerte Nutzung neuer 

Mobilitätsformen in Innenstädten ersetzt Wege, die zuvor mit dem Rad, zu Fuß oder mit 

dem Pkw absolviert wurden. In geringerem Maße werden auch ÖPNV-Wege ersetzt, 

was insbesondere kurze Wege betrifft. Dabei stellt nicht nur die erreichte Verkehrsverla-

gerung ein Potenzial dar, sondern auch die gesteigerte Effizienz der Verkehrssysteme. 

Darunter kann sowohl eine höhere Auslastung der bestehenden und erweiterten Sha-

ring- oder Pooling-Flotten als auch eine gesteigerte Auslastung des ÖPNV durch inter-

modale Kombination verstanden werden. 

Die durch Angebotserweiterung erreichten Steigerungen der Nutzung und die Verkehrs-

verlagerungen sind jedoch in den Kontext des Gesamtverkehrsaufkommens zu setzen. 

Gemessen an der Anzahl der Wege haben neue Mobilitätsformen derzeit einen Anteil 

von deutlich weniger als 1%. Die Veränderungen der Verkehrsverlagerung bewegen sich 

in Bereichen von hundertstel bis zehntel Prozentpunkten des Modal Split. Durch die An-

gebotserweiterungen können aber sinnvolle Alternativen geschaffen werden, indem in-

termodale Wegeketten ermöglicht werden oder Lücken bei konventionellen Angeboten 
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232 geschlossen werden. Dadurch wird sowohl die situative lokale Verfügbarkeit (z.B. Bike-

sharing) als auch der generelle Zugang zu Verkehrsmitteln (z.B. stationsbasiertes Car-

sharing) geschaffen. Dies entspricht den aktuell zu beobachtenden Verhaltensweisen, 

die in den meisten Fällen eine sehr unregelmäßige Nutzung neuer Mobilitätsformen zei-

gen. Es besteht jedoch nicht das Potenzial, durch die reine Angebotserweiterung die 

Verlagerung großer Verkehrsmengen zu bewirken. 

Potenziale durch begleitende Maßnahmen im Verkehrssystem 

Daher liegt die Notwendigkeit nahe, die Angebotserweiterung durch sinnvolle beglei-

tende Push- und Pull-Maßnahmen zu ergänzen, die die Nutzung konventioneller Mobili-

tätformen adressieren. 

Pull-Maßnahmen wie die Verbesserung des ÖPNV-Angebotes oder eine (finanzielle) At-

traktivierung von ÖPNV-Zeitkarten wirken dabei verkehrsverlagernd, indem von allen 

anderen Verkehrsmitteln Wege angezogen werden – auch von neuen Mobilitätsformen. 

Dennoch entstehen hierdurch neue Anwendungsfälle für die Nutzung neuer Mobilitäts-

formen wie z.B. für Pendelnde aus dem Umland, die zum einen verstärkt intermodale 

Wegeketten mit ÖPNV und neuen Mobilitätsformen konstruieren. Durch ein insgesamt 

multimodaleres Verhalten entstehen zum anderen ebenso Synergieeffekte, da verstärkt 

auf öffentlich zugängliche Mobilitätsformen zurückgegriffen wird. Die gezielte Kombina-

tion der Verbesserung des ÖPNV und der Erweiterung des Angebots neuer Mikromobi-

litätsformen entlang der ÖPNV-Achsen zeigt besonderes Potenzial zur Steigerung der 

Nutzung in beiden Fällen. Davon profitiert sowohl die Nachfrage innerhalb der Innen-

städte als auch die Nachfrage im städtischen Umland, da für beide Seite das Angebot 

verbessert wird. 

Wie auch bei der Angebotserweiterung bewegen sich die Gesamteffekte der Verkehrs-

verlagerung und Nutzungssteigerung neuer Mobilitätsformen in geringen Bereichen des 

Modal Split. Die Verlagerungseffekte, hin zum ÖPNV und weg von Rad-, Pkw- und Fuß-

wegen übersteigen die Effekte innerhalb der neuen Mobilitätsformen um ein Vielfaches. 

Der ÖPNV bleibt also der deutlich wichtigere Verkehrsmodus. Neue Mobilitätsformen 

werden situativ ergänzend und in seltenen Fällen ersetzend verwendet.  

Gezielte Push-Maßnahmen zur Verlagerung des MIV wirken gezielter und stärker im 

Vergleich zu den Pull-Maßnahmen. Die Simulationen zeigen bei reduziertem Pkw-Be-

sitz, der beispielsweise durch höhere Gebühren oder geringeren Parkraum vor Ort an-

genommen wird, die deutlichsten Effekte: Längere Wege werden auf den ÖPNV und 

kürzere Wege zu konventionellen aktiven Mobilitätsformen verlagert. Diese Verlagerung 

ist deutlich und bewegt sich im Bereich einstelliger Prozentpunkte des Modal Split. Dabei 

profitieren, wie beschrieben, insbesondere der ÖPNV, das private Fahrrad oder Fuß-

wege. Die Verlagerung zu neuen Mobilitätsformen ist ebenfalls sehr gering. Durch 
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233 Erhöhung der Widerstände für Pkw in Innenstadtbereichen kann innerhalb dieser zwar 

ebenfalls eine deutliche Reduktion des Pkw-Anteils am Modal Split erreicht werden, je-

doch findet auch hier die stärkere Verlagerung hin zu ÖPNV, Fahrrad und Fuß statt und 

weniger hin zu neuen Mobilitätsformen.  

Diese Erkenntnis ist generell auf die Rolle neuer Mobilitätsformen in den Modellen über-

tragbar: Diese werden abhängig von räumlichen Strukturen, situativen Rahmenbedin-

gungen und persönlichen Einstellungen überwiegend für Wege genutzt, in welchen 

keine oder nur schlechtere Alternativen zur Verfügung stehen. Diese Verhaltensweisen 

werden damit auch in den Simulationsergebnissen sichtbar: Weder durch Attraktivierung 

und Angebotserweiterung der neuen Mobilitätsformen noch durch Push- und Pull-Maß-

nahmen in anderen Mobilitätsformen werden größere Anteile des Modal Splits durch 

neue Mobilitätsformen bedient. Allerdings wirken die Angebote neuer Mobilitätsformen 

als unterstützender Baustein in dieser Transformation: Nicht zuletzt dadurch, dass fle-

xible Alternativen und Rückfallebenen geschaffen werden, wird eine Transformation des 

Gesamtverkehrs erst ermöglicht. Etwa wird aus den in Kapitel 4.3.6 dargestellten Stu-

dien deutlich, dass eine Reduktion des individuellen Pkw-Besitzes, wie in S3-A ange-

nommen, erst durch Carsharing ermöglicht wird. 

Potenziale durch veränderte Einstellungen gegenüber neuen Mobilitätsformen 

Die Agenten der Simulationsmodelle treffen Verkehrsmittelentscheidungen nach heute 

beobachtbaren Mustern und Wahrnehmungen von Mobilitätsformen. Dabei spielt eine 

Rolle, 

1. ob Personen eine Mobilitätsform überhaupt wahrnehmen, in Betracht ziehen und ei-

nen Zugang (Mitgliedschaft, Zugang über App, etc.) besitzen und  

2. wie sie diese im Verhältnis zu anderen Mobilitätsformen bewerten. 

Erstere Potenziale werden teilweise über Annahmen in Szenarien, die geänderte Besitz-

verhältnisse darstellen, wie S3-A mit wesentlich reduziertem Pkw-Besitz und S3-D mit 

erhöhtem Besitz von ÖPNV-Zeitkarten, erfasst. Situationen, wie sie in diesen Szenarien 

synthetisch dargestellt werden, können sowohl durch eine eingesetzte Einstellungsän-

derung oder planerische Maßnahmen bewirkt werden, die über einen bestimmten Zeit-

raum z.B. den Pkw-Besitz in den Städten auf das dargestellte Niveau sinken lassen. 

Gleichzeitig kann eine veränderte Einstellung gegenüber neuen Mobilitätsformen dazu 

führen, dass mehr Personen die Grundlagen für deren Nutzung schaffen (App, Anmel-

dung, …). Bei der Veränderung dieser Einstellungen spielen vielmehr Faktoren wie ge-

sellschaftliche und ökologische Einstellungen, die soziale Norm und die individuell wahr-

genommene Nützlichkeit des Angebotes eine Rolle. Diese Veränderung kann durch die 

Darstellung neuer Mobilitätsformen durch Kampagnen, die (multimodale) Integration in 

digitale Mobilitätsapps und ähnlichen Maßnahmen zu einem gewissen Maße beeinflusst 
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234 werden. Aber auch die Veränderung des Verkehrssystems spielt eine Rolle (z.B. Park-

raum). Diese Faktoren sind in eine immer noch stattfindende Etablierung der Angebote 

einzuordnen, die bei den meisten Mobilitätsformen noch im Gange ist. Letztendlich füh-

ren die Prozesse zu einer breiteren Nutzendenschaft, sodass sich mehr Personen an 

der geteilten Nutzung beteiligen können und die Nutzungszahlen insgesamt steigen. 

Auf privat besessene neue Mobilitätsformen kann dieses Prinzip ebenfalls übertragen 

werden: Eine stärkere Verbreitung dieser und damit einhergehend ihrer technischen 

Neuerungen schafft einer breiteren Nutzendenschaft Zugang. Dies gilt etwa bei der An-

schaffung eines privaten E-Pkw oder eines Elektrofahrrades. 

Der zweite Punkt befasst sich mit der Wahrnehmung der neuen Mobilitätsformen im Ver-

gleich zu anderen Mobilitätsformen und zielt auf die Nutzungsintensität ab. In der Abwä-

gung zwischen dem privaten Fahrrad und dem Bikesharing wird beispielsweise fast im-

mer das private Fahrrad gewählt, sofern beide verfügbar sind. Dabei ist u.a. der Aufwand 

für die Nutzung des Bikesharing (Auskunft, Buchung, …) relevant für diese Abwägung. 

Wenn neue Mobilitätsformen durch veränderte Einstellungen ähnlich wie konventionelle 

Mobilitätsformen bewertet werden, könnten sich auch regelmäßigere Nutzungsmuster 

herausbilden. Beispielsweise wird in einigen Städten Studierenden die nahezu kosten-

freie Nutzung lokaler Bikesharing-Angebote ermöglicht, indem diese durch Stadt und 

Hochschule subventioniert wird. Infolgedessen entwickelt sich in dieser Nutzenden-

gruppe eine Nutzungsweise des Bikesharing, die deutlich regelmäßiger im Alltag statt-

findet und somit der Nutzung des Fahrrades ähnlicher ist. Gleichzeitig kann auch ver-

mutet werden, dass durch veränderte Einstellungen Personen durch Carsharing erreicht 

werden, die einen häufigeren Bedarf für einen Pkw haben, aber die Pflichten des Pkw-

Besitzes scheuen, sodass auch hier regelmäßigere Nutzungsmuster entstehen. Diese 

Veränderungen können mit den vorhandenen Simulationen nicht abgebildet werden, so-

dass eine auf diese Art verursachte Steigerung der Nutzungszahlen neuer Mobilitätsfor-

men zusätzliche Verlagerungen darstellen würde. 

