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Abbildung 2-2:  Ablauf der Datenerhebung

Feldzeiten Aus-
] erreichte | Schopfungs-
3/ (4 |1/ |2/ |3 |4 | 1|2 | Fallzahl quote
15 |15 | 16 | 16 | 16 | 16 | 17 | 17 bezogen auf
Welle 1
Welle 1 PG 3096
Welle 1 KG 3704
Welle 2 PG 2237 72 %
Welle 2 KG 2940 79 %
Welle 3 PG 1757 57 %
Welle 3 KG 2593 70 %
Welle 4 PG 1449 47 %
Welle 4 KG 2207 60 %

PG = Pilotgruppe; KG = Kontrollgruppe

Quelle: eigene Darstellung

2.3. Auswahl der Stichproben fur Langsschnittanalysen

Um die Vergleichbarkeit zwischen den Erhebungswellen zu gewahrleisten, werden flr die Auswer-
tungen zur Veranderung der Autoausstattung und des Verkehrsverhaltens (siehe hierzu Kapitel 5
und 6) ausschlie3lich solche Personen bericksichtigt, die an den Wellen 1, 3 und 4 teilgenommen
haben. Darlber hinaus wurden mit Blick auf eine mdglichst valide Fallbasis weitere Personen aus
unterschiedlichen Griinden ausgeschlossen. Im Falle der Pilotgruppe gehodren hierzu Befragte, die
das free-floating Carsharing nach ihren Angaben auch zum Zeitpunkt der vierten Erhebungswelle
(trotz Anmeldung) noch nicht genutzt hatten. Dabei handelt es sich insgesamt um 79 Personen.
Weitere 128 Befragte wurden ausgeschlossen, weil fur sie keine valide Erhebung des Vorher-
Verkehrsverhalten angenommen werden kann. Hierzu gehoéren vor allem solche Nutzerlnnen, die
vor der Anmeldung bei car2go bereits bei einem anderen Anbieter das free-floating Carsharing
(hauptsachlich DriveNow) angemeldet waren und genutzt haben. Schliellich gibt es 34 Falle, flr
die anhand statistischer Kontrolluntersuchungen davon auszugehen ist, dass die Online-
Fragebdgen von unterschiedlichen Personen ausgefillt wurden, was ein weiterer Ausschlussgrund
im Falle von Langsschnittuntersuchungen darstellt. Nimmt man diese Abzige vor, ergibt sich fur
die Langsschnittanalysen zur Ausstattung und dem Verkehrsverhalten schlussendlich eine Fallba-
sis von 1.190 Nutzerlnnen.

Bei der Kontrollgruppe wurde ahnlich vorgegangen. Auch hier finden nur solche Befragte Berlick-
sichtigung, die fur die Wellen 1, 3 und 4 gultige Interviews vorliegen haben. Darlber hinaus wur-
den 130 Falle ausgeschlossen, weil es Anzeichen fur unterschiedliche Ausflllpersonen gibt und
weitere 164 Personen, weil sie sich wahrend der Erhebungszeit beim free-floating Carsharing an-
gemeldet haben. Auf Seiten der Kontrollgruppe ergibt sich damit eine Fallzahl von 1.820 Personen
fur die Langsschnittanalysen.
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Bei der Rekrutierung der Kontrollgruppe wurde darauf geachtet, dass diese in verschiedenen so-
ziodemographischen Merkmalen und Ausstattungsaspekten méglichst ahnlich wie die Pilotgruppe
ist. Aufgrund der starken Konzentration der Pilotgruppe auf bestimmte Bevdlkerungsgruppen (sie-
he hierzu Kapitel 3) lieken sich gewisse Abweichungen aber nicht vermeiden. Fir die Langs-
schnittanalysen zur Autoausstattung und zum Verkehrsverhalten wurden die Kontrollgruppendaten
daher zusatzlich anhand der Pilotgruppenwerte gewichtet. Dies erfolgte spezifisch fur Stuttgart und
KdIn/Frankfurt. Die Fallbasis fir die Zielwerte sind die oben beschriebenen Pilotgruppendaten, die
fur die Langsschnittanalysen herangezogen werden (N = 1.190). Das Gewicht basiert auf den fol-
genden Variablen: Alter in Gruppen, Geschlecht, Schulbildung, Stadt/Umland, Anzahl der Autos im
Haushalt zum Zeitpunkt der Welle 1, Besitz OV-Abo zum Zeitpunkt der Welle 1, Jahreszeit der
Befragung. Beim Kéln/Frankfurt-Sample flhrt die Gewichtung zu einer sehr guten Anpassung an
die Zielwerte, so dass die Abweichungen von der Pilotgruppe nur noch minimal sind. Im Falle der
Stuttgarter Befragten bewirkt die Gewichtung ebenfalls eine deutliche Verringerung der Abwei-
chungen zur Pilotgruppe. Allerdings missen hier trotz Gewichtung bei den Merkmalen Geschlecht,
Stadt/Umland und Jahreszeit sowie bei einzelnen Kategorien der Merkmale Alter und Anzahl der
Autos kleinere Abweichungen von 4 bis 6 Prozentpunkten in Kauf genommen werden.

2.4. Konzeption und Durchfiihrung der Stichtagserhebung

Ein Teil der Befragung war in allen vier Befragungswellen eine Stichtagserhebung, die die Grund-
lage der Auswertungen zum Verkehrsverhalten (siehe Kapitel 6) und somit auch der Umweltbilan-
zierung (siehe Kapitel 7) darstellt. Bei dieser Erhebung wurden alle zurtickgelegten Wege der Pilot-
und der Kontrollgruppe an zwei Stichtagen abgefragt. Bei diesen beiden Tagen handelte es sich
jeweils um den letzten Werktag sowie einen Tag des letzten Wochenendes, der zufallig bestimmt
wurde. An den Stichtagen wurde abgefragt, ob die befragte Person das Haus verlassen hat, wie
das Wetter an dem Tag war und, im Falle des Werktags, um welchen Tag es sich dabei handelte.
Gab die Person an, das Haus am Stichtag verlassen zu haben, konnte sie bis zu acht Wege mit
jeweils bis zu acht Teilstrecken angeben. Basierend auf der Definition der Stichtagserhebungen
der MiD (siehe Follmer et al. 2010a) gilt als ein Weg jede Strecke zu einem bestimmten Ziel oder
zu einem bestimmten Zweck, beispielsweise zur Arbeit, zum Einkaufen, zu einer Freizeitaktivitat
oder nach Hause. Nachdem das Ziel erreicht wurde, beginnt ein neuer Weg. Hin- und Rickwege
werden dementsprechend als zwei Wege gezahlt. Wege kénnen zu Full oder mit unterschiedli-
chen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden. Dabei kdnnen also auf einem Weg zu einem Ziel un-
terschiedliche Verkehrsmittel genommen werden. Diese Kriterien wurden in der Eingabemaske
explizit aufgefuhrt. Aullerdem wurde den Befragten eine beispielhafte Wegekette genannt sowie
zusatzlich auf die Option ,zu Fu“ als Verkehrsmittel hingewiesen.

Bei jedem angegebenen Weg wurde zuerst der Wegezweck abgefragt, danach wurde fir jede ein-
zelne Teilstrecke des Weges das Verkehrsmittel, im Falle eines Pkw ebenfalls die Anzahl der Per-
sonen im Pkw und die Lange der Teilstrecke abgefragt. Fir jeden Weg musste mindestens eine
Teilstrecke angegeben werden, danach wurden die Teilnehmerinnen gefragt, ob der Weg aus wei-
teren Teilstrecken bestand und in diesem Fall diese Informationen ebenfalls fur alle weiteren Teils-
trecken abgefragt. Ein Weg ergibt sich aus der Summe aller Teilstrecken. Wenn die letzte Teilstre-
cke eines Weges eingegeben wurde, wurde abgefragt, ob am Stichtag weitere Wege zurlickgelegt
wurden, wobei die Teilnehmerlnnen an die Eingabe von Rick- und Fu3wegen erinnert wurden. Fur
alle weiteren Wege konnten ebenfalls bis zu acht Teilstrecken eingeben werden; insgesamt konnte
Uber maximal acht Wege an einem Stichtag berichtet werden.