Um auf Nutzendenebene diese Potenziale abschätzen zu können, die in den simulierten 

Szenarien nicht abgebildet werden können, werden im Folgenden anhand eines Seg-

mentierungsansatzes Nutzendengruppen nach aktuell beobachtbarer Verkehrsmittel-

nutzung gebildet. Dieser Ansatz erlaubt die Ableitung von Potenzialen, die z.B. auf zu 

erwartenden Einstellungsänderungen aufbauen.  
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235 7.2 Segmentierung  

Die zuvor dargelegten Analysen ausgewählter neuer Mobilitätsformen wurden mit dem 

Fokus auf deren Eigenschaften, Nutzenden und Nutzungsweisen bzw. bestimmten Ein-

flussfaktoren auf diese durchgeführt. Dabei bleibt die Überlagerung von verschiedenen 

Nutzendengruppen jedoch im Verborgenen, wodurch unter anderem keine spezifischen 

Aussagen dazu getroffen werden können, welcher Anteil der Bevölkerung mit neuen 

Mobilitätsformen insgesamt in Kontakt kommt. Darüber hinaus können auf Basis einer 

gesamtheitlichen Darstellung der Umstände und bestehender Verhaltensweisen weitere 

Potenziale für eine zukünftig verstärkte Nutzung von neuen Mobilitätsformen identifiziert 

werden. Daher werden auf Basis eines Datensatzes Segmente gebildet, die sich nach 

der Nutzung und Nutzungsintensität verschiedener neuer und konventioneller Mobilitäts-

formen unterscheiden und auf ihre soziodemografische und räumliche Zusammenset-

zung untersucht werden können. Darüber hinaus sollen die folgenden Auswertungen 

einen Einblick ermöglichen, inwieweit neue Mobilitätsformen gemeinsam genutzt werden 

und sich gegenseitig bedingen. 

Grundlage bildet die Erhebung MiD 2017, da sie durch eine umfangreiche Stichprobe 

und einen für den Untersuchungsgegenstand passenden Erhebungsraum (Deutschland) 

geeignet ist. Schon in vorigen Kapiteln angesprochene Lücken hinsichtlich bestimmter 

neuer Mobilitätsformen werden soweit möglich mit weiteren Erkenntnissen angereichert, 

sodass ein Gesamtbild aller neuen Mobilitätsformen entsteht. Hierzu dienen Literaturer-

kenntnisse und weitere Verkehrserhebungen. 

Für die Segmentierung wurde das k-means Clusterverfahren angewandt, welches auf 

der Basis großer Datensätze die entstehenden Cluster möglichst weit voneinander se-

pariert und die Cluster-interne Homogenität optimiert. Die Kriterien „gap statistic“ und 

das Ellenbogen-Kriterium wurden abgewandt, um die optimale Anzahl an Clustern zu 

definieren. Auf Basis der definierten Attribute, anhand derer die Clustereinteilung ge-

schehen soll, wurde für den MiD-Personendatensatz eine Anzahl von zehn Clustern be-

stimmt. Die entstandenen Cluster und deren Attribute sind in Tabelle 51 dargestellt. Aus-

schließlich diese Attribute wurden für die Einteilung der Cluster verwendet.  
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236 Tabelle 51: Kenngrößen der Verhaltenssegmente auf Basis der MiD 2017 
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Cluster 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Stichprobe 14357 11206 864 147 234 20653 6932 73 23141 9144 

Anteil [%] 15,7 15,4 1,1 0,2 0,3 23,0 5,7 0,1 26,0 12,4 

Besitz Elektrofahrrad 0,00 0,00 0,05 0,03 0,06 0,00 1,00 0,12 0,00 0,00 
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t Bikesharing 1,7 2,3 1,9 9,4 238,3 1,3 1,3 29,7 1,3 1,3 

Carsharing 1,8 2,3 2,7 193,0 5,8 1,1 1,2 1,2 1,2 1,3 

Fernbus 2,0 2,6 3,5 2,5 3,3 1,5 1,5 258,3 1,4 1,7 

ÖPNV 31,3 293,3 182,5 172,2 157,1 16,9 27,7 151,9 13,3 26,1 

Fernzug 6,7 8,9 233,6 25,0 19,8 4,6 4,8 137,4 3,9 4,6 

Fahrrad 295,4 96,9 108,5 141,9 126,3 45,4 146,9 88,7 32,3 27,9 

Pkw 153,6 118,7 165,4 115,7 130,3 301,5 225,5 177,7 301,8 67,5 

Fuß 187,6 218,6 210,1 181,3 209,7 285,2 175,5 181,5 45,5 205,9 

 

Die Zusammensetzung der Cluster hinsichtlich soziodemografischer und räumlicher 

Kenngrößen wird im Folgenden dargestellt und ermöglicht eine Einordnung der erkann-

ten Verhaltensweisen. Weitere, nicht dargestellte Kenngrößen werden bei der noch fol-

genden Beschreibung der Cluster berücksichtigt. 
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Abbildung 109: Verteilung der Altersklassen nach Cluster 

 

 

Abbildung 110: Verteilung der Tätigkeiten nach Cluster 
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Abbildung 111: Verteilung der Raumtypen (RegioStaR 7) nach Cluster 

Im Weiteren werden die einzelnen Cluster charakterisiert, um weitere Information hin-

sichtlich neuer Mobilitätsformen ergänzt und auf zusätzliche Potenziale untersucht. 

Cluster 1: Aktiv Multimodale, eingeschränkt durch Nutzungsmöglichkeiten 

Die Personen von Cluster 1 sind in ihrem Verkehrsverhalten multimodal geprägt. Dabei 

spielt das private Fahrrad die wichtigste Rolle mit einer fast täglichen Nutzung dessen. 

Zusätzlich werden mindestens wöchentlich auch Wege zu Fuß und mit dem privaten 

Pkw zurückgelegt. Der ÖPNV spielt nur eine untergeordnete Rolle und wird ein bis zwei 

Mal monatlich genutzt. Der Fernzug wird nur selten gewählt. Neue Mobilitätsformen ins-

gesamt sind von sehr geringer Bedeutung: die Personen besitzen kein Elektrofahrrad 

und nutzen weder Sharing-Angebote noch den Fernbus. 

Die Personen sind relativ gleichmäßig über die Altersgruppen verteilt, die Geschlechter, 

der ökonomische Status, die Tätigkeiten, der Pkw-Besitz und die Verteilung der Raum-

typen sind ebenfalls nahezu gleichverteilt ausgeglichen. Auffällig ist ein geringer Besitz 
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239 an ÖPNV-Zeitkarten, was mit dessen geringer Nutzung einhergeht. Das Segment hat 

einen Anteil von etwa 16 % an der Gesamtbevölkerung. 

Das Fahrrad stellt die Mobilitätsbedürfnisse der Personen größtenteils zufrieden. Gleich-

zeitig könnte aber die vergleichsweise geringe Nutzung des Pkw zu gewissen Teilen 

durch Carsharing ersetzt werden. Die Verteilung der Personen auf die Raumtypen lässt 

vermuten, dass die entsprechenden Angebote noch nicht flächendeckend für diese Per-

sonen vorhanden sind, die seltene Nutzung des ÖPNV legt ebenso nahe, dass dessen 

Verfügbarkeit verbessert oder durch Bedarfsverkehre ergänzt werden könnte. Beide An-

gebote würden die multimodale Verhaltensweise gut unterstützen. Eine notwendige Ein-

stellungsänderung wird nur in geringerem Maße als weiteres Potenzial für die zusätzli-

che Nutzung neuer Mobilitätsformen gesehen. 

Cluster 2: Junge, ÖV-affine Stadtbewohnende 

Die Personen des zweiten Clusters stellen mit einer fast durchgängig täglichen ÖPNV-

Nutzung eine stark ÖPNV-orientierte Gruppe dar. Zusätzlich werden aber auch Fahrrad 

und Pkw mehrfach pro Monat genutzt und es wird nahezu täglich zu Fuß gegangen. Ein 

Elektrofahrrad wird nicht besessen und die Nutzung neuer Mobilitätsformen wie des Car- 

und Bikesharing findet selten, wenn auch etwas häufiger als in den Clustern 1,6,9 und 

10, statt. Fernverkehrsreisen mit dem Fernbus oder dem Fernzug finden im Mittel auch 

seltener als monatlich statt, aber wiederum häufiger als in den Clustern 1,6,9 und 10. 

Der Fernzug wird dabei präferiert. 

Die Personen sind überdurchschnittlich jung, haben ausgeglichene Geschlechteranteile 

und sind vermehrt in der Ausbildung oder berufstätig. Sie wohnen überwiegend in Stadt-

regionen, dabei sowohl in den Innenstädten als auch im städtischen Raum. Der Pkw-

Besitz ist unterdurchschnittlich und der Zeitkartenbesitz mit über 60 % stark überdurch-

schnittlich. Mit einem Anteil von etwa 15 % repräsentieren sie ein mittelgroßes Segment. 

Durch die starke Fokussierung des Verkehrsverhaltens auf den ÖPNV wird bereits deut-

lich, dass dieser den größten Teil der Bedürfnisse der Personen zufriedenstellt. Darüber 

hinaus zeigt sich eine verstärkte Multimodalität. Diese beiden Eigenschaften stellen eine 

gute Grundlage für die Integration neuer Mobilitätsformen in den Alltag dar. Für Perso-

nen dieses Clusters besteht ein Potenzial zur vermehrten Nutzung neuer Mobilitätsfor-

men, wenn die neuen Mobilitätsformen das Angebot des ÖPNV ergänzen und dessen 

Lücken schließen. Dabei ist sowohl die multimodale Ergänzung durch Carsharing als 

auch die intermodale Ergänzung durch Bikesharing, E-Tretrollersharing oder Ridepoo-

ling denkbar. Diese Integration muss aber noch in die Fläche getragen werden, um eine 

weitere Nutzung zu bewirken. 
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240 Cluster 3: Hochmobile 

Die Personen des dritten Clusters stellen eine sehr multimodale Gruppe dar. Der deut-

lichste Unterschied zu den vorangegangenen Clustern besteht in einer verstärkten und 

regelmäßigen Fernreisemobilität. Der Fernzug wird mehrmals die Woche genutzt. Der 

ÖPNV wird ebenfalls mehrfach die Woche genutzt, genauso wie der private Pkw, das 

Fahrrad und zu Fuß gehen. Die Personen sind damit sehr hochmobil, integrieren neue 

Mobilitätsformen aber nur in geringem Maße. Das Elektrofahrrad wird nur zu 5 % beses-

sen und Sharing-Angebote sowie der Fernbus werden im Mittel deutlich seltener als mo-

natlich genutzt. 