Uber die Abfrage der beiden Stichtage hinaus wurden in der Pilotgruppe ebenfalls weitere Wege,
auf denen free-floating Carsharing genutzt wurde, abgefragt, so dass flr jede befragte Person der
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3. Charakterisierung der Nutzerinnen und Nutzer des free-floating Carsharing

Bezuglich der Frage nach den charakteristischen Merkmalen der Nutzerinnen des free-floating
Carsharing wird im Folgenden auf die Soziodemographie, die mobilitatsrelevante Ausstattung und
Orientierungen eingegangen. Die Auswertungen basieren auf Angaben aller Teilnehmerinnen der
Welle 1. Den Ergebnissen werden, soweit vorhanden, jeweils regionale oder bundesdeutsche Ver-
gleichszahlen gegeniibergestellt.®

3.1. Soziodemographie und soziale Milieus

Einen Uberblick Uber die soziodemographischen Merkmale der Pilotgruppenteilnehmerinnen liefert
Abbildung 3-1. Die Ergebnisse zeigen, dass etwa zwei Drittel Manner sind. Der Manneranteil ist
damit deutlich héher verglichen mit demjenigen in der erwachsenen Bevdlkerung der Untersu-
chungsregionen (circa 48 %).® Ebenfalls (iberproportional vertreten sind Personen unter 40 Jah-
ren. Von den Befragten gehoren 65 % zu dieser Altersgruppe, wahrend es in der regionalen Ver-
gleichsbevdlkerung nur knapp 40 % sind. Personen Uber 60 Jahre machen dagegen lediglich ei-
nen geringen Anteil aus (3 % versus 28 % in den Untersuchungsregionen). Des Weiteren besitzen
die Pilotgruppenteilnehmerinnen eine deutlich Gberdurchschnittliche Bildung. Etwas mehr als 80 %
und damit fast doppelt so viele wie in den Untersuchungsregionen haben Abitur. Im Gegensatz
dazu sind niedrigere Schulabschlisse unterdurchschnittlich vertreten. Dies gilt insbesondere flr
Personen mit Hauptschulabschluss, welche unter den Befragten nur einen geringen Anteil von 3 %
einnehmen, in der regionalen Bevdlkerung Uber 18 Jahren aber etwa 30 % ausmachen. Bei der
Haushaltsgrof3e ist die Kategorie ,3 und mehr Personen® mit einem Anteil von 32 % deutlich unter-
reprasentiert (etwa 41 % in der regionalen Vergleichsbevdlkerung), wahrend der Anteil der Ein-
und Zweipersonenhaushalte jeweils etwas Uberproportional vertreten ist (Einpersonenhaushalte:
29 % versus 25 %; Zweipersonenhaushalte: 39 % versus 35 %).

°  Zentrale Ergebnisse aus diesem Kapitel und dem folgenden zur Attraktivitat und Akzeptanz wurden bereits in einer

komprimierten Form in Sunderer et al. (2018) verdffentlicht.

Fir die regionalen Vergleichszahlen wird bei den Variablen Geschlecht, Alter, Bildung und Haushaltsgrofie auf die
Daten des Zensus 2011 zurlickgegriffen (Zensus 2011). Stadt und Umland werden hierbei entsprechend der Vertei-
lung in den Daten zu den befragten Nutzerlnnen gewichtet.

6
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Die Auswertungen zur Milieustruktur zeigen: Fur die Nutzerinnen liegen starke Abweichungen von
der reprasentativen Milieustruktur vor, die die berichteten Ergebnisse zu den soziodemographi-
schen Merkmalen widerspiegeln (siehe hierzu Tabelle 3-2). So sind die alteren, traditionellen und
die einfachen, prekaren Milieus fast gar nicht vertreten und der birgerliche Mainstream ist unterre-
prasentiert. Die gehobenen, die kritisch-kreativen und die jungen, adaptiven Milieus sind dagegen
deutlich Uberreprasentiert.

Tabelle 3-2: Zuordnung zu sozialen Milieus im Vergleich zu reprasentativen Studien
Umweltbewusstseins- . . N

Millieu Pilotgruppe share studie 2016 Studie ,,Mobilitat & IKT
Altere, traditionelle Milieus 1% 15 % 14 %

Gehobene Milieus 24 % 15 % 17 %

Birgerlicher Mainstream 19 % 25 % 29 %

Einfache, prekare Milieus 4% 14 % 12 %

Kritisch, kreative Milieus 21 % 13 % 12 %

Junge, adaptive Milieus 31 % 18 % 15 %

Quelle: Panelerhebung share, Welle 1(N Pilotgruppe = 3.096). Fur die Vergleichszahlen: BMUB/UBA 2017, sowie Studie ,Mobilitat und
IKT* (N = 1.088)

Bleibt noch die Frage, ob es flir die soziodemographischen Merkmale und die Milieuzuordnung
Unterschiede zwischen den Stadten gibt und ob sich daraus ableiten lasst, dass mit den beiden
untersuchten Varianten des free-floating Carsharing, konventionell und elektrisch, bestimmte
Gruppen starker oder schwacher angezogen werden bzw. ob bestimmte Gruppen eine hdhere
Affinitat zu einer der Varianten aufweisen. Die standortspezifischen Auswertungen liefern hierfur
jedoch keine Hinweise, da die vorliegenden Unterschiede andere Ursachen haben dirften. So zei-
gen die Ergebnisse, dass die Frankfurter Befragten in einigen soziodemographischen Eigenschaf-
ten abweichen. Insbesondere Personen mit hdherem Einkommen, aber auch Manner, Erwerbstati-
ge und besser Gebildete sind hier noch starker reprasentiert. Des Weiteren besitzt an diesem
Standort die Altersgruppe der 40- bis 50-Jahrigen einen héheren Anteil, wahrend der Anteil der 18-
bis 29-Jahrigen niedriger ist (siehe zu diesen Differenzen die Abbildung 3-2 bis Abbildung 3-7).
Diese Unterschiede wirken sich zudem auf die Milieustruktur aus: Sowohl die gehobenen als auch
die kritisch-kreativen Milieus sind in Frankfurt noch starker tberreprasentiert, wahrend der Uber-
hang bei den jungen adaptiven Milieus an diesem Standort schwacher ausgepragt ist. Solche so-
ziodemographischen und milieubezogenen Abweichungen liegen aber nicht fur den anderen ,kon-
ventionellen® Standort (Koln) vor. Stattdessen stimmen hier die Werte sehr stark mit denen von
Stuttgart Uberein. Daraus schlieBen die Autoren, dass die Abweichungen nicht durch die Ange-
botsvariante, sondern durch andere standortspezifische Einfliisse erzeugt werden. '

Ansonsten zeigen sich bei den standortspezifischen Auswertungen zwei weitere Auffalligkeiten bei
den Stuttgarter Befragten: Der Anteil der Personen aus dem Umland ist hier mit 28 % am hochsten
(Frankfurt 21 %/ Koln 12 %) und zugleich ist der Anteil der Haushalte mit drei oder mehr Personen

' S0 kénnte ein Grund fir die Unterschiede sein, dass die Rekrutierung der Pilotgruppenteilnehmerinnen in Frankfurt
direkt nach Markteintritt von car2go startete, wahrend an den beiden anderen Standorten das Angebot schon einige
Zeit vor Beginn der Rekrutierung bestanden hat.
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etwas hoéher. Die Ursache fir diese Abweichungen dirfte aber ebenfalls an einer anderen Beson-
derheit des Standortes liegen: Zum Zeitpunkt der Befragungen in Stuttgart umfasste das Ge-
schaftsgebiet von car2go auch Gebiete der umliegenden Gemeinden Boblingen, Esslingen, Ger-
lingen und Sindelfingen, wahrend es sich in Kéln und Frankfurt fast ausschlielllich auf bestimmte

Teile der Stadte beschrankt.

Abbildung 3-2:
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Quelle: Panelerhebung share, Welle 1(N Pilotgruppe Stuttgart = 2.022; N Pilotgruppe Koéln = 821; N Pilotgruppe Frankfurt = 253). Fir

Altersstruktur nach Erhebungsstandorten
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die Vergleichszahlen: Eigene Berechnung anhand des Zensus 2011.
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Abbildung 3-3:
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Quelle: Panelerhebung share, Welle 1(N Pilotgruppe Stuttgart = 2.022; N Pilotgruppe Kéln = 821; N Pilotgruppe Frankfurt = 253). Fir
die Vergleichszahlen: Eigene Berechnung anhand des Zensus 2011.

Geschlecht nach Erhebungsstandorten

mannlich

weiblich

m Stuttgart
m Koln
m Frankfurt

¢ Reprasentativ
(Standortbezogen)

25



share — Wissenschaftliche Begleitforschung zu car2go

share

Abbildung 3-6:
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Quelle: Panelerhebung share, Welle 1(N Pilotgruppe Stuttgart = 2.022; N Pilotgruppe Kéln = 821; N Pilotgruppe Frankfurt = 253). Fir
die Vergleichszahlen: Eigene Berechnungen anhand von b4p 2017.

Abbildung 3-7:
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Quelle: Panelerhebung share, Welle 1(N Pilotgruppe Stuttgart = 2.022; N Pilotgruppe Koéln = 821; N Pilotgruppe Frankfurt = 253). Fir
die Vergleichszahlen: ALLBUS 2014.
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3.2. Mobilitatsrelevante Ausstattung

Der Anteil der Autolosen ist bei den Befragten hoher als in der regionalen Vergleichsbevolkerung.
Dabei gibt es deutliche Unterschiede zwischen den drei untersuchten Standorten.'’ So ist er mit
einem Wert von 41 % unter den Koélner Befragten am héchsten, was einen doppelt so hohen Anteil
wie in den reprasentativen Vergleichszahlen darstellt. In Frankfurt ist der Anteil der Autolosen mit
knapp 40 % nur geringfugig niedriger als in KoIn. Im Unterschied zu Kéln handelt es sich dabei
aber nur um einen leicht Uberproportionalen Wert, da der Anteil der Autolosen laut Vergleichszah-
len hier mit 37 % deutlich héher liegt. Der niedrigste Wert liegt bei den Stuttgarter Befragten vor.
Der Anteil der Autolosen betragt hier lediglich 26 %. Die reprasentativen Vergleichszahlen ahneln
hier jedoch denen fur Koéln, sodass es sich trotzdem um einen leicht Uberreprasentativen Anteil
handelt.

Blickt man zusatzlich auch auf die Anzahl der vorhandenen Fahrzeuge, zeigt sich, dass die Vertei-
lung zum Autobesitz in Stuttgart in etwa den Vergleichszahlen entspricht. In Kéln und Frankfurt
weicht sie dagegen davon ab. In Koéln betrifft dies in erster Linie die Kategorie der Haushalte mit
einem Auto, in die hier 42 % der Befragten fallen, wohingegen es reprasentativ 62 % der Haushal-
te sind. Flr Haushalte mit zwei oder mehr Autos stimmen die Zahlen berein. In Frankfurt liegt der
Anteil an Haushalten mit einem Auto dagegen 12 Prozentpunkte niedriger, als es die reprasentati-
ven Daten vermuten lassen, wahrend die Befragten aus Haushalten mit zwei oder mehr Autos um
8 Prozentpunkte lberproportional vertreten sind.

Abbildung 3-8:  Autobesitz nach Erhebungsstandorten

80% -
70% -
60% P m Stuttgart

b -
50% ] m Koln
40% - Frankfurt
30% - + Reprasentativ

(Standortbezogen)
20% -
10% -
0% -
kein Auto ein Auto zwei oder mehr
Autos

Quelle: Panelerhebung share, Welle 1 (N Pilotgruppe Stuttgart = 2.022; N Pilotgruppe Kéin = 821; N Pilotgruppe Frankfurt = 253). Far
die Vergleichszahlen: Eigene Berechnung anhand von b4p 2017.

" Im Falle des Autobesitzes wurden die regionalen Vergleichszahlen wieder anhand der Markt-Media-Studie ,best for

planning“ (b4p 2017) berechnet.
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zu nutzen. Auf den ersten Blick spricht gegen eine solche Schlussfolgerung allerdings das Ergeb-
nis fur Frankfurt, wo ebenfalls nur ein leicht Gberdurchschnittlicher Anteil an Autolosen vorliegt.
Hier durfte allerdings eine andere standortspezifische Ursache verantwortlich sein. Wie oben ge-
zeigt wurde, haben sich in Frankfurt deutlich mehr Personen mit hdheren Einkommen angemeldet
als in Stuttgart und Koéln, was auf einen ,Wohlstandseffekt* hinweist. Diese Erklarung wird zusatz-
lich dadurch gestitzt, dass bei den Frankfurter Befragten der Anteil der hdherklassigen Fahrzeuge
grofer ist.

3.3. Mobilitatsorientierungen, Umweltbewusstsein und Einstellungen gegeniiber
Elektromobilitat

Das Verkehrsverhalten und die Nutzung von Mobilitatsangeboten werden nicht nur durch sozio-
Okonomische und raumstrukturelle Bedingungen sondern auch durch die Orientierungen der Ak-
teure beeinflusst. Entsprechend den Erfahrungen aus der einstellungstheoretischen Forschung,
wonach Zusammenhange zwischen Orientierungen und Verhaltensweisen in der Regel dann gré-
Rer sind, wenn sie auf dem gleichen Spezifitdtsniveau gemessen werden (Eagly und Chaiken
1993), sind dabei insbesondere die bereichsspezifischen Orientierungen von Bedeutung. Damit
sind Mobilitdtsorientierungen gemeint, worunter Einstellungen fallen, die sich auf Verkehrsmittel
und Fortbewegungsformen beziehen (siehe dazu Gétz et al. 2016).

Es ist deshalb naheliegend, sich auch mit den Mobilitdtsorientierungen der Nutzerinnen des free-
floating Carsharing zu beschéaftigen. Zur Erhebung solcher Orientierungen beinhaltete der Frage-
bogen der ersten Erhebungswelle zahlreiche Einstellungsitems. Diese wurden mithilfe von Fakto-
renanalysen zu Mobilitadtsorientierungen verdichtet, die, von zwei Ausnahmen abgesehen, auf
mehreren Items basieren.” Im Folgenden sind die Mobilitatsorientierungen aufgefiihrt. Dabei wer-
den jeweils die entsprechenden Indikatoritems mitangegeben:

« Autoaffinitat wegen Freiheit und Flexibilitat
— ,Nur mit dem Auto fihle ich mich wirklich unabhangig.”
— ,Das Auto ist fur mich die beste Art der Fortbewegung.®

— ,Fur mich ist das Wichtigste am Auto, dass ich spontan entscheiden kann, wann und wo ich
hinfahren will.”

— ,Ohne Auto kénnte ich meinen Alltag kaum organisieren.*

— ,Meine alltaglichen Wege mit dem Offentlichen Verkehr zu erledigen, ist mir zu zeitaufwandig®.
« Eigenes Auto als Bedingung flr soziale Integration

— ,Ohne eigenes Auto ist man in unserer Gesellschaft unten durch.”
« Eigenes Auto als Belastung

— ,Ein eigenes Auto ist wie ein Klotz am Bein.”
« Auto als Mittel zur Stilisierung

— ,lch wiirde niemals ein Auto fahren, das nicht zu mir passt.”

— ,Mir ist es nicht wichtig, wie ein Auto aussieht - Hauptsache es fahrt.”

'3 Wenn der Faktor von mehreren ltems konstituiert wird, wurde zur Berechnung des Gesamtwertes jeweils ein additi-

ver Index gebildet, in den alle zum Faktor gehdrenden Items gleichgewichtet miteinflieRen.
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4. Attraktivitat und Akzeptanz des free-floating Carsharing

4.1. Qualitative Ergebnisse aus den Fokusgruppen

Zu Beginn des Projekts im Jahr 2013 wurde je eine Gruppendiskussion in Kdéln und in Stuttgart
durchgefihrt. Diese lieferten erste nicht reprasentative, aber als Hypothesen verwendbare Ergeb-
nisse zu den Grinden und Motiven der Anmeldung und Nutzung des free-floating Carsharing.

Methodisch handelt es sich um Fokusgruppen, die in Teststudios der beiden Stadte durchgefiihrt
wurden. Sie hatten eine Dauer von 2 Stunden. Die Teilnehmerlinnen wurden tUber den Newsletter
von car2go rekrutiert. Bei der Auswahl wurde eine mdglichst gute Streuung der soziodemographi-
schen Merkmale angestrebt. Hinsichtlich des Geschlechts war dies nicht moéglich. Denn es gab
(und gibt) bei den Neuanmeldungen einen deutlichen Uberhang der Manner. Und so war es dann
auch bei der Bereitschaft zur Teilnahme an den Gruppendiskussionen: In Kéln nahmen 9 Manner
und eine Frau, in Stuttgart 10 Manner und drei Frauen an den Fokusgruppen teil.

Es wurden wichtige Motive der Anmeldung zu car2go und der Nutzung von car2go identifiziert.
Dabei kdnnen grob folgende Motivgruppen und Griinde unterschieden werden: Neugierde, Flexibi-
litat, Convenience, Spal3, Zeit- und Kosten, Umweltschutz.

« Die Neugierde auf das zu dieser Zeit noch ganz neue Angebot von car2go war ein wichtiges
Motiv der Anmeldung,

— weil das neue Angebot in der Stadt untibersehbar war und intensiv beworben wurde,
— weil man einfach wissen und feststellen wollte ob das System praktisch ist und funktioniert,

— weil — in Stuttgart — der Wunsch bestand, endlich einmal ein Elektroauto auszuprobieren oder

in KAIn — einen Smart zu testen (,Go-Cart-Gefiihl — fand es cool’).

Es gab auch die Neugierde erfahrener Nutzer des stationsbasierten Carsharing, die das neue
System mit dem klassischen vergleichen wollten.

« Ein zentrales Motiv, das sich sowohl auf die Griinde der Anmeldung als auch auf die Nutzung
bezog, war die (erwartete oder erlebte) Flexibilitdt und Spontaneitat, die sowohl durch die One-
Way-Option als auch durch die zeitlich flexible Suche und ggfs. Buchung per App entsteht.

— Es wird die Moglichkeit genannt, spontan zu entscheiden, welches Verkehrsmittel in einer Si-
tuation genutzt wird - bei einer Fahrt in die Kneipe kann je nach Alkoholgenuss der Riickweg
mit dem Auto oder dem OV erfolgen, weil das car2go-Auto zuriick gelassen werden kann. Bei
einem unerwartet groRen Einkauf kann spontan ein car2go-Auto als Transportmittel gesucht
und genutzt werden.

« Eng mit dem Flexibilitdtserlebnis verbunden ist der Zusatznutzen durch die in der Innenstadt
bereitgestellten kostenlosen Parkplatze. Das spart zum einen Parkkosten, zum anderen ist es
einfach, bequem und entlastend, wenn es quasi garantierte Parkplatze ohne die Notwendigkeit
einen Parkschein zu besorgen, gibt.