Die Personen sind überwiegend im erwerbsfähigen Alter mit einer etwas jüngeren Ten-

denz zu finden. Sie sind zu einem großen Teil berufstätig oder im Studium und legten 

am Berichtstag deutlich längere Strecken zurück, was auf eine insgesamt höhere Ver-

kehrsleistung der Personen durch z.B. eine weitere Pendelstrecke hindeutet. Die Perso-

nen haben ein verstärkt höheres oder niedrigeres Einkommen, was auf eine heterogene 

Gruppe hinweist. Die räumliche Verteilung ist nicht auffällig. Der Pkw-Besitz ist leicht 

unterdurchschnittlich und der Zeitkartenbesitz leicht überdurchschnittlich. Mit etwa 1 % 

stellt das Cluster ein sehr kleines Segment unter den Betrachteten dar. 

Die verstärkte Mobilität der Personen lässt auch vermuten, dass sie sich oft in unter-

schiedlichen Räumen aufhalten und so der Zugriff auf die eigenen Verkehrsmittel nicht 

durchgängig möglich ist. Gerade bei Fahrten mit dem Fernzug besteht vor Ort eine Ab-

hängigkeit von öffentlich verfügbaren Verkehrsmitteln. Hier können Sharing- und Poo-

ling-Angebote eine Rolle spielen. Die bisherige geringe Nutzung neuer Mobilitätsformen 

deutet auf eine zu gewissen Teilen geringe Notwendigkeit hin – die starke Nutzung des 

ÖPNV unterstützt dies – es kann aber eine einstellungsbegründete Nichtnutzung nicht 

ausgeschlossen werden. Für hier betrachtete Personen, die im städtischen, kleinstädti-

schen oder dörflichen Raum wohnen, kann von einer notwendigen Angebotserweiterung 

ausgegangen werden, sodass sie Angebote wie Car- oder E-Rollersharing als Ersatz für 

die gelegentlichen Pkw-Fahrten nutzen können. 

Cluster 4: Multimodale junge Berufstätige 

Es besteht in Cluster 4 ein insgesamt multimodales Verkehrsverhalten der Personen. 

Dabei spielen der ÖPNV und das Carsharing mit einer mehrmals wöchentlichen Nutzung 

die größte Rolle, gefolgt von zu Fuß gehen und dem Fahrrad. Dennoch kann eine im 

Mittel wöchentliche Nutzung des privaten Pkw beobachtet werden. Der überaus geringe 

Besitz eines Pkw (< 40 %) deutet aber darauf hin, dass diese Fahrten nur auf einen Teil 

der Personen des Clusters 4 fallen. Bikesharing wird häufiger als durchschnittlich ge-

nutzt, jedoch deutlich seltener als Carsharing. Auf Fernreisen wird der Fernzug, der im 

Mittel etwa zwei Mal monatlich genutzt wird, dem Fernbus vorgezogen. 
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241 Die Personen befinden sich fast ausschließlich im Alter von 18 bis 40 Jahren, sind über-

wiegend männlich, besitzen ein deutlich überdurchschnittliches Einkommen und sind zu 

über 80 % berufstätig. Dabei wohnen sie fast ausschließlich in Stadtregionen und dabei 

meist in den Metropolen oder Regiopolen. Dies geht einher mit einem geringen Pkw-

Besitz – über 60 % der Personen haben keinen eigenen Pkw – und einem überdurch-

schnittlichem Zeitkartenbesitz. Mit 0,2 % machen sie aber nur einen sehr geringen Teil 

der Bevölkerung aus. 

Von der Beschreibung decken sich die Personen des Clusters stark mit der Beschrei-

bung der Carsharing-Nutzenden in Kapitel 4.3. Weiteres, wenn auch nur geringes, Po-

tenzial für eine zusätzliche Nutzung neuer Mobilitätsformen kann im Rahmen der Nut-

zung des ÖPNV gefunden werden: Ridepooling, Bike-, und E-Tretrollersharing und ge-

nerell Sharing-Nutzung, wenn ein Pkw nicht zwingend notwendig ist. Hinsichtlich der 

Einstellungen kann davon ausgegangen werden, dass eine ausreichende Informiertheit 

und Akzeptanz aller neuen Mobilitätsformen besteht und eine eher nutzenbasierte Aus-

wahl der Verkehrsmittel im Alltag schon stattgefunden hat. 

Cluster 5: Intensivnutzende von Umweltverbund und neuer Mobilitätsformen 

Personen innerhalb dieses Clusters sind sehr multimodal und weisen im Mittel eine über-

wiegend wöchentliche Nutzung sehr vieler Mobilitätsformen auf: zu Fuß, Fahrrad, Pkw, 

ÖPNV und Bikesharing. Auffällig ist eine sehr häufige Nutzung des Bikesharing, aber 

auch eine gelegentliche Nutzung des Carsharing tritt auf. Ein Elektrofahrrad ist in gerin-

gem Maße in Besitz der Personen. Auf Fernreisen wird eher der Fernzug als der Fernbus 

verwendet, wobei die Nutzung des Pkw im Fernverkehr nicht bestimmt werden kann. Auf 

Basis der vorliegenden Nutzungsweisen kann auch, sofern ein örtliches Angebot vor-

handen ist, von einer Nutzung des E-Tretrollersharing, des E-Rollersharing und des 

Ridepoolings ausgegangen werden. 

Die Personen sind zu 70 % im Alter zwischen 18 und 50 Jahren, sowohl männlich als 

auch weiblich, überwiegend berufstätig und wohnen fast ausschließlich in Metropolen 

oder Regiopolen. Ihr Pkw-Besitz ist leicht unterdurchschnittlich, der ÖPNV-Zeitkartenbe-

sitz leicht überdurchschnittlich. Die Personen des Clusters sind durch ein hohes Mobili-

tätsbedürfnis geprägt. Der Gesamtanteil des Clusters ist mit 0,3 % sehr gering. 

Weitere Potenziale bieten sich nur an den Stellen, an denen das aktuelle Verkehrsange-

bot neuer Mobilitätsformen Lücken offen lässt. Die regelmäßige Nutzung des Bikesha-

ring und geringfügige Nutzung des Carsharing zeigt eine generelle Akzeptanz neuer Mo-

bilitätsformen. Aufgrund noch fehlender oder zu geringfügiger Angebote wird in seltenen 

Fällen auf die Nutzung eines privaten Pkw zurückgegriffen. 
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242 Cluster 6: Auf den Pkw Angewiesene 

Vertretende des Clusters 6 verhalten sich verstärkt monomodal. Es besteht eine regel-

mäßige Pkw-Nutzung und regelmäßige Fußwege, ÖPNV und das eigene Fahrrad wer-

den eher in monatlicher Regelmäßigkeit genutzt. Neue Mobilitätsformen werden fast 

überhaupt nicht genutzt und es besteht keine Verfügbarkeit eines Elektrofahrrades. Die 

Nutzung von Fernbus und Fernzug ist nur geringfügig vorhanden. 

Die Personen sind ausschließlich volljährig, verstärkt in den Altersgruppen zwischen 30 

und 49 Jahren zu finden, sowohl weiblich als auch männlich und zu einem großen Teil 

berufstätig. Die Personen wohnen zu einem überwiegenden Teil im städtischen, klein-

städtischen oder ländlichen Raum, wodurch eine im Mittel deutlich geringere Verfügbar-

keit eines guten ÖPNV-Angebotes und eines Angebotes neuer Mobilitätsformen besteht. 

Dies geht einher mit einem überaus hohen Pkw-Besitz von überwiegend zwei oder mehr 

Pkw im Haushalt. Es kann von der Notwendigkeit längerer Fahrtdistanzen und einem 

höheren Flexibilitätsbedürfnis ausgegangen werden. Die Personen des Clusters 6 sind 

zu etwa 23 % in der Bevölkerung vertreten, wodurch das Cluster das Zweitgrößte dar-

stellt. 

Es bestehen Potenziale von in den ÖPNV integriertem Ridepooling, E-Rollersharing und 

Carsharing, wofür aber eine Einstellungsänderung notwendig wäre. Bisher ist fast keine 

Nutzungsakzeptanz zu beobachten, das i.d.R. auf fehlende Angebote zurückzuführen 

ist. Deutliche Potenziale weisen die private elektrische Mikromobilität (vergleiche Cluster 

7) und der Elektro-Pkw auf, sofern Alternativen nicht vorhanden oder praktikabel sind. 

Cluster 7: Reife, aktive Pkw-Besitzende 

Personen des siebten Clusters nutzen sowohl den privaten Pkw als auch das Fahrrad 

regelmäßig. Durch den durchgängigen Besitz eines Elektrofahrrades kann davon aus-

gegangen werden, dass dessen Nutzung wie in Kapitel 4.1 festgestellt in ähnlichem 

Maße regelmäßig ausfällt. Fußwege sind ebenfalls vergleichsweise regelmäßig. Der 

ÖPNV sowie die übrigen neuen Mobilitätsformen in der Datenbasis spielen nur eine un-

tergeordnete Rolle. Fernverkehr findet ebenfalls nur in geringem Maße statt. 

Die Personen dieses Clusters sind überwiegend in den älteren Altersgruppen zu finden, 

das Geschlechterverhältnis ist ausgeglichen, das Einkommen bewegt sich im Mittelfeld, 

ein Großteil ist berufstätig oder in Rente und der Wohnsitz befindet sich überwiegend im 

städtischen, kleinstädtischen oder dörflichen Raum sowohl von Stadtregionen als auch 

von Landregionen. Der Pkw-Besitz ist sehr hoch und eine ÖPNV-Zeitkarte wird nicht 

verwendet. Die Personen des Clusters entsprechen im Wesentlichen den Erkenntnissen 

über die typischen Nutzenden eines Elektrofahrrades (vgl. Kapitel 4.1). Cluster 7 bein-

haltet 5,7 % der Personen. 
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243 Die Neigung dieser Personen zur Nutzung weiterer neuer Mobilitätsformen wurde als 

gering beschrieben, sodass hier von einem stabilen Nutzungsmuster ausgegangen wer-

den kann. Jedoch kann über ein attraktives, flexibles ÖPNV-Angebot inklusive Ridepoo-

ling in den angesprochenen Räumen ein verbessertes Mobilitätsangebot geschaffen 

werden, für dessen Nutzung aber eine Einstellungsänderung notwendig wäre. Im Ver-

gleich zum Cluster 6 wird etwa ein Drittel der Pkw-Wege mit dem Elektrofahrrad ersetzt, 

sodass hier bereits eine deutlichere Multimodalität besteht. 