« Eine weitere Bequemlichkeitsdimension ist die Nutzung von car2go als Alternative zu anderen
als unbequem empfundenen Verkehrsmitteln. Das free-floating Carsharing ermdéglicht dann bei
Personen, die eine bestimmte Fortbewegungsform generell oder in einer bestimmten Situation
(Wetter, Topographie) als unbequem empfinden, die Vermeidung derselben, zum Beispiel der S-
Bahn, weil sie als unangenehm, schmutzig erlebt wird oder langer FulRwege oder auch Fahrrad-
fahrten bergauf und/oder bei Kalte.
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Abbildung 4-3:  Polaritatsprofile zum free-floating Carsharing: zeitliche Entwicklung uiber
die Erhebungswellen

Koéln/Frankfurt
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Quelle: Panelerhebung share, Wellen 2,3 und 4 (Nmin Pilotgruppe Stuttgart = 761; Nni, Pilotgruppe Koéin/Frankfurt = 333), Mittelwerte auf
einer Skala von 1-7

Mit besonders guten Bewertungen stechen jeweils Uber alle Erhebungswellen hinweg die Eigen-
schaften ,flexibel“ und ,praktisch“ hervor, wobei die Mittelwerte bei beiden Varianten nahezu iden-
tisch sind. Das entsprechende Anmeldemotiv, das fast alle Befragten als einen Grund fir die An-
meldung angaben (siehe hierzu den Abschnitt zu den Anmeldegriinden), wurde somit bei beiden
Varianten nicht enttauscht.

Dieses Ergebnis spiegelt sich auch in den Antworten zu verschiedenen Statements wieder (siehe
hierzu Abbildung 4-4). Eine grof3e Mehrheit glaubt durch die Nutzung Zeit zu gewinnen, leichter
einen Parkplatz zu finden und eine Mehrheit ist der Meinung, dass die Flexibilitat sogar ein Beitrag
zu einer héheren Lebensqualitat ist. Dabei gibt es auch hier keine grofden Unterschiede Uber die
Zeit und zwischen den Varianten.
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Abbildung 4-4:  Zeitersparnis und Lebensqualitat (Anteile in Prozent)
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Weiterhin wird bei der elektrischen Variante die ,Umweltfreundlichkeit* sehr positiv bewertet. Hier
liegt im Vergleich zur konventionellen Variante Uber alle Wellen hinweg eine deutlich bessere Be-
wertung vor. Das Bild gleicht hier also demjenigen, wie es beim Anmeldemotiv ,ein umweltfreundli-
ches Auto fahren” bereits zu sehen war. Auch bei den Statements kommt dieser Unterschied zum
Ausdruck. Hier sollten alle Befragten fir beide car2go-Autovarianten, also elektrisch und konventi-
onell, bewerten, ob es umweltfreundlich ist, diese zu nutzen. Analog zu den anderen Ergebnissen
schneidet hier die elektrische deutlich besser ab. Die Zustimmungswerte liegen fir diese Variante
uber alle Wellen hinweg bei mindestens 90 %. Die konventionelle Variante wird dagegen nur je-
weils von etwa 40 % der Befragten als umweltfreundlich angesehen.

Abbildung 4-5:  Einschatzung der Umweltfreundlichkeit (Anteile in Prozent)

»Ein car2go Elektroauto zu
nutzen ist umweltfreundlich.”

»Ein car2go-Auto mit Benzin/-
Dieselmotor zu nutzen ist
umweltfreundlich.”
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Quelle: Panelerhebung share, Wellen 2,3 und 4 (Nnin Pilotgruppe = 1.234)
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5. Pkw-Besitz

Insbesondere in Staddten nehmen Pkw mit bis zu 12 % einen grofRen Teil der Verkehrsflache in
Deutschland ein (Ubeeqo 2016). In vielen Carsharing-Studien wird daher untersucht, inwiefern sich
die Anzahl privater Pkw im o&ffentlichen Raum durch Carsharing-Angebote reduzieren lasst (siehe
hierzu Abschnitt 5.4). Im folgenden Abschnitt soll daher, aufbauend auf die in Abschnitt 3.2 und 3.3
dargestellten Ergebnisse hinsichtlich Autobesitz und —affinitat der Pilotgruppe, die Entwicklung des
Pkw-Besitzes der Befragten wahrend der ersten zwei Jahre Nutzung von car2go dargestellt wer-
den. Vor dem Hintergrund der besonderen Merkmale der Gruppe der Nutzerlnnen von free-floating
Carsharing - dem hohen Anteil Jingerer, héher Gebildeter und Mannern im Vergleich zur Gesamt-
bevolkerung — wird fur eine Einordnung der beobachteten Entwicklung ebenfalls die Veranderung
des Pkw-Besitzes der Kontrollgruppe betrachtet. Diese Befragten stellen aufgrund ihrer dhnlichen
Soziodemographie eine vergleichbare Gruppe dar (siehe hierzu auch Abschnitt 2.3).

Die Untersuchungen in diesem und den nachfolgenden Kapiteln basieren auf der speziell fiir die
Langsschnittanalyse erstellten Teilstichprobe, die die Befragten umfasst, die an Welle 1, 3 und 4
teilgenommen haben (siehe Abschnitt 2.3). Dies ermdglicht eine konsistente Beobachtung der
Veranderungen im zweijahrigen Untersuchungszeitraum (siehe auch Abschnitt 2.3). In Stuttgart
umfasst die Stichprobe 839 Personen in der Pilotgruppe bzw. 729 in der Kontrollgruppe, in
KdIn/Frankfurt umfasst die Stichprobe 351 bzw. 1.091 Befragte in der Pilot- bzw. Kontrollgruppe.

Diese Stichprobe weist im Vergleich zu der in den Kapiteln 3 und 4 betrachteten gréf3eren Stich-
probe hinsichtlich ihrer Soziodemographie, Pkw-Ausstattung, Einstellungen und Mobilitatsorientie-
rungen sehr ahnliche Eigenschaften auf. Es zeigen sich lediglich bezogen auf das Geschlecht und
den hochsten Bildungsabschluss leichte Unterschiede zwischen den beiden Stichproben: In der
Stichprobe der Langsschnittanalysen ist die Auspragung dieser Eigenschaften im Vergleich zur
Gesamtbevolkerung noch starker, da der Anteil von Mannern und Personen mit abgeschlossenem
Studium in dieser Stichprobe drei bzw. vier Prozentpunkte héher liegt als in der gesamten in Wel-
le 1 befragten Pilotgruppe. Da sich jedoch keine Unterschiede in der Pkw-Ausstattung, den Einstel-
lungen und Mobilitatsorientierungen zwischen diesen zwei Stichproben zeigen, kénnen die in den
vorangegangenen Kapiteln in Bezug auf die Stichprobe der ersten Welle getroffenen Schlussfolge-
rungen ebenfalls auf die im Folgenden betrachtete Stichprobe Ubertragen werden.

Um die Entwicklungen des Pkw-Besitzes der Pilot- und Kontrollgruppe vergleichen zu kénnen, wird
zuerst ein Uberblick (iber den Pkw-Besitz dieser beiden Gruppen zu Beginn des Untersuchungs-
zeitraums gegeben und dabei auf standortspezifische Unterschiede eingegangen (Abschnitt 5.1).
Darauf aufbauend wird die Entwicklung des Pkw-Besitzes der beiden Gruppen im Laufe des Un-
tersuchungsraums betrachtet (Abschnitt 5.2). Dies erfolgt in einem ersten Schritt deskriptiv und in
einem zweiten anhand von multivariaten Analysen (logistische Regressionen und Fixed Effect Re-
gression). Mithilfe der Regressionen kann festgestellt werden, inwiefern beobachtete Unterschiede
zwischen Pilot- und Kontrollgruppe in Zusammenhang mit der Nutzung von free-floating Carsha-
ring gebracht werden kénnen oder auf unterschiedliche Entwicklungen soziodemographischer
Merkmale zuriick zu flhren sind. SchlieBlich wird in Abschnitt 5.3 eine Ersatzquote berechnet, die
darstellt, ob sich die Anzahl der Pkw im 6ffentlichen Raum durch das Angebot von car2go verrin-
gert.

5.1. Pkw-Besitz zu Beginn des Untersuchungszeitraums

Im Folgenden wird der Pkw-Besitz der Pilot- und Kontrollgruppe zum Zeitpunkt der erste Welle,
d. h. vor der Anmeldung bei car2go, beschrieben und in Verbindung mit soziodemographischen
Charakteristika der Befragten und den Rahmenbedingungen am Wohnort betrachtet.
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Die Nutzung von Carsharing wird von 32 % der Pilot- und 20 % der Kontrollgruppe als Grund fur
die Autolosigkeit genannt, jedoch fast ausschliellich in Kombination mit anderen Griinden. Von
den Personen, die Carsharing als Grund nennen, sind in der Pilotgruppe 50 % und in der Kontroll-
gruppe 81 % (zusatzlich) bei einem stationsbasierten Carsharinganbieter angemeldet. Eine solche
Mitgliedschaft steht in starkem Zusammenhang mit dem Pkw-Besitz: Personen der Pilotgruppe, die
auch bei einem stationsbasierten Carsharinganbieter angemeldet sind, verfigen nur Uber durch-
schnittlich 0,49 Pkw pro Haushalt; 62 % leben in einem Haushalt ohne Pkw; in der Kontrollgruppe
betragt dieser Anteil sogar 73 %.

Zwischenfazit — Pkw-Besitz zu Beginn des Untersuchungszeitraums

Die besonderen soziodemographischen Merkmale der Pilot- und Kontrollgruppe im Vergleich
zur Gesamtbevolkerung der untersuchten Stadte spiegeln sich in einem vergleichsweise nied-
rigen Pkw-Besitz wider. Insbesondere der hohe Anteil junger Personen an den untersuchten
Gruppen kann in Verbindung mit einer geringeren durchschnittlichen Anzahl von Pkw im
Haushalt und einem héheren Anteil von Haushalten ohne Pkw gebracht werden.