Cluster 8: Multimodale Teilzeitbeschäftigte 

Die Personen des Clusters 8 können als multimodal beschrieben werden. Im Alltag zeigt 

sich eine mindestens wöchentliche Nutzung vom privaten Pkw, dem ÖPNV, dem Fahr-

rad und Fußwegen. Gleichzeitig besteht eine hohe Nutzung von Fernverkehrsmitteln, 

insbesondere des Fernbusses auf mindestens wöchentlicher Basis. Ebenso wird der 

Fernzug auf monatlicher Ebene genutzt. Neben der dadurch schon sehr breit gefächer-

ten Mobilität werden weitere neue Mobilitätsformen wie das Bikesharing ebenfalls mehr-

fach pro Monat genutzt und ein geringer Anteil der Personen besitzt ebenfalls ein Elekt-

rofahrrad. Carsharing hingegen wird nur sehr geringfügig genutzt. 

Die Personen des Clusters 8 sind sehr jung – etwa die Hälfte der Personen ist zwischen 

18 und 29 Jahren alt. Das Geschlechterverhältnis ist leicht weiblich dominiert, das Ein-

kommen ist im mittleren Bereich angesiedelt und als Tätigkeit sticht vor allem ein hoher 

Anteil von Teilzeitberufstätigen und Arbeitslosen heraus. Räumlich sind die Personen 

vor allem in Metropolen und Regiopolen verortet. Der Pkw-Besitz ist nur bei weniger als 

40 % der Personen vorhanden und eine Zeitkarte ist überdurchschnittlich häufig vorhan-

den. Mit nur 0,1 % stellt Cluster 8 das kleinste Cluster dar. 

Auf Basis der Beschreibung des Clusters lassen sich keine konkreten Potenziale für eine 

weitere Nutzung neuer Mobilitätsformen ableiten. Die Personen haben ein vielfältiges 

Verkehrsverhalten und nutzen neue Mobilitätsformen bereits in großem Umfang für 

Fernreisen. Es wird ein hohes Flexibilitätsbedürfnis deutlich. Hieraus entsteht ein mögli-

ches Potenzial zur Nutzung von Carsharing und dadurch der weiteren Reduktion des 

Pkw-Besitzes in dieser Gruppe.  

Cluster 9: Monomodale Pkw-Nutzende 

Personen des Clusters 9 fallen besonders durch ihre fast ausschließliche Pkw-Nutzung 

auf und können von allen Clustern als am monomodalsten beschrieben werden. Im Ver-

gleich zu Cluster 6 unterscheiden sie sich nur noch durch eine deutlich geringere Zahl 

von Fuß- und Fahrradwegen. Damit werden alle anderen Verkehrsmittel seltener als wö-

chentlich genutzt. Neue Mobilitätsformen spielen fast keine Rolle und das Elektrofahrrad 
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244 wird in diesem Cluster nicht besessen. Fernreisemobilität wird, wenn vorhanden, nahezu 

ausschließlich mit dem privaten Pkw bewältigt. 

Auch die soziodemografischen Kenngrößen ähneln stark denen des Clusters 6. Die Per-

sonen sind verstärkt den erwerbsfähigen Altersgruppen zuzuordnen, leicht männlich do-

miniert, besitzen ein verstärkt mittleres bis hohes Einkommen und haben fast aus-

schließlich mindestens einen Pkw zur Verfügung, zu etwa der Hälfte sogar mindestens 

zwei Pkw. Zeitkarten für den ÖPNV werden nicht besessen. Ähnlich wie Cluster 6 und 7 

wohnen die Personen verstärkt im städtischen, kleinstädtischen und dörflichen Raum 

beider Regionen. Anteilig stellen sie mit 26 % das größte Cluster dar. 

Durch die fast alleinige Ausrichtung der Mobilität auf den Pkw und der Tatsache, dass 

diese Personen vermehrt außerhalb der Städte zu finden sind und dementsprechend 

längere Wege im Alltag notwendig sind und das Angebot des ÖPNV deutlich lückenhaf-

ter ist, kann sowohl von einer Notwendigkeit der Pkw-Nutzung als auch einer einstel-

lungsbasierten Zentrierung auf den Pkw ausgegangen werden. Durch etablierte Routi-

nen werden andere Verkehrsmodi als potenzielle Option nicht in Betracht gezogen. Po-

tenziale für die Nutzung neuer Mobilitätsformen müssen daher sowohl durch eine ange-

botsseitige Verbesserung, etwa durch außerstädtische Bedarfsverkehre oder E-Bike-

sharing oder E-Rollersharing als Einstieg, und eine zunehmende Akzeptanzsteigerung 

anderer Mobilitätsformen begleitet werden. Gleichzeitig zeigt auch Cluster 7 unter ähnli-

chen Gegebenheiten, dass privat besessene neue Mobilitätsformen wie das Elektrofahr-

rad ein multimodaleres Verhalten ermöglichen können. Darüber hinaus werden insge-

samt Potenziale für private Elektro-Pkw, E-Roller und ähnliche Mobilitätsformen gese-

hen. Zur Nutzung dieser Mobilitätsformen ist keine grundlegende Einstellungsverände-

rung der Nutzenden notwendig: Wie der private Pkw müssen diese Mobilitätsformen 

nicht geteilt werden und es ist keine Mitgliedschaft oder Buchung notwendig. Gleichzeitig 

ist die Nutzung dieser lokal emissionsfreien Alternativen zum konventionellen Pkw für 

die Allgemeinheit verträglicher. Dieses Potenzial ist kurzfristiger realisierbar als eine Ein-

stellungsänderung. 

Cluster 10: Geringmobile 

Die Personen des Clusters 10 sind nur in geringerem Maße mobil und dabei überwie-

gend zu Fuß unterwegs. Pkw, ÖPNV und das Fahrrad werden nur monatlich genutzt. 

Neue Mobilitätsformen spielen fast keine Rolle und Fernverkehrsreisen mit dem Fernzug 

oder Fernbus finden sehr selten statt. Die Personen besitzen kein Elektrofahrrad und 

sind unterdurchschnittlich mit einem Pkw ausgestattet. 

Unter den Personen sind mit über 50 % die Altersgruppen über 60 Jahren vertreten und 

damit zu einem großen Teil Rentnerinnen und Rentner und Berufstätige im höherem 

Alter. Frauen sind überdurchschnittlich in diesem Cluster vertreten. Die räumliche 
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245 Verteilung der Personen ist durchschnittlich mit leichter Tendenz zum städtischen, klein-

städtischen und dörflichen Raum. Sowohl der Pkw-Besitz als auch der Zeitkartenbesitz 

sind aufgrund des geringen Mobilitätsbedürfnisses unterdurchschnittlich. Mit etwa 10 % 

handelt es sich hierbei um ein mittelgroßes Cluster. 

Die Kombination aus einer geringen Nutzung des Pkw und eines immer noch deutlich 

vorhandenen Pkw-Besitzes bietet ein grundsätzliches Potenzial für das Carsharing, 

durchaus aber auch für andere geteilte Mobilitätsformen in kleinem Maße. Die Nutzungs-

hürden für diese Altersgruppe sind jedoch hoch. Die zusätzlich geringe Nutzung des 

ÖPNV ist sowohl angebotsseitig motiviert und bedürfnisorientiert. Geringe Potenziale 

lassen sich in einer Erweiterung des ÖPNV durch Bedarfsverkehre erkennen, die auch 

die Rolle einer Daseinsvorsorge übernehmen könnten. Die ausschließlich hohe Zahl der 

Fußwege zeugt von einer eher geringen und zugleich einer nahräumlichen Mobilität. 

Tabelle 52 fasst die zuvor beschriebenen Nutzungsmuster und Potenziale zur Steige-

rung der Nutzung neuer Mobilitätsformen zusammen. Wie auch bei der Beschreibung 

der einzelnen Cluster wird dabei zwischen Potenzialen zur Steigerung der Nutzung 

durch Angebotserweiterung und durch Einstellungsänderung unterschieden. 

Tabelle 52:  Übersicht Potenziale zur Steigerung der neuen Mobilitätsformen in 
Clustern 

Cluster Nutzungsintensi-

tät heute 

Weitere potenzielle Nutzung durch  

Angebotserwei-

terung 

Einstellungs-

änderung 

1 
Aktiv Multimodale, eingeschränkt 

durch Nutzungsmöglichkeiten 
0 ++ + 

2 
Junge, ÖV-affine Stadtbewoh-

nende 
+ + ++ 

3 Hochmobile + + + 

4 Multimodale, junge Berufstätige +++ + 0 

5 

Intensivnutzende von Umweltver-

bund und neuen Mobilitätsfor-

men 

+++ + 0 

6 Auf den Pkw Angewiesene 0 + + 

7 Reife, aktive Pkw-Besitzende ++ + + 

8 Multimodale Teilzeitbeschäftigte ++ 0 0 

9 Monomodale Pkw-Nutzende 0 + + 

10 Geringmobile 0 + + 

0 = nicht vorhanden | + = schwach ausgeprägt | ++ = mittel ausgeprägt | +++ = stark ausgeprägt 
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246 8 Überprüfung der Zielbilder 

Die in Kapitel 3 formulierten sechs Zielbilder neuer Mobilitätsformen lassen sich nach 

den in der Studie zusammengetragenen Erkenntnissen differenzierter beurteilen. Die 

quantitative Datengrundlage und die Analysemethode eignen sich für Aussagen zu den 

folgenden Zielbildern: 

1. Geteilte individuelle Mobilität führt auf Fahrzeugebene zu geringerem Fahrzeug-

bestand 

2. Verkehrsverlagerung und Multimodalität fördern 

3. Geteilte kollektive Mobilität führt zu effizienterem Verkehr auf betrieblicher Ebene  

4. Flexible Unterstützung des bestehenden ÖPNV und ÖPFV 

Die Zielbilder 5 und 6 konnten nur unter qualitativen Gesichtspunkten betrachtet werden, 

weshalb deren Beurteilung in dieser Studie nicht weiterverfolgt wird. 

5. Flexiblere Angebote für einem besseren Zugang zu Mobilität 

6. Neue Technologien bei neuen Mobilitätsformen als aktive Treiber technologi-

scher Innovation 

Zielbild 1 erfasst die Reduktion des gesamten, für die Mobilität notwendigen Fahrzeug- 

und Fahrradbestandes durch geteilte Mobilität und stellt damit den Effizienzaspekt der 

Fahrzeug- und Fahrradflotte dar. Das Ziel ist insbesondere eine möglichst hohe Flä-

cheneffizienz. Das Zielbild kann bestätigt werden, da Nutzende neuer Mobilitätsformen 

insgesamt zu einem großen Anteil auf öffentlich verfügbare Verkehrsmittel zurückgreifen 

und dabei der private Besitz von Verkehrsmitteln in den Hintergrund rückt. Es zeigt sich 

nahezu durchgängig, dass ein vergleichsweise reduzierter Pkw-Besitz bei den Nutzen-

den neuer Mobilitätsformen vorliegt. Über die Steigerung der Anzahl an Nutzenden 

neuer Mobilitätsformen, etwa durch die Schaffung neuer und Erweiterung bestehender 

Angebote oder die Anwendung der identifizierten Stellhebel, kann eine gesamtheitliche 

Reduktion des Pkw-Bestandes erreicht werden. Somit sind geteilte Mobilitätsformen 

deutlich ressourcen- und flächenschonender, da sowohl weniger Fahrzeuge benötigt 

werden, als auch die Auslastung der Fahrzeuge steigt. 

Diese Einsparung ist nur möglich, da sich gemäß Zielbild 2 – Verkehrsverlagerung und 

Multimodalität fördern – ein großer Teil des Verkehrsaufkommens von Nutzenden neuer 

Mobilitätsformen auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes konzentriert. Eine Zu-

nahme an Fahrrad- und ÖPNV-Fahrten führt demnach zu einem geringeren Bedürfnis 

zur Nutzung motorisierter Individualverkehrsmittel. Dabei werden die neuen Mobilitäts-

formen ergänzend zum ÖPNV (vergleiche Ridepooling, Bikesharing u.a.) sowie als Er-

satz für Fahrten des MIV (E-Tretrollersharing, E-Rollersharing, Elektrofahrrad) genutzt, 

wenn diese situativ besser geeignet sind. 
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247 Als Folge werden neue Mobilitätsformen nur in seltenen Fällen regelmäßig genutzt. Dies 

führt allerdings dazu, dass ein Großteil der Verkehrsverlagerungen nicht auf neue Mobi-

litätsformen stattfindet, sondern konventionelle Mobilitätsformen des Umweltverbundes 

am meisten profitieren. Diese bilden weiterhin das Rückgrat der Verkehrswende. Auch 

in Zukunft kann von einem geringen Anteil neuer Mobilitätsformen am Modal Split des 

Verkehrsaufkommens ausgegangen werden. Allein auf das Angebot neuer Mobilitätsfor-

men ausgerichtete, verkehrsplanerische Maßnahmen können schon aufgrund der im 

Vergleich geringen additiven Kapazität keine großen Veränderungen bewirken. Dennoch 

zeigt sich, dass es ein elementarer Bestandteil ist, dass neue Mobilitätsformen unter 

Berücksichtigung ihrer Stärken und Schwächen in der Fläche weiter ausgebaut werden, 

um einen flächendeckenden Zustand zu erreichen. Eine weitere Attraktivierung des 

ÖPNV (Reduktion der Fahrzeiten, Vergünstigung Tickets und Zeitkarten) resultiert in ei-

ner stärker verlagernden Wirkung des Verkehrsaufkommens als die bloße Erweiterung 

des Angebotes neuer Mobilitätsformen. Dadurch verstärkt sich aber auch die Konkur-

renz unter den Mobilitätsformen des Umweltverbundes (neue Mobilitätsformen hier in-

begriffen). Lediglich die Limitierung des MIV auf Fahrzeug- und infrastruktureller Ebene 

führt zu einer Stärkung aller Mobilitätsformen des Umweltverbundes und im Gesamten 

auch zur deutlichsten Stärkung neuer Mobilitätsformen. Dadurch wird die Bedeutung der 

Reduktion des Pkw-Besitzes als Stellhebel für die allgemeine Verkehrswende und die 

verstärkte Nutzung neuer Mobilitätsformen verdeutlicht. 

Indem insgesamt mehr Personen ein (öffentliches) Verkehrsangebot nutzen, verbessert 

sich dessen Effizienz, was sich in den Szenarien z.B. in einer verbesserten Auslastung 

von Carsharing-Flotten und höheren Besetzungsgraden des Ridepooling äußert. Durch 

die Ergänzung des ÖPNV um neue Mobilitätsformen wird ebenfalls dessen Auslastung 

in geringem Maße erhöht. Kommunal gesteuerte Eingriffe können z.B. zur Erreichung 

gewünschter Verhaltensweisen wie der intermodalen Nutzung unterschiedlicher Mobili-

tätsformen oder der Auslastungssteigerung neuer Mobilitätsformen im Sinne der Effi-

zienzsteigerung (Zielbild 3) und Stadtverträglichkeit beitragen. 

Bezugnehmend auf die ambitionierten Ziele zum Ausbau des ÖV können neue Mobili-

tätsformen einen zentralen Beitrag zur Erweiterung dessen Kapazität leisten. Die Analy-

sen der bestehenden Verhaltensweisen und die Simulationen zeigen, dass neue Mobi-

litätsformen wie unterschiedliche Sharing-Angebote und Ridepooling durchaus für ähn-

liche Anwendungsfälle wie für den ÖV genutzt und somit als flexibel ergänzende Alter-

native eingesetzt werden können (Zielbild 4). Mitunter lassen sich diese auch direkt in 

den ÖV integrieren, wodurch Engpässe während der Nachfragespitzen ausgeglichen 

und gleichzeitig ineffiziente Linienbetriebe in nachfrageschwachen Bereichen ersetzt 

werden können. Insbesondere in weniger dicht besiedelten Regionen zeigen sich hier 

vielfache Potenziale. Voraussetzung hierfür ist eine verbreitete Akzeptanz für solche Ein-

satzformen. Im Fernverkehr zeigt sich die unterstützende Rolle neuer Mobilitätsformen 
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248 sowohl auf individueller Ebene – Personen ohne privaten Pkw können Carsharing-An-

gebote auch für Fernreisen nutzen – als auch auf kollektiver Ebene am Beispiel des 

Fernbusses. Durch den Einsatz von Fernbussen werden gezielte, preisgünstige Ange-

bote im Fernverkehr geschaffen, welche auf Kapazitätserweiterung, verbesserte Erreich-

barkeit und die Angebotsverfügbarkeit für einkommensschwächere Bevölkerungsgrup-

pen abzielen. 

Sowohl in der qualitativen als auch der quantitativen Betrachtung haben sich für den 

überwiegenden Anteil an neuen Mobilitätsformen Möglichkeiten zur Angebotserweite-

rung und einer Nachfragesteigerung ergeben. Lediglich für den Fernbus kann dieser 

Sachverhalt nicht untersucht werden. Entwicklungen auf dem deutschen Markt deuten 

hier für den aktuellen Zustand des Verkehrssystems bereits eine Sättigung an, was im 

Verhältnis zu anderen betrachteten Mobilitätsformen auch auf den frühen Markteintritt 

zurückzuführen ist. In der Analyse wird verdeutlicht, dass neue Mobilitätsformen und der 

ÖPNV weitere Potenziale ausschöpfen können, wenn diese sich nicht als gegenseitige 

Konkurrenz, sondern vielmehr als gegenseitige Ergänzung wahrnehmen. Dies zeigt sich 

nicht zuletzt an den Bemühungen vieler regionaler und überregionaler Verkehrsver-

bünde, selbstständig als Mobilitätsanbietende mit eigenständigen Sharing-Angeboten 

am Markt teilzunehmen. Zusätzlich werden (monetäre) Anreize zum gleichzeitigen Be-

sitz von ÖPNV-Zeitkarten, Sharing-Abonnements und weiteren Mobilitätsprodukten ge-

geben, wodurch die Nutzendenschaft ausgeweitet werden soll. Eine vergrößerte Nut-

zendenschaft kann dabei als zentraler Baustein für die Steigerung des Anteils neuer 

Mobilitätsformen gesehen werden. 

Die Rolle der Akzeptanz neuer Mobilitätsformen ist nicht zu vernachlässigen. Speziell 

für eine Ausdehnung der Nutzung in die Breite sind positive Einstellungen gegenüber 

den neuen Mobilitätsformen von hoher Bedeutung. Dies kann sowohl durch eine einfa-

che Nutzbarkeit der Angebote als auch über eine positive Gesamtwahrnehmung erreicht 

werden. Gerade um Letzteres zu erreichen, bedarf es einer Steuerung der Angebote, 

um deren Wachstum nicht zum Nachteil anderer Verkehrsteilnehmenden werden zu las-

sen, wenn z.B. Mobilitätsformen um dieselbe Fläche konkurrieren. Mit Hinblick auf eine 

möglichst breite Nutzendenschaft und einem Zustand, in dem alle Mobilitätsformen ge-

mäß ihrer eigentlichen Nützlichkeit und ihrer Gesamteffekte (z.B. Emissionen, Sicher-

heit, Flächenbedarf, gesellschaftliche Kosten) bewertet werden, ist eine positive Grund-

wahrnehmung neuer Mobilitätsformen von hoher Bedeutung. 
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249 9 Zusammenfassung 

Die vorliegende Studie betrachtet mit verschiedenen Methoden sowohl die bestehende 

Rolle als auch zukünftig zu erwartende Potenziale und Entwicklungen neuer Mobilitäts-

formen im Gesamtverkehrssystem. Anhand von Kriterien der Neuartigkeit (Antrieb, Zu-

gang und digitale Vernetzung) wird eine Definition neuer Mobilitätsformen erarbeitet, die 

die Auswahl der betrachteten neuen Mobilitätsformen bestimmt: Private Mikromobilität, 

Bikesharing, stationsbasiertes, free-floating und privates Carsharing, E-Tretrollersha-

ring, E-Rollersharing, Ridesharing, Ridehailing, Ridepooling und Fernbus. 

Für diese neuen Mobilitätsformen werden die aktuell bestehenden Nutzendengruppen 

und beobachtbare Nutzungsweisen auf Basis einer Literaturrecherche und Analyse na-

tionaler Datenerhebungen sowie Verkehrsmodellrechnungen identifiziert. Charakteristi-

sche Gemeinsamkeiten und Differenzen zwischen Nutzenden der neuen Mobilitätsfor-

men und der Gesamtbevölkerung werden hervorgehoben und identifizierte Forschungs-

lücken aufgezeigt. 

Die Erkenntnisse werden durch die Analyse ausgewählter internationaler und nationaler 

Städte in Form von Fallbeispielen ergänzt und validiert. Dabei werden durch Interviews 

mit Vertretenden der Kommunen der ausgewählten Fallbeispiele bzw. der lokal ansäs-

sigen Wissenschaft die Perspektive gegenüber neuen Mobilitätsformen aus Sicht der 

öffentlichen Verwaltung im Kontext der jeweiligen Rahmenbedingungen aufgezeigt und 

Stellhebel zur Steigerung und Steuerung der Nutzung neuer Mobilitätsformen identifi-

ziert. Zudem können aus den Interviews Einflussfaktoren für die Entwicklung von Zu-

kunftsszenarien zur simulativen Potenzialabschätzung abgeleitet werden. Innerhalb die-

ser Szenarien werden die Wirkungen von Angebotserweiterungen neuer Mobilitätsfor-

men und begleitender Maßnahmen im übrigen Verkehrsangebot mit zwei exemplari-

schen Modellen für Regiopolen und Metropolen mit deren Umland untersucht. Abschlie-

ßend werden mit Hilfe einer Clusteranalyse auf Basis der nationalen Erhebungen Nut-

zenden-Segmente identifiziert, die sich maßgeblich anhand ihrer Verkehrsmittelnutzung 

differenzieren. Die Integration der gewonnenen Erkenntnisse hinsichtlich der Nutzenden, 

Nutzungsweise, Steigerungs- und Steuerungspotenzialen sowie Angebotserweiterung 

und Begleitmaßnahmen erlauben eine Einschätzung der Potenziale in Bezug auf die 

Nutzung neuer Mobilitätsformen. Die prägnantesten Erkenntnisse werden dabei in Form 

von Kurzsteckbriefen visuell aufbereitet. 