Zu Beginn des Untersuchungszeitraums zeigen sich im Pkw-Besitz zwischen Pilot- und Kon-
trollgruppe aufgrund des Studiendesigns nur geringe Unterschiede. Im Vergleich der Unter-
suchungsregionen zeigen sich hingegen deutliche Abweichungen: Der héhere Pkw-Besitz in
Stuttgart im Vergleich zu Koéln/Frankfurt steht in Zusammenhang mit der Topographie, dem
hoheren Anteil von im Umland lebenden Personen an der Gruppe der Stuttgarter Studienteil-
nehmerinnen sowie einer héheren Autoaffinitdt. Standortiibergreifend zeigt sich aullerdem
eine Korrelation zwischen dem Pkw-Besitz und der subjektiv wahrgenommenen Schwierigkeit
der Parkplatzsuche sowie OPNV-Nutzung.

Car2go-Nutzerlnnen, die Uber keinen Pkw im Haushalt verfigen, nennen am haufigsten als
Grund die Kosten fir Anschaffung und Unterhalt; dieser Grund ist besonders bei jingeren
Nutzerlnnen stark ausgepragt. In der Gruppe der Nicht-Nutzerinnen ist dies ebenfalls ein
wichtiger Grund; am haufigsten wird von ihnen jedoch angegeben, dass sie keinen Pkw beno-
tigen. Dieser Unterschied deutet darauf hin, dass die beiden Gruppen zwar eine ahnliche Mo-
bilitdtsausstattung aufweisen, sich jedoch in ihren Motiven daflir unterscheiden und somit
auch unterschiedliche Voraussetzungen fiir Veranderungen beim Pkw-Besitz im Laufe des
Untersuchungszeitraums mitbringen.

5.2. Veranderungen des Pkw-Besitzes

5.21. Deskriptive und bivariate Analysen

Wahrend des Untersuchungszeitraums, also von der ersten bis zur vierten Erhebungswelle, steigt
der Pkw-Besitz in der Pilotgruppe signifikant von durchschnittlich 1,03 auf 1,11 Pkw pro Haushalt
an."” Es ist sowohl in Stuttgart als auch in KéIn/Frankfurt in der Pilotgruppe ein signifikanter An-
stieg zu beobachten, wenngleich, wie in Abbildung 5-8 dargestellt, in KéIn/Frankfurt der Pkw-Besitz
deutlich starker zunimmt als in Stuttgart. Der Vergleich mit der Kontrollgruppe zeigt jedoch, dass in
dieser Gruppe ebenfalls ein signifikanter Anstieg zu beobachten ist, auch die Veranderungen in
den einzelnen Stadten sind in Pilot- und Kontrollgruppe ahnlich stark ausgepragt.

' Die Signifikanz von Veranderungen in der Anzahl der Pkw pro Haushalt wurde mit einem zweiseitigen t-Test fiir ab-

hangige Stichproben auf einem Signifikanzniveau von 5 % bestimmt.
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Abbildung 5-8: Veranderungen im Pkw-Besitz
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Quelle: Panelerhebung share, Wellen 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart = 839; N Pilotgruppe Koéin/Frankfurt = 351; N Kontrollgruppe
Stuttgart = 729; N Kontrollgruppe Koln/Frankfurt = 1.091).

Ein noch detaillierteres Bild ergibt sich, wenn man betrachtet, wie haufig eine ersatzlose Abschaf-
fung eines Pkw erfolgte und in welchem Umfang es zur Anschaffung von zuséatzlichen Pkw kam.
Die Ergebnisse zu diesen Auswertungen zeigen, dass die Veranderungen im Pkw-Besitz in den
beiden Gruppen auf sehr unterschiedliche Weise zustande kommen: In der Pilotgruppe kommt es
in KoIn/Frankfurt sowohl zu mehr zusatzlichen Anschaffungen als auch zu mehr ersatzlosen Ab-
schaffungen als in der Kontrollgruppe (siehe Abbildung 5-9). In Stuttgart werden in der Pilotgruppe
ebenfalls haufiger Pkw ersatzlos abgeschafft, eine Anschaffung eines zusatzlichen Pkw wird aller-
dings in beiden Gruppen von 16 % der Haushalte im Zeitraum dieser zwei Jahre getatigt (siehe
Abbildung 5-10).

Abbildung 5-9: Zusatzliche Pkw-Anschaffungen und Pkw-Abschaffungen ohne Ersatz:
Koln/Frankfurt
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Quelle: Panelerhebung share, Wellen 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe Koéin/Frankfurt = 351; N Kontrollgruppe Koln/Frankfurt = 1.091).
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Abbildung 5-10: Zusatzliche Pkw-Anschaffungen und Pkw-Abschaffungen ohne Ersatz:
Stuttgart
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Quelle: Panelerhebung share, Wellen 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart = 839; N Kontrollgruppe Stuttgart = 729).

Bezlglich des Zeitpunktes der Pkw-An- und -Abschaffungen ist kein Zusammenhang mit der Nut-
zung von free-floating Carsharing zu beobachten: Zusatzliche Anschaffungen werden sowohl in
Stuttgart als auch in Koéln/Frankfurt gleichermafen im ersten und zweiten Jahr des Untersu-
chungszeitraums getatigt. Ersatzlose Pkw-Abschaffungen werden hingegen etwas haufiger im ers-
ten Jahr durchgeflihrt. Dieser Trend ist allerdings sowohl in der Pilot- als auch in der Kontrollgrup-
pe zu beobachten und kann somit nicht in Verbindung mit der Nutzung von free-floating Carsharing
gebracht werden.

Bei einer differenzierten Betrachtung der Anschaffung eines zusatzlichen Pkw bezogen auf den
Autobesitz zu Beginn der Untersuchung, zeigt sich, dass Haushalte mit Pkw etwa ebenso haufig
einen zusatzlichen Pkw anschaffen, wie Haushalte, die zu Beginn der Untersuchung noch nicht
Uber einen Pkw verfugten (siehe Abbildung 5-11). Dies trifft auf die Anschaffung von Erst- und
Zweit- bzw. Drittwagen sowohl in der Pilot- als auch in der Kontrollgruppe zu. Bezogen auf die er-
satzlose Abschaffung eines Erst- oder Zweitwagens zeigt sich sowohl in der Pilot- als auch in der
Kontrollgruppe hingegen ein deutlicher Unterschied (siehe Abbildung 5-12): Bezogen auf die
Haushalte, die zu Beginn der Untersuchung nur Gber einen einzigen Pkw im Haushalt verfiigen,
schaffen lediglich 8 % in der Pilotgruppe bzw. 3 % in der Kontrollgruppe diesen Pkw ab. Von den
Personen, die Uber mehr als einen Pkw im Haushalt verfligen, schaffen hingegen 26 % bzw. 17 %
in Pilot- und Kontrollgruppe mindestens einen Pkw ersatzlos ab.
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Abbildung 5-11: Haufigkeit Anschaffung eines zusatzlichen Pkw abhangig vom Autobesitz
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Quelle: Panelerhebung share, Wellen 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe ohne Auto = 368; N Pilotgruppe mit Auto = 822; N Kontrollgruppe ohne
Auto = 579; N Kontrollgruppe mit Auto = 1.241).

Abbildung 5-12: Haufigkeit ersatzlose Abschaffung eines Pkw abhangig vom Autobesitz
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Quelle: Panelerhebung share, Wellen 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe ein Auto = 520; N Pilotgruppe mehr als ein Auto = 302; N Kontrollgrup-
pe ein Auto = 798; N Kontrollgruppe mehr als ein Auto = 443).

Unter den Personen, die einen zusatzlichen Pkw anschaffen, befinden sich, wie in Abbildung 5-13
dargestellt, sowohl in der Pilot- als auch in der Kontrollgruppe erwartungsgemal besonders haufig
junge Personen: In der Pilotgruppe schaffen 20 % der 18- bis 29-Jahrigen wahrend der ersten bei-
den Jahre der car2go-Nutzung einen Pkw zusatzlich an. Unter den Utber 40-Jahrigen liegt dieser
Anteil nur bei 8 %. In der Kontrollgruppe sind ahnliche Unterschiede zwischen den Altersklassen
zu beobachten, lediglich bei der Gruppe der 30 bis 39-Jahrigen gibt es einen etwas gréeren Un-
terschied: In der Pilotgruppe schaffen in dieser Altersgruppe 16 % einen Pkw an, in der Kontroll-
gruppe ist der Anteil hingegen nur halb so grof3. Bezliglich der ersatzlosen Abschaffungen ist we-
der in der Pilot- noch in der Kontrollgruppe eine Korrelation mit dem Alter zu erkennen, obwohl der
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Pkw-Besitz zum Zeitpunkt der ersten Welle bei den Uber 40-Jahrigen rund ein Drittel héher liegt als
in den jungeren Altersgruppen.

Abbildung 5-13: Zusatzliche Pkw-Anschaffungen und Pkw-Abschaffungen ohne Ersatz:
Altersklassen
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Quelle: Panelerhebung share, Welle 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe = 1.190; N Kontrollgruppe = 1.820).

Ein klarer Zusammenhang zeigt sich in der Pilotgruppe zwischen den Veranderungen im Pkw-
Besitz und der Nutzungshaufigkeit des free-floating Carsharing. Je haufiger free-floating Carsha-
ring genutzt wird, desto eher wird ein Pkw ersatzlos abgeschafft und desto eher kein Pkw zusatz-
lich angeschafft (siehe Abbildung 5-14). Dieser Korrelation deutet daraufhin, dass fur Personen,
die free-floating Carsharing haufig nutzen, dieses (zusammen mit anderen Verkehrsmitteln) einen
privaten Pkw ersetzen kann.

Abbildung 5-14: Zusatzliche Pkw-Anschaffungen und Pkw-Abschaffungen ohne Ersatz:
Nutzungshaufigkeit free-floating Carsharing
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Quelle: Panelerhebung share, Pilotgruppe Welle 4 (N Intensivnutzer = 144; N Gelegentlichnutzer = 349; N Seltennutzer = 697).
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benden Personen steigt ebenfalls in allen untersuchten Gruppen an. Dieser Zuwachs liegt zwi-
schen 4 und 6 Prozentpunkten (dieser Anstieg ist in allen Gruppen auler der Stuttgarter Pilotgrup-
pe signifikant), und liefert somit eine weitere Erklarung fur den Anstieg des Pkw-Besitzes, da Um-
zuige in das Umland einen leicht signifikanten positiven Effekt in der Regressionsanalyse aufwei-
sen.

Die Ergebnisse des Fixed Effects-Modells zeigen somit, dass strukturelle Veranderungen in den
Haushalten signifikante Auswirkungen auf den Pkw-Besitz haben. Dies passt zu den Ergebnissen
anderer Studien, die ebenfalls eine Abhangigkeit beispielsweise zwischen dem Haushaltseinkom-
men und dem Pkw-Besitz feststellen konnten (siehe u. a. Follmer et al. 2010b). Bei der Betrach-
tung der Entwicklungen in Pilot- und Kontrollgruppe wird deutlich, dass dabei vor allem Verande-
rungen des Haushaltseinkommens sowie Umzige von der Stadt ins Umland den Anstieg des Pkw-
Besitzes in beiden Gruppen erklaren. Diese strukturellen Veranderungen sind — neben dem Ein-
stieg in die Berufstatigkeit — gleichermalien in Pilot- und Kontrollgruppe zu beobachten.

Abbildung 5-18: Entwicklung der HaushaltsgroRe

Quelle: Panelerhebung share, Welle 1 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart = 839; N Pilotgruppe Koéln/Frankfurt = 351; N Kontrollgruppe Stutt-
gart = 729; N Kontrollgruppe KoéIn/Frankfurt = 1.091).

Abbildung 5-19: Entwicklung des Aquivalenzeinkommens

Quelle: Panelerhebung share, Welle 1 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart = 839; N Pilotgruppe Kdln/Frankfurt = 351; N Kontrollgruppe Stutt-
gart = 729; N Kontrollgruppe Koln/Frankfurt = 1.091).
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Abbildung 5-20: Entwicklung der Anteile der Berufstatigen und im Umland Lebenden

100%
80% ) *
*
Q
2 60%
2
O 40% i
© H Welle 1
T 20% I I . . Wolle 4
& elle
< 0% ] N
PG KG PG KG PG KG PG KG
Stuttgart KdIn/Frankfurt Stuttgart K6In/Frankfurt
Berufstatige im Umland lebend

Quelle: Panelerhebung share, Welle 1 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart = 839; N Pilotgruppe Kdln/Frankfurt = 351; N Kontrollgruppe Stutt-
gart = 729; N Kontrollgruppe Kdéln/Frankfurt = 1.091).

5.2.2.2. An-und Abschaffung von Pkw abhédngig von Nutzung von free-floating Carsha-
ring, Soziodemographie und Rahmenbedingungen am Wohnort

In den in Abschnitt 5.2.1 dargestellten Ergebnissen zeigt sich, dass es in der Pilotgruppe sowohl
haufiger zu Anschaffungen zusatzlicher Pkw als auch zu ersatzlosen Abschaffungen kommt. Im
Folgenden wird daher der Effekt von free-floating Carsharing auf diese Veranderungen in einer
logistischen Regressionsanalyse untersucht. Dabei ermdglicht die multivariate Betrachtung der in
Abschnitt 5.2.1 beschriebenen soziodemographischen Merkmale, Mobilitatsausstattung sowie der
mobilitdtsbezogenen Rahmenbedingungen am Wohnort als unabhangige Variablen, dass der Ef-
fekt des free-floating Carsharing auf Veranderungen im Pkw-Besitz unter Kontrolle dieser potentiel-
len EinflussgroRen Uberprift werden kann. Dies ist von Bedeutung, da die in Abschnitt 2.3 be-
schriebene Parallelisierung der Pilot- und Kontrollgruppe zwar zu einer Angleichung der Gruppen
hinsichtlich ihrer soziodemographischen Merkmale und Mobilitdtsausstattung gefuhrt hat, aber
dennoch weiterhin geringe Unterschiede in diesen Eigenschaften zwischen diesen beiden Grup-
pen bestehen.

Zwei separate logistische Regressionen wurden fir die Untersuchung der genannten Effekte zwi-
schen der Nutzung des free-floating Carsharing und Pkw-Anschaffung bzw. Pkw-Abschaffung
durchgefihrt. Fir die Analysen wurden die abhangigen Variablen Pkw-Anschaffung und Pkw-
Abschaffung folgendermalien kodiert: Sie haben den Wert 1, wenn im Haushalt ein Pkw zwischen
der 1. und 4. Befragungswelle ersatzlos abgeschafft bzw. zusatzlich angeschafft wurde oder den
Wert 0, wenn dies nicht der Fall war.?°

Der Effekt der Nutzung von free-floating Carsharing wird anhand einer dichotomen Variablen (Nut-
zung FFCS) als unabhangige Variable in der Regression untersucht. Diese Variable tragt bei Per-
sonen der Pilotgruppe den Wert 1 und bei Personen der Kontrollgruppe den Wert 0. Uber die Kon-
trollvariablen hinausgehende stadtspezifische Unterschiede werden anhand einer dichotomen Va-
riablen (Stuttgart) abgebildet, die bei den in Stuttgart und im Stuttgarter Umland lebenden Befrag-

2 |n der Regression mit der Pkw-Abschaffung als abhangige Variable werden nur Personen betrachtet, die zum Zeit-

punkt der 1. Welle Gber mindestens einen Pkw im Haushalt verfligen. In der Regression, in der die Pkw-Anschaffung
die abhangige Variable darstellt, werden alle Haushalte betrachtet.
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Zwischenfazit — Veranderungen des Pkw-Besitzes

Wahrend des zweijahrigen Untersuchungszeitraums ist in der Pilot- und Kontroligruppe
gleichermalien zu beobachten, dass

« der Pkw-Besitz signifikant ansteigt;
« dieser Anstieg in KdIn/Frankfurt starker ist als in Stuttgart.

Eine Erklarung fur den starken Anstieg ist der niedrige Pkw-Besitz zu Beginn des Untersu-
chungszeitraums, der mit den besonderen Merkmalen der Pilot- und Kontrollgruppe einher-
geht. Insbesondere das niedrige Alter der Befragten fihrt dazu, dass in beiden Gruppen im
Laufe des Untersuchungszeitraums Umbriiche wie beispielsweise der Ubergang vom Studi-
um in die Berufstatigkeit stattfinden, die mit weiteren Veranderungen wie héherem Einkom-
men und dem Umzug in das Umland der untersuchten Stadte einhergehen. Diese strukturel-
len Veranderungen bewirken einen Anstieg des Pkw-Besitzes in Pilot- und Kontrollgruppe. Im
Vergleich mit der Kontrollgruppe zeigen sich in der Pilotgruppe

« haufiger Pkw-Abschaffungen (in Stuttgart und Koln/Frankfurt);
« haufiger Pkw-Anschaffungen (in Kéln/Frankfurt).

Erkléart die Nutzung von Carsharing die hédufigeren Pkw-An- und Abschaffungen in der Pilot-
gruppe?

Die Nutzung von Carsharing begunstigt die Abschaffung privater Pkw. Rund ein Sechstel der
car2go-Nutzerlnnen, die einen Pkw abschaffen, geben — meist in Kombination mit anderen
Grunden — die Nutzung von Carsharing als Grund fur die Abschaffung an. Neben der Nutzung
von free-floating Carsharing ist bei einem Teil der Nutzergruppe auch die Nutzung von stati-
onsbasiertem Carsharing ein wichtiger Faktor. Die Nutzungshéufigkeit steht ebenfalls in direk-
tem Zusammenhang mit Veranderungen des Pkw-Besitzes: Nutzerlnnen, die free-floating
Carsharing haufiger nutzen, schaffen haufiger einen Pkw ab und seltener einen Pkw an.

Die haufigeren An- und Abschaffungen von Pkw in der Pilotgruppe lassen sich jedoch nicht
allein durch die Nutzung von Carsharing erklaren. Bereits vor der Anmeldung bei car2go wer-
den in der Pilotgruppe haufiger Pkw-An- und Abschaffungen geplant. Bei einer Pkw-
Abschaffung werden in der Pilotgruppe haufiger als in der Kontrollgruppe zu hohe Kosten des
Unterhalts eines Pkw als Grund genannt. Dies weist darauf hin, dass das free-floating Car-
sharing Personen anzieht, die gerne eine Auto hatten, sich dieses aber aktuell nicht leisten
kdnnen bzw. eine Anschaffung sich aus Kostengrinden aktuell nicht lohnt. Carsharing dient
in diesen Fallen zur Uberbriickung dieser Lebensphase ohne eigenes Auto. Eine Verande-
rung der personlichen Lebenssituation, beispielsweise durch eine Erhéhung des Einkommens
bei Eintritt in die Berufstatigkeit, beglnstigt in diesen Fallen eine Pkw-Anschaffung.