Deutlich wurde bei fast allen neuen Mobilitätsformen ihre Rolle als jeweils supplementä-

rer Baustein im Verkehrssystem. Dies deckt sich mit der initialen Motivation vieler An-

bietenden: Verfügbarkeit von Mobilität und Erreichbarkeit schaffen, wo diese bisher nicht 

oder nur unzureichend vorhanden ist. 
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250 Bereits bei der Analyse der Nutzendengruppen wird deutlich, dass nur ein kleiner Anteil 

der deutschen Bevölkerung die neuen Mobilitätsformen tatsächlich regelmäßig nutzt und 

in die Alltagsmobilität integriert. Diese Gruppen konzentrieren sich überwiegend auf Met-

ropolen und Regiopolen, da hier das Angebot neuer Mobilitätsformen überhaupt vorhan-

den ist und eine entsprechende ÖPNV-Infrastruktur besteht. Die Ergebnisse zeigen, 

dass die Nutzenden dabei verstärkt multimodale Wegeketten zurücklegen, den ÖPNV 

sowie andere neue Mobilitätsformen häufiger nutzen und seltener einen Pkw besitzen, 

als dies in der Gesamtbevölkerung der Fall ist. Jüngere, höher gebildete Berufstätige mit 

überdurchschnittlichem Einkommen machen dabei den größten Anteil der Nutzenden 

aus. Es wird deutlich, dass neue Mobilitätsformen sehr situativ gewählt werden, also nur 

dann eine attraktive Option darstellen, wenn sie zur jeweiligen Nutzungssituation pas-

sen. Daraus entstehen unregelmäßige Nutzungsmuster, die überwiegend im Kontext 

von Freizeitaktivitäten stattfinden. Free-floating Systeme, die Einwegfahrten ermögli-

chen, werden zusätzlich für (kürzere) Pendelwege zu Arbeits- und Ausbildungsstätten 

genutzt. 

Die Rolle neuer Mobilitätsformen als Baustein der Verkehrswende lässt sich auf mehre-

ren Ebenen bewerten. Dabei spielt die Veränderung des Modal Split, also in diesem Fall 

die Verlagerung von Fahrten auf neue Mobilitätsformen, eine besonders wichtige Rolle. 

Neue Mobilitätsformen können dabei zum einen als Zubringer zum ÖPNV fungieren und 

damit eine ergänzende Rolle einnehmen, wie das beispielsweise beim Ridepooling oder 

Bikesharing der Fall ist. Zum anderen werden auch komplette Fahrten substituiert, auf 

denen motorisierte Individualverkehrsmittel zwingend notwendig sind. Die Veränderung 

des Gesamtverkehrsverhaltens umfasst dabei insgesamt, dass ein Großteil der Ver-

kehrsverlagerung nicht auf die Nutzung neuer Mobilitätsformen fällt, sondern konventio-

nelle Mobilitätsformen des Umweltverbundes je nach Situation am meisten profitieren 

und das Rückgrat der Verkehrswende darstellen. Die Studienergebnisse lassen daher 

die Prognose zu, dass neue Mobilitätsformen auch künftig nur einen kleinen positiven 

Verlagerungseffekt hinsichtlich des Modal Split des Verkehrsaufkommens mit sich brin-

gen, sie aber dennoch wichtig sind, um zusätzliche Mobilitätsoptionen jenseits des pri-

vaten Pkw zu liefern. Verkehrsplanerische Maßnahmen, die sich lediglich auf das Ange-

bot neuer Mobilitätsformen konzentrieren, können daher nur bedingt eine Änderung her-

vorrufen, da hierzu eine generell höhere Nutzungsbereitschaft vorherrschen müsste. 

Dennoch wird durch die simulationsbasierten Szenarioberechnungen sowie die Exper-

tiseninterviews gezeigt, dass eine strategische Ausweitung neuer Mobilitätsformen nicht 

nur eine Nutzungssteigerung hervorrufen kann, sondern auch eine Attraktivitätssteige-

rung des ÖPNV begünstigt. Dies führt letztlich zu einer stärkeren Verlagerung von Fahr-

ten auf den ÖPNV und entsprechend positiven Effekten auf das Verkehrsaufkommen. 

Die Limitierung und Regulation des privaten Pkw-Besitzes und Einschränkungen im 

Pkw-Verkehr oder auf Infrastruktur-Ebene (z.B. Parkflächenreduzierung, 
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251 Geschwindigkeitsbeschränkungen) zeigen das höchste Potenzial einer Stärkung aller 

Mobilitätsformen des Umweltverbundes und auch die deutlichste Nutzungssteigerung 

neuer Mobilitätsformen. Künftig muss also nicht nur die Angebotserweiterung neuer Mo-

bilitätsformen sowie deren intelligente Vernetzung forciert werden, sondern sollten eben-

falls limitierende Schritte in Richtung der privaten Pkw-Nutzung zur Stärkung neuer Mo-

bilitätsformen eingeleitet werden. 

Innerhalb der Expertiseninterviews sowie der Literaturrecherche wird zudem die Rele-

vanz der Schaffung eines geeigneten Rahmens für die Angebotsausgestaltung sowie 

die Nutzung neuer Mobilitätsformen deutlich. Wie vor allem das Beispiel des E-Tretrol-

lersharing zeigt, bedarf eine Ergänzung im Verkehrssystem ein gewisses Maß an Steu-

erung, um die Potenziale der neuen Mobilitätsformen zu entfalten. Die Anpassungen in 

Gesetzen wie dem Personenbeförderungsgesetz (u.a. hinsichtlich bedarfsorientierter 

Verkehre oder Fernbusse) und der Straßenverkehrsordnung schaffen hierzu eine be-

lastbare Grundlage für die Zukunft. Die Berücksichtigung und der gezielte Einsatz spe-

zifischer Stellhebel wie Limitierung, Incentivierung, bedarfsgerechte Steuerung, physi-

sche und digitale Vernetzung neuer Mobilitätsformen bieten dabei Potenziale, die Nut-

zung neuer Mobilitätsformen gezielt zu steigern oder diese positiv zu beeinflussen. Eine 

solche Steuerung durch spezifische Stellhebel ist zwingend notwendig, um eine ge-

wünschte Nutzungsweise der teilweise noch sehr jungen Mobilitätsformen zu unterstüt-

zen und langfristig die Akzeptanz in der Bevölkerung zu sichern und zu steigern. 
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252 10 Steckbriefe 

Als Zusammenfassung der Arbeitspakete wurden für jede Mobilitätsform spezifische 

Steckbriefe angefertigt, die im Anhang zu finden sind. Diese sollen als Überblick über 

die Funktionsweise, die Nutzenden, die Nutzungsweise sowie künftige Potenziale die-

nen und die wichtigsten Kernergebnisse festhalten. Da diese als übersichtliche One Pa-

ger angelegt sind, ist die Informationsdichte nicht mit den vorhergehenden Kapiteln zu 

vergleichen, sondern soll knapp die relevantesten Informationen bündeln. Dabei werden 

jeweils die für die jeweilige Mobilitätsform prägnantesten Erkenntnisse dargestellt. Trotz 

gleicher Struktur können die Inhalte daher leicht abweichen, je nachdem welche Ein-

flussfaktoren vorab identifiziert wurden.



Die Mobilitätsform

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

PRIVATE
mikromobilität

Geschlecht

Altersgruppe

Gebiet

Im Allgemeinen liegt eine höhere Nutzungsfrequenz 
des Verkehrsmittels Fahrrad bei Personen vor, die 
ein Elektrofahrrad besitzen. Überdurchschnittlich 
viele Personen sehen einen konditionellen Vorteil in 
der Nutzung des Elektrofahrrades teilweise aufgrund 
körperlicher Einschränkungen und  teilweise durch 
eine geringere Anstrengung motiviert. Ältere 
Personen nutzen das Elektrofahrrad vor allem für 
Freizeit- und Einkaufswege, während Berufstätige 
das Elektrofahrrad für Pendelwege nutzen. Personen 
in Haushalten ohne einen Pkw geben vermehrt 
Einkaufs- bzw. Hol- und Bring-Fahrten an, was auf 
einen höheren Anteil an Lastenrädern hindeutet. 
Insgesamt wird aber auch deutlich, dass in vielen 
Fällen kein grundlegender Unterschied der 
Nutzungsweise zwischen dem normalen Fahrrad und 
dem Elektrofahrrad hinsichtlich der Zwecke zu 
beobachten ist. Fahrten mit Elektrofahrrädern finden 
verstärkt am Vor- und Nachmittag statt, wohingegen 
Fahrten mit normalen Fahrrädern häufiger auch früh 
morgens und abends genutzt werden. 
Die private Nutzung der Mikromobilität kann nur 
bedingt durch äußere Stellhebel positiv beeinflusst 
werden. Die Incentivierung birgt hier das höchste 
Potenzial, die Nutzung zu steigern. So können 
attraktive Leasingmöglichkeiten, eine öffentliche 
Förderung oder auch der Ausbau der Infrastruktur 
und Parkflächen eine stärkere Nutzung der privaten 
Mikromobilität begünstigen.

Als private Mikromobilität werden kleine Transportmittel bezeichnet, die sich in Privatbesitz befinden 
und sich insbesondere aufgrund technologiebedingter, marktreifer Veränderungen am Fahrzeug als 
neue Mobilitätsform qualifizieren. Hinsichtlich der Größe werden alle Verkehrsmittel miteinbezogen, 
die kleiner als ein normaler Pkw sind. Hierbei sind elektrifizierte Formen des Fahrrades (Pedelec, S-
Pedelec), Kraftrades (E-Bike) und des Tretrollers (E-Tretroller) einzuordnen. Aufgrund der existierenden 
Datengrundlage beziehen sich die folgenden Angaben ausschließlich auf die elektrifizierten Formen 
des Fahrrades.