5.3. Pkw-Ersatzquote

5.31. Methodisches Vorgehen

Im Folgenden wird dargestellt, welche Auswirkungen die beschriebenen Veranderungen des Pkw-
Besitzes der Pilotgruppe im Untersuchungszeitraum auf die Anzahl der Pkw im 6ffentlichen Raum
haben. Daflr wird eine Ersatzquote bestimmt, die angibt, wie viele private Pkw durch ein car2go-
Fahrzeug in den untersuchten Stadten ersetzt werden.
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Ersatzquote

In KéIn betragt die Anzahl der car2go-Fahrzeuge im Erhebungszeitraum im Mittel 350, in Frankfurt
sind es 250%°. Im Stuttgarter Geschaftsgebiet werden rund 500 car2go-Fahrzeuge eingesetzt. Mit
einer durchschnittlichen Verkehrsleistung pro Tag und Kopf mit free-floating Carsharing in der Pi-
lotgruppe von 0,5 km in Stuttgart bzw. 0,8 km in KéIn/Frankfurt (siehe Abschnitt 6.3.2) und einer
durchschnittlichen Jahresfahrleistung von ca. 10.000 km in Stuttgart bzw. 8.300 km in
Koéln/Frankfurt ergibt sich eine Anzahl von aktiven Nutzerlnnen in H6he von 57 pro car2go-
Fahrzeug in Stuttgart und 27 in KoIn Frankfurt. Mit dem abgeleiteten Anteil von 0,5 bis 1,4 % bzw.
0,9 bis 2,6 % der Pilotgruppe, die in Zusammenhang mit der Nutzung von free-floating Carsharing
einen Pkw abschaffen, ergibt sich eine Ersatzquote von 1:0,3 bis 0,8 in Stuttgart und 1:0,3 bis 0,7
in Koln/Frankfurt. Dies bedeutet, dass in den untersuchten Stadten weniger private Pkw abge-
schafft werden, als car2go-Fahrzeuge eingesetzt werden. Unter dem derzeitigen Verhaltnis von
aktiven Nutzerlnnen pro Fahrzeug mussten 1,8 % der Nutzerlnnen in Stuttgart bzw. 3,7 % in Kdln
/Frankfurt in Zusammenhang mit der Nutzung von free-floating Carsharing einen Pkw abschaffen,
um eine Minderung des Pkw-Bestands im offentlichen Raum zu erreichen.

Tabelle 5-5: Pkw-Ersatzquote
Stuttgart KolIn/Frankfurt

Anzahl privater Pkw, die pro car2go-Fahrzeug ersetzt werden 1:0,3-0,8 1:0,3-0,7

Quelle: eigene Berechnung auf Basis von Panelerhebung share, Welle 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart = 839; N Pilotgruppe
KélIn/Frankfurt = 351) und Nutzungsdaten car2go (2013 bis 2017).

Zwischenfazit

Sowohl in Stuttgart als auch in Kéln/Frankfurt kommt es in Zusammenhang mit der Nutzung
von free-floating Carsharing unter den derzeitigen Rahmenbedingungen nicht zu einer Re-
duktion von Pkw im Strallenraum. Auch wenn bei bis zu 2,6 % der Nutzerlnnen eine zusatzli-
che Pkw-Abschaffung aufgrund der Nutzung von Carsharing festgestellt werden kann, ist die
dadurch erzielte Minderung des privaten Pkw-Bestands - bezogen auf die heutige Grélie der
Nutzergruppe - geringer als die Anzahl der eingesetzten car2go-Fahrzeuge: In Stuttgart er-
setzt ein car2go-Fahrzeug 0,3 bis 0,8 private Pkw, in KéIn/Frankfurt werden 0,3 bis 0,7 private
Pkw durch ein car2go Fahrzeug ersetzt.

5.4. Einordnung der Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der vorliegenden Studie mit den Ergebnissen anderer Stu-
dien verglichen, die ebenfalls Veranderungen im Pkw-Besitz von Nutzerinnen des free-floating
Carsharing betrachtet haben. Neben der Vielzahl von Studien, die die reduzierende Wirkung des
stationsbasierten Carsharing auf private Pkw beschreibt, ist die Anzahl der Studien, die free-
floating Carsharing betrachtet, iberschaubar.

% Im Folgenden wird fiir KéIn/Frankfurt ein Mittelwert gebildet (gewichtet nach den StichprobengréRen der Pilotgruppe

in KoIn und Frankfurt); die Anzahl der car2go-Fahrzeuge in KoIn/Frankfurt betragt demnach 321 (Nutzungsdaten
car2go (2013 bis 2017)).
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6. Verkehrsverhalten

Im folgenden Kapitel wird zunachst das allgemeine Verkehrsverhalten von Pilot- und Kontrollgrup-
pe beschrieben und mit dem Verkehrsverhalten der Gesamtbevdlkerung in den untersuchten Stad-
ten verglichen (siehe Abschnitt 6.1). Anschlielend werden das Nutzungsverhalten auf free-floating
Carsharing-Wegen und dabei sowohl die Intermodalitat als auch die verfolgten Wegeziele naher
analysiert (siehe Abschnitt 6.2). In Abschnitt 6.3 werden die Veranderungen zwischen dem Ver-
kehrsverhalten vor der Anmeldung bei car2go und dem Verkehrsverhalten nach ein bzw. zwei Jah-
ren Nutzung beschrieben und abschlieliend im Abschnitt 6.4 eine Einordnung zu Ergebnissen an-
derer Studien gegeben.

Bei der Darstellung der Ergebnisse werden, wenn nicht anders gekennzeichnet, die Verkehrsmittel
wie folgt zusammengefasst:

o MIV: eigenes Auto, Dienstwagen und Kraftrad

o MIV-Nutzungssysteme: Mitfahrzentrale, bei Freunden und Bekannten mitfahren, Taxi, Miet-
wagen (einschl. privates Carsharing), stationsbasiertes sowie free-floating Carsharing

. QV: StraRenbahn, Zug (auch S-Bahn), Bus, Fernbus
« Umweltverbund: OV, Fahrrad und zu FuR.

Dabei bezieht sich der Begriff ,Verkehrsaufkommen® auf die Anzahl der Teilstrecken, nicht die An-
zahl der Wege, sofern nicht anders angegeben. Ein Weg kann sich aus bis zu acht Teilstrecken
zusammensetzen, auf denen verschiedene Verkehrsmittel genutzt werden kénnen. Der Wege-
zweck ist jedoch auf allen Teilstrecken eines Weges der gleiche. Der Begriff ,Streckenlange® be-
schreibt die Lange einer Teilstrecke (siehe auch Abschnitt 2.4).

Wie bereits in Kapitel 5 wird in den folgenden Auswertungen die speziell fur die Langsschnittanaly-
se erstellte Teilstichprobe betrachtet, die die Befragten umfasst, die an Welle 1, 3 und 4 teilge-
nommen haben (siehe Abschnitt 2.3).

6.1. Merkmale der Verkehrsmittelwahl der Pilotgruppe

In diesem Abschnitt wird basierend auf den Daten der Stichtagserhebung das Verkehrsverhalten
der Pilotgruppe zum Zeitpunkt der ersten Welle, d. h. unmittelbar nach der Anmeldung bei car2go,
mit dem Verkehrsverhalten der Gesamtbevoélkerung in den untersuchten Stadten verglichen und in
den Kontext der Rahmenbedingungen in den untersuchten Stadten eingeordnet (Abschnitt 6.1.1).
AnschlieRend wird das Verkehrsverhalten der Pilotgruppe mit dem der Kontrollgruppe verglichen,
um zu untersuchen, inwiefern die beiden Gruppen zu Beginn des Untersuchungszeitraums ein
ahnliches Verkehrsverhalten aufweisen, um folglich unterschiedliche Entwicklungen wahrend des
Untersuchungszeitraums auf die Nutzung von free-floating Carsharing zurtuckfihren zu kénnen
(Abschnitt 6.1.2).