über 50 Jahre

Überwiegend im 
städtischen u. außerhalb 

der Innenstädte

Ergänzung bestehen-
der Mobilitätsformen

mittleres Einkommen

Einkommen

Mobilitätsausstattung

50% männlich und 
50% weiblich



Die Mobilitätsform

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

BIKEsharing

Geschlecht

Altersgruppe

Gebiet

Der Anteil der Nutzenden von Bikesharing in der Gesamt-
bevölkerung liegt laut Befragungen zwischen 4 und 10 Prozent, 
ist jedoch je nach Stadtgröße sehr unterschiedlich ausgeprägt. 
So zeigen sich deutlich regelmäßigere Nutzungsmuster in 
Metropolen und Großstädten als in ländlichen Regionen. 
Bikesharing-Nutzende sind deutlich multimodaler unterwegs 
als Nicht-Nutzende. Dies geht einher mit einer 
unregelmäßigeren Nutzung des privaten Pkws und einer 
häufigeren Nutzung des ÖPNV, des privaten Fahrrades, eines 
Carsharing-Angebotes oder des öffentlichen Fernverkehrs. 
Bikesharing-Räder werden durchschnittlich auf 
etwa 1,5 Fahrten pro Tag und Fahrrad verwendet. In 
manchen Städten werden auch bis zu 3,5 Fahrten pro Tag 
gezählt. Die Nutzenden von Bikesharing können anhand ihres 
Nutzungsverhaltens in zwei Gruppen eingeteilt werden: 
gelegentlich Nutzende und regelmäßig Nutzende. Bei 
regelmäßig Nutzenden spielen insbesondere Wege zur Arbeit 
oder zum Ausbildungsplatz eine Rolle. 
Gelegenheitsnutzungen spielen sich eher im Kontext 
spontaner Bedürfnisse wie zu Freizeit oder 
Erledigungszwecken ab. Freizeitfahrten konzentrieren sich 
überwiegend auf das Wochenende. Im städtischen Umfeld 
sind die meisten Bikesharing-Wege Einwegfahrten. Im 
ausschließlich touristischen Umfeld außerhalb der Städte 
dominieren Rundfahrten. Die Nutzungshäufigkeit ist zudem 
angebotsseitig und infrastrukturell bedingt. Große Potenziale 
zur Nutzungssteigerung lassen sich über die Incentivierung des 
gewünschten Mobilitätsverhaltens realisieren. Diese kann 
neben der monetären Entschädigung auch durch 
Kooperationen mit dem Einzelhandel realisieren (bspw. 
Freiminuten bei Einkauf). Positive Effekte können ebenfalls 
durch die physische und digitale Vernetzung erzielt werden.

Bildung

Bikesharing bezeichnet das Angebot eines räumlich und zeitlich flexiblen Fahrradverleihsystems, wobei die 
Fahrräder von mehreren Personen nacheinander genutzt werden können. Beim Bikesharing kann 
grundsätzlich zwischen drei Varianten unterschieden werden: stationsbasierte, free-floating sowie 
kombinierte Modelle. Die Nutzenden stationsbasierter Angebote beginnen und beenden die Nutzung eines 
Leihrades an festen Stationen. Bei stationslosen Anboten wird ein Bediengebiet definiert, innerhalb dessen 
Grenzen Fahrräder an allen öffentlich zugänglichen Orten entliehen und abgestellt werden können. 
Abhängig von den gegebenen Einsatzfällen können sowohl normale Fahrräder als auch Lastenräder und 
elektrisch unterstützte Fahrräder  zum Einsatz kommen.

Geringfügig höherer 
Männeranteil

zwischen 18 und 
35 Jahren

überwiegend in Groß-
und Mittelstädten

ÖPNV-Zeitkarten-Besitz, 
Nachhaltigkeitsinteresse, 

Angebotsinteresse

41 % Fachhochschul-
oder Uniabschluss

Mobilitätsausstattung

Leihdauer

Ø 30 Minuten



Die Mobilitätsform

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

CARsharing

Geschlecht

Altersgruppe

Gebiet

Der überwiegende Anteil der Carsharing-Anbietenden 
operiert innerhalb der Ballungsräume. Dies betrifft 
insbesondere die Anbieter des free-floating-
Carsharings, die verstärkt in den Metropolen 
operieren und zudem einen größeren Anteil zu den 
Nutzenden beitragen. Die gute Verfügbarkeit des 
ÖPNV und die gute Erreichbarkeit von Zielen zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad begünstigen die nur 
gelegentliche Nutzung.
Aufgrund meist nicht vorhandener fixer 
Grundgebühren befinden sich bei free-floating-
Systemen unter den Mitgliedern viele, die das 
Angebot gar nicht oder nur ganz selten nutzen. Die 
stationsbasierten Anbieter des Carsharings tragen 
hingegen zu regelmäßigeren Nutzungsmustern bei 
und operieren teilweise auch im ländlicheren Raum. 
Die Regelmäßigkeiten der Nutzung bewegen sich 
überwiegend im Abstand von Wochen oder Monaten. 
Eine tägliche Nutzung findet nur sehr selten statt. 
Carsharing wird insbesondere für Freizeit, Einkaufs-
und gelegentlich für Arbeitswege genutzt.  

Neben der bewussten Incentivierung eines 
gewünschten Mobilitätsverhalten oder der physischen 
sowie digitalen Vernetzung, lassen sich auch 
Potenziale im Bereich des Corporate Carsharings 
realisieren. So können Unternehmen auf eine eigene 
Pkw-Flotte verzichten und stattdessen auf ein 
öffentliches, stationsbasiertes Carsharing ausweichen.

Bildung

Beim Carsharing kann grundsätzlich zwischen drei verschiedenen Varianten unterschieden werden: 
stationsbasierte, free-floating und kombinierte Carsharing-Systeme. Fahrzeuge können dabei über 
kurze und längere Zeiträume von den Nutzenden nacheinander gebucht und genutzt werden. 
Nutzende können eine Pkw-Flotte nach vorheriger Anmeldung über eine Smartphone-App oder eine 
Browseranwendung nutzen. Dabei ist die Auskunft (Standort, Verfügbarkeit, Status, Bediengebiet), 
Buchung und Zahlung digitalisiert. Beim stationsbasierten Carsharing wird das Fahrzeug an einer 
Station abgeholt und muss nach der Nutzung an dieselbe Station zurückgebracht werden. In 
Gegensatz dazu wird das Fahrzeug bei free-floating-Angeboten im Geschäftsgebiet des Anbieters 
abgeholt, wo es der letzte Nutzende abgestellt hat. 

35 % weiblich
65 % männlich

zwischen 25 und 
39 Jahren

dichte urbane Zentren

geringe Pkw-Affinität,
verstärkte ÖPNV-Nutzung, 

hohes ökologisches 
Bewusstsein

65 % Fachhochschul- oder 
Universitätsabschluss

Mobilitätsausstattung

Distanz

5 km bis 30 km (free-floating)



Als E-Tretrollersharing wird die nacheinander erfolgende Nutzung von E-tretrollern durch ein Sharing-
System bezeichnet. Die Mobilitätsform ähnelt einem traditionellen Tretroller, verfügt allerdings über 
einen Elektromotor, welcher das Fahrzeug antreibt. Das Sharing von E-Tretrollern erfolgt nahezu 
ausschließlich über free-floating-Systeme, wodurch die E-Tretroller an beliebigen Punkten innerhalb des 
Bediengebietes eines jeweiligen Anbieters entliehen und abgestellt werden können. Die Digitalisierung 
steht hier besonders im Vordergrund, denn die Nutzung ist ausschließlich durch eine Smartphone-App 
möglich. Sämtliche Informationen hinsichtlich der Auskunft (Standort, Verfügbarkeit, Status, 
Bediengebiet), sowie die Buchung und Zahlung sind digital über eine App zugänglich.

Die Mobilitätsform

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

E-TRETROLLERsharing

Geschlecht

Altersgruppe

Gebiet

Grundsätzlich existieren unterschiedliche Nutzungsweisen 
von E-Tretrollern. Insbesondere sind Unterschiede 
zwischen Nutzenden von Sharing-Systemen und 
Besitzenden von E-Tretrollern zu verzeichnen. E-Tretroller 
werden im Sharing-System meist unregelmäßig oder 
einmalig zum Kennenlernen verwendet. Wie auch bei 
anderen Sharing-Angeboten existiert eine kleine 
Nutzendengruppe mit sehr regelmäßiger Nutzung. Je nach 
Studie nutzt jeder Vierte bis Achte aller E-Tretroller-
Nutzenden in Deutschland mehrmals pro Woche diese 
Mobilitätsform. Besitzende eines privaten E-Tretrollers 
nutzen hingegen das Fahrzeug in mehr als 70 Prozent der 
Fälle mindestens mehrmals die Woche. Die 
durchschnittlich zurückgelegten Strecken reichen von 650 
Metern bis zu fast zwei Kilometer, jeweils abhängig von der 
Gebietsstruktur. Die Nutzenden  sind im Durchschnitt rund 
19 Minuten je Fahrt unterwegs. Die mit dem E-Tretroller 
zurückgelegten Wege stehen vor allem in Konkurrenz zu 
Fuß-, Fahrrad- und ÖPNV-Wegen der ersten und letzten 
Meile. Die Nutzung kann maßgeblich durch Incentivierung 
und eine bedarfsgerechte Steuerung positiv beeinflusst 
werden. So können die Fahrzeuge gemäß der Nachfrage 
im Operationsgebiet verteilt werden und das Abstellen an 
entsprechenden Parkzonen mit Freiminuten belohnt 
werden. Auch die digitale Vernetzung über eine Plattform 
und der intelligenten Verknüpfung mit anderen 
Mobilitätsformen birgt hohe Potenziale für eine 
Nutzungssteigerung. Parallel wird durch den Hebel der 
Limitierung (bspw. Fahrverbotszonen, Abstellflächen) durch 
die Kommune und die Anbieter das gewünschte 
Nutzungsverhalten gesteuert. 

überwiegend 
männliche Nutzende

bis 35 Jahren

urbane Gebiete

Pkw-Besitz
Führerschein-Besitz

höheres durchschnittliches 
Einkommen

Einkommen

Mobilitätsausstattung

Distanz

0,65 km bis 2 km



Bei Elektrorollern handelt es sich um zweirädrige Kleinkrafträder, die über einen Elektromotor 
angetrieben werden. Die Maximalgeschwindigkeit beträgt 45 km/h, die Leistung höchstens 4 kW. 
Beim Elektrorollersharing wird die nacheinander erfolgende Nutzung durch Buchung per Smartphone-
App ermöglicht. Der Mobilitätsservice wird nur in einem abgegrenzten Geschäftsgebiet angeboten, in 
dem die Fahrzeuge meist flexibel gebucht und abgestellt werden können. Beim Elektrorollersharing
sind Auskunft (Standort, Verfügbarkeit, Status, Bediengebiet), Buchung und Zahlung digitalisiert.

Die Mobilitätsform

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

E-ROLLERsharing

Geschlecht

Altersgruppe

Gebiet

Der Anteil der Nutzenden, die das E-Rollersharing
regelmäßig nutzen, ist gering. Der größte Teil der 
angemeldeten Nutzenden greift gelegentlich auf das 
Angebot zurück. Die durchschnittliche mit dem E-
Rollersharing zurückgelegte Fahrstrecke liegt bei 2,8 
km innerhalb eines Mietzeitraums von 15-20 Minuten. 
Deutlich überrepräsentiert sind dabei Einkaufs- und 
Erledigungswege, wohingegen Dienstwege deutliche 
seltener durchgeführt wurden. Den größten absoluten 
Anteil machen dennoch Freizeitwege aus. Zu 
beobachten sind höhere Nutzungszahlen in den 
wärmeren Monaten, wohingegen niedrigere 
Nutzungszahlen während der Ferienzeiten und den 
Wintermonaten zu beobachten sind. Als nutzerseitige 
Vorteile bei der Elektroroller-Nutzung werden vor 
allem die gute Möglichkeit, einen Parkplatz zu finden, 
die einfache Nutzung, die Unabhängigkeit von ÖPNV-
Stationen, -Takten, und Fahrplänen, die Eignung für 
enge Innenstädte und der Spaßfaktor gesehen.
Künftig kann eine positive Beeinflussung der 
Nutzungsweise sowie Nutzungssteigerung vor allem 
durch Incentivierung stattfinden, in dem das 
gewünschte Mobilitätsverhalten durch monetäre 
Entschädigungen oder Freiminuten belohnt wird. 
Ebenfalls kann eine physische Vernetzung an den 
ÖPNV über Mobilitätsstationen oder eine digitale 
Vernetzung über eine Plattform die Nutzung steigern.

23 % weiblich
77 % männlich

zwischen 25 bis 
35 Jahren

urbane Gebiete

Pkw-Besitz
erhöhte ÖPNV-Nutzung

Carsharing-Nutzung

höherer 
Bildungsabschluss

Bildung

Mobilitätsausstattung

Distanz

Ø 2,8 km



Die Mobilitätsform

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

rideHAILING

Geschlecht

Altersgruppe

Einkommen

Gebiet

Die Rate des Pkw-Besitzes unterscheidet sich bei 
Ridehailing-Nutzenden im Durchschnitt nicht vom 
Mittel der Bevölkerung. Der Service wird bevorzugt 
am Abend bzw. in der Nacht, für den Weg nach Hause 
genutzt. Neben einer komfortablen, schnellen, 
einfachen und sicheren Alternative für den Heimweg 
löst Ridehailing das „Don’t drink and drive“- Dilemma. 
Ridehailing wird von Nutzenden meist für 
gelegentliche Fahrten und nicht für regelmäßige 
Pendelstrecken gebucht. Ein weiterer Zweck liegt in 
der Nutzung im Rahmen von Fernreisen . Als externe 
Einflussfaktoren auf eine Nutzung von Ridehailing
wurden neben dem Fahrpreis, dem Verkehr, der 
Einwohner- und Beschäftigungsdichte auch der 
Kraftstoffpreis und die Landnutzung identifiziert. In 
ruraleren Gebieten ist eine starke Beschränkung des 
Einsatzgebiete für den Erfolg notwendig. 
So konnten beispielsweise Angebote rund um eine 
Universität sowie in einem überschaubaren 
vorstädtischen Gebiet eine hohe Nutzung 
verzeichnen.  Aufgrund der gesetzlichen 
Rahmenbedingungen können Vorteile gegenüber 
dem klassischen Taximarkt noch nicht etabliert 
werden. Dennoch kann durch Stellhebel wie 
Incentivierung, bedarfsgerechte Steuerung oder die 
digitale Vernetzung des Angebot eine positive 
Wirkung auf die Nutzungsweise und -absicht erzielt 
werden. 

Unter Ridehailing wird eine kommerzielle, taxiähnliche Mobilitätsleistung verstanden. Hierzu können 
Fahrzeuge inklusive Fahrer*in über eine digitale Plattform gebucht werden, die die Fahrgäste an einen 
gewünschten Ort bringen. Beim Ridehailing werden ausschließlich Fahrgäste eines einzelnen 
Buchungsvorgangs befördert, es findet keine gemeinsame Nutzung der Mobilitätsform mit anderen 
Nutzenden statt. Bei den Fahrzeugen handelt es sich meist um Miet- oder Privatwagen. Neben den 
klassischen, bedarfsgesteuerten Taxibetrieben zählen auch sogenannte Transportation-Network-
Companies (TNC) zu Ridehailing-Anbietern. Diese vermitteln Fahrtwünsche sowohl an private als auch 
professionelle Fahrende.

50 % weiblich
50 % männlich

zwischen 18 bis 
39 Jahren

urbane Gebiete

Pkw-Besitz

gut ausgebildete 
Personen

Mobilitätsausstattung



Ridepooling ist ein aus dem Englischen überführter Begriff und bezeichnet ein Mobilitätsangebot, bei 
dem Kunden über eine digitale Plattform eine Fahrt buchen und der Dienstleistende auf seinen 
Fahrten Anfragen mehrerer Kunden bündelt („pooling“). Die unterschiedlichen Fahrtenanfragen 
werden dabei so kombiniert, dass möglichst wenig Fahrten durchgeführt werden und so die Effizienz 
der Flotte gesteigert wird. Das Fahrtangebot ist dabei grundsätzlich nicht an Haltestellen und Linien 
gebunden und zählt nicht zum öffentlichen Verkehr. Aus diesem Grund unterliegt der Betrieb keiner 
Beförderungs- und Betriebspflich.

Die Mobilitätsform

Geringfügig höherer 
Männeranteil

zwischen 30 bis 
49 Jahren

urbane Gebiete

Mitgliedschaften bei 
Sharing-Anbietern, 

ÖPNV-Zeitkarten- und 
Pkw-Besitz

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

überdurchschnittliches 
Einkommen

ridePOOLING

Geschlecht

Altersgruppe

Einkommen

Gebiet

Mobilitätsausstattung

Ein hoher Anteil der angemeldeten Nutzenden greift 
nur unregelmäßig auf einen Ridepooling-Dienst zurück. 
Der Anteil der Intensiv-Nutzenden, die den Service 
mehrmals pro Woche nutzen, liegt bei ca. 10 Prozent 
der Nutzenden. Ridepooling wird größtenteils in 
Verbindung mit Freizeitaktivitäten, im Rahmen von 
Dienst- oder Pendelfahrten und als Ergänzung des 
öffentlichen Personennahverkehrs im Rahmen von 
Fernreisen verwendet. Die Buchungen und Fahrten 

finden dabei verstärkt in den Abend-, Nacht- und 
frühen Morgenstunden statt. Unabhängig vom Zweck 
geben Nutzende an, Ridepooling utilitaristisch dann zu 
verwenden, wenn ein Pkw nicht verfügbar ist oder 
dessen Nutzung aufgrund von anderen Faktoren 
(Alkoholkonsum, Fernreise, Parksituation) nicht möglich 
ist. Bei der Wahl für diese Mobilitätsform spielen 
insbesondere der Fahrpreis, die Reisezeit und die 
Laufentfernung zum Abholort eine entscheidende Rolle. 
Die Zeitspanne zwischen Buchung und Abholung 
sowie die Informationsbereitstellung wird mit 
steigender Erfahrung wichtiger für Nutzende, dafür 
verliert die Reisezeit an Relevanz. Potenziale können vor 
allem durch die physische und digitale Vernetzung des 
Angebots mit dem ÖPNV und anderen 
Mobilitätsformen erreicht werden. Gerade die 
Ergänzung des ÖPNV in Stadtrand-Lagen oder 
Wohnquartieren zeigt eine positive Wirkung.



Die Mobilitätsform

Erkenntnisse 
über Nutzende

Die Nutzungsweise

FERNBUS
linienverkehr

Geschlecht

Altersgruppe

Gebiet

Fernbusse werden insbesondere für Freizeitaktivitäten 
wie Urlaubsfahrten, Wochenendausflüge oder für 
Besuche bei Familie und Freunden genutzt. Die 
Wegdistanzen entsprechen dabei dem des Fernzugs 
und sind klar auf den Fernverkehr ausgerichtet. Meist 
wird die Mobilitätsform seltener als einmal im Monat 
genutzt. Die neue Mobilitätsform ist zunehmend auch für 
die ländliche Nutzendenschaft attraktiv und bietet hohe 
Potenziale. Es zeigt sich außerdem eine zunehmende 
Ausweitung der Haltestellen auf Mittelzentren. Für die 
meist jungen Nutzenden, welche zu einem Großteil aus 
Studierenden oder Berufseinsteigern bestehen, bildet 
vor allem der günstige Fahrpreis im Vergleich zum 
schienengebundenen Fernverkehr der 
Hauptnutzungsgrund. Auffallend ist zudem ein 
vergleichsweise hohe Anteil an Nutzenden im 
fortgeschrittenen Alter. So scheint auch für Pensionierte 
der finanzielle Aspekt ein Treiber für die Nutzung.

Potentiale zur Nutzenden- und Nutzungssteigerung 
lassen sich neben incentivierenden Maßnahmen (z.B. 
Gutscheine, Kooperationen mit Einzelhandel) auch 
durch die physische und digitale Vernetzung mit 
anderen Mobilitätsformen erzeugen. So kann das 
Angebot nicht nur in digitalen Plattformen in die 
multimodale Wegekette integriert, sondern die 
Haltestellen ebenfalls an Mobilitätsstationen oder einem 
Zugang zum ÖPNV ausgerichtet werden. Es lässt sich 
jedoch mittlerweile eine Marktsättigung erkennen, 
wodurch Potenziale zur Nutzungssteigerung nur bedingt 
realisiert werden können.

Einkommen

Beim Fernbus handelt es sich um eine regelmäßige Verkehrsverbindung zwischen festgelegten 
Haltestellen, die in der Regel mehr als 50 km voneinander entfernt sind. Der Fernbusverkehr ist Teil 
des öffentlichen Personennahverkehrs. Üblicherweise werden Fahrten über eine Online-Plattform oder 
Smartphone-App des Betreibers gebucht. Alternativ besteht die Möglichkeit, das Ticket offline bei 
einem offiziellen Ticketverkäufer oder bei bestehender Kapazität an Sitzplätzen direkt bei dem*r 
Busfahrer*in zu erwerben. Die Mobilitätsform entstand für den innerdeutschen Verkehr im 
Zusammenhang mit der Teil-Liberalisierung des Personenbeförderungsmarktes und damit 
einhergehenden Änderungen des Rechtsrahmens (PBefG). Aufgrund der Relevanz der Digitalisierung 
wird der Fernbus in Deutschland als neue Mobilitätsform eingestuft.

Geringfügig höherer 
Frauenanteil

Zwischen 18 und 
29 Jahre alt

Überwiegend aus 
urbaner Region

ÖPNV-Zeitkarten-
Besitz, kein PKW-

Besitz

Geringfügig niedriges 
Einkommen

Mobilitätsausstattung

Distanz

50 km bis 1000 km
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