6.1.1. Vergleich von Pilotgruppe und Gesamtbevolkerung in den untersuchten Stadten

6.1.1.1. Methodisches Vorgehen

Im Folgenden werden die Daten der Stichtagserhebung (siehe Kapitel 2.4) der Pilotgruppe zum
Zeitpunkt der ersten Befragungswelle einzeln fir die Stadte Stuttgart, Kéln und Frankfurt betrach-
tet. Um eine Vergleichbarkeit mit anderen Erhebungen herstellen zu kénnen, basiert die Auswer-
tung des Modal Splits in diesem Fall auf dem jeweiligen Hauptverkehrsmittel, welches fur die ein-
zelnen Wege gewahlt wurde. Wird auf einem Weg nur ein Verkehrsmittel genutzt, ist dieses das
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Abbildung 6-1:  Modal Split nach Stadten, Vergleich Pilotgruppe und Gesamtbevélkerung
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Quelle: Panelerhebung share, Stichtagserhebung, Auswertungen auf Basis der Hauptverkehrsmittel der Pilotgruppe in Welle 1 (N Stutt-
gart = 1.913; NK&In = 602; N Frankfurt = 269)’. Fiir die Vergleichszahlen: Kéln mobil 2025 (Amt des Oberbiirgermeisters - Kéln 2014);
Oehler et al. 2013; Ahrens et al. 2015; SrV 2013

Der Modal Split der Kdlner Bevdlkerung entspricht dagegen in etwa dem durchschnittlichen Modal
Split von Oberzentren mit 500.000 Einwohnerlnnen. Die Anteile des MIV sowie des OV liegen in
KdIn leicht Gber dem Durchschnitt, was durch die Kombination der starken Pendlerstrome und
gleichzeitig guten Anbindung an Autobahnen und groRen Anzahl an Park+Ride-Stationen zu erkla-
ren sein kann. Durch die gute Anbindung an elf Autobahnen, die durch einen Autobahnring um
Koéln verbunden werden, kommt es somit trotz des geringen Parkraumangebots zu einer relativ
hohen Verkehrsleistung des MIV (Amt des Oberbiirgermeisters - Kéln 2014). Uber 40 Park+Ride-
Stationen an den zehn Eisenbahnstrecken sollen den Umstieg auf den 6ffentlichen Personennah-
verkehr am Rande der Stadt in die angrenzenden Kommunen erleichtern, allerdings werden so-
wohl im Regional- und S-Bahnverkehr als auch im innerstadtischen Stadtbahn- und Busverkehr in
den Spitzenzeiten Kapazitatsgrenzen erreicht oder sogar Uberschritten (Amt des Oberblrgermeis-
ters - Koln 2014).

Frankfurt unterscheidet sich von anderen Stadten mit Gber 500.000 Einwohnerinnen ebenfalls nur
wenig. Der Anteil des OV liegt, wie in Kdéin und Stuttgart leicht Giber dem Durchschnitt. Dies ist das
Ergebnis eines stark ausgepragten Regionalverkehrs mit dem Frankfurter Hauptbahnhof als einem
der starksten frequentierten Bahnhofe Deutschlands (ca. 450.000 Reisende pro Tag) bei gleichzei-
tig mafRigem Ausbau des Schienennahverkehrs: Nur etwa die Halfte der Zuwachsflachen liegen im
Einzugsgebiet des Schienennahverkehrs, aufierdem fehlen attraktive regionale und stadtische
Tangentialverbindungen im OPNV (Verkehrsdezernat der Stadt Frankfurt am Main 2015). Durch
sein kompaktes, polyzentrisches und dichtes Stadtgebiet bietet Frankfurt allerdings eine gute Aus-
gangslage fir eine Stadt der kurzen Wege, weshalb im Vergleich zu anderen Stadten viele Wege
zu Ful zurtickgelegt werden (30 % am Modal Split). Der Anteil des MIV am Modal Split liegt im
Vergleich zu den anderen untersuchten Stadten etwas niedriger, allerdings hat die Lange der mit

2z StichprobengréRen beziehen sich auf die Anzahl der Wege.

87



Shar share — Wissenschaftliche Begleitforschung zu car2go

dem MIV zurlickgelegten Wege in den letzten Jahren zugenommen (Verkehrsdezernat der Stadt
Frankfurt am Main, 2015).

Vergleich des Verkehrsverhaltens der Pilotgruppe und Gesamtbevélkerung in Stuttgart, Kéin und
Frankfurt

Das Verkehrsverhalten in allen drei Pilotgruppen unterscheidet sich deutlich von dem der Gesamt-
bevoélkerung in den untersuchten Stadten (siehe Abbildung 6-1). Der nicht-motorisierte Individual-
verkehr wird insgesamt in der Pilotgruppe deutlich weniger genutzt, was vor allem auf den geringe-
ren Anteil von FuRwegen am Modal Split zurlickzufiihren ist. In Stuttgart und Kéin wird der OV von
der Pilotgruppe haufiger genutzt, der Anteil des MIV liegt hingegen unter dem der Gesamtbevolke-
rung. Dies passt zu den Ergebnissen von Sommer et al. (2016), die in ihrer Studie bei den Nutze-
rinnen von Sharing-Angeboten eine im Vergleich zum Bundesdurchschnitt haufigere OPNV-
Nutzung feststellen. In Frankfurt zeigt sich ein anderes Bild, dort hat der MIV in der Pilotgruppe
einen deutlich gréReren Anteil am Modal Split als in der Gesamtbevdlkerung; der OV wird etwa
gleich haufig genutzt. Diese Unterschiede in der MIV-Nutzung entsprechen jedoch dem Pkw-Besitz
der einzelnen Gruppen: In Stuttgart und Kdln liegt dieser in der Pilotgruppe deutlich unter dem der
Gesamtbevolkerung (1,11 bzw. 0,78 Pkw pro Haushalt in der Pilotgruppe; 1,33 bzw. 1,25 in der
Gesamtbevolkerung; siehe Abschnitt 5.1), woflr ein Grund der hohe Anteil an 18- bis 29-Jahrigen
an der Pilotgruppe ist (33 % bzw. 28 %). In Frankfurt hingegen liegt der Anteil dieser Gruppe nur
bei 15 %, wahrend Manner und Erwerbstatige starker als in den anderen Stadten Uberreprasentiert
sind (siehe Abschnitt 3.1). Dies steht in Zusammenhang mit einem héheren Pkw-Besitz in der
Frankfurter Pilotgruppe und folglich einem hdheren Anteil des MIV am Modal Split der Gesamtbe-
volkerung (1,02 Pkw pro Haushalt in der Pilotgruppe, 0,86 in der Gesamtbevolkerung; siehe Ab-
schnitt 5.1).

Die aus den Modal Splits hervorgehende hohe Multimodalitat der Pilotgruppe bestatigt sowohl die
Ergebnisse der Mobilitdtsorientierungen der vorliegenden Studie (siehe Abschnitt 3.3) als auch die
Ergebnisse anderer Studien. Beispielsweise beschrieb Kopp (2015) die Nutzerlnnen von free-
floating Carsharing in Berlin und Minchen als Uberdurchschnittlich multimodal. Die stadtspezifi-
schen Unterschiede in der Nutzung des MIV sind vor allem auf die beschriebenen Unterschiede in
der Mobilitatsausstattung und Soziodemographie zwischen der Pilotgruppe und der Gesamtbevél-
kerung in den untersuchten Stadten zurlickzufihren. Somit ist in der MIV-Nutzung fir die Pilot-
gruppe kein einheitlicher Trend gegenlber der Gesamtbevdlkerung auszumachen, sondern muss
getrennt nach dem stadtischem Umfeld (und den dort bestehenden infrastrukturellen Rahmenbe-
dingungen) betrachtet werden.

6.1.2. Vergleich von Pilot- und Kontrollgruppe

Neben der vergleichenden Betrachtung der untersuchten Pilotgruppen und der deutschen Ge-
samtbevolkerung in den jeweiligen Stadten, soll zudem der Vergleich der Nutzerinnen des free-
floating Carsharing mit einer Kontrollgruppe angestellt werden. Damit kdnnen nicht nur eventuelle
Unterschiede in der Mobilitatsausstattung, sondern auch im Verkehrsverhalten und dessen Ent-
wicklung wahrend des Untersuchungszeitraums beobachtet und analysiert werden.

6.1.2.1. Methodisches Vorgehen

Fir den Vergleich des Verkehrsverhaltens von Pilot- und Kontrollgruppe wird die Wahl der Ver-
kehrsmittel in der Stichtagserhebung der ersten Welle einschlieRlich aller Teilstrecken analysiert
und daraus jeweils fur jede Subgruppe ein Modal Split abgeleitet. Ein Vorteil dieser Methode ist,
dass so auch das intermodale Verkehrsverhalten abgebildet werden kann. Dies ist moglich, da die
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Die Ahnlichkeiten zwischen Pilot- und Kontrollgruppe in den Untersuchungsregionen sind dabei
das Resultat der Parallelisierung der beiden Gruppen (bei der Rekrutierung und anschliefend
durch die Gewichtung der Kontrollgruppe, siehe Kapitel 2.3).

Zwischenfazit

Die Bevolkerung in den untersuchten Stadten Stuttgart, Kéln und Frankfurt weist in ihrem
Verkehrsverhalten insbesondere hinsichtlich motorisiertem und nicht-motorisiertem Individu-
alverkehr ahnlich wie beim Pkw-Besitz deutliche Unterschiede auf, die sich vor allem aus den
Rahmenbedingungen wie z. B. der Topographie ergeben.

Verglichen mit anderen deutschen Stadten mit Gber 500.000 Einwohnern

« wird in Stuttgart der MIV wesentlich mehr genutzt, wahrend weniger Rad gefahren und
zu Fuld gegangen wird;

« wird in Kdln der MIV und OV etwas mehr genutzt, aber weniger zu Fu gegangen;
« wird in Frankfurt der MIV etwas weniger genutzt, aber mehr zu Ful} gegangen.

Die Abweichungen des Modal Splits der Pilotgruppe von dem der Gesamtbevoélkerung in den
untersuchten Stadten sind unterschiedlich, spiegeln aber insbesondere die Unterschiede im
Pkw-Besitz im Vergleich zu Gesamtbevdlkerung wider.

Verglichen mit dem durchschnittlichen Verkehrsverhalten in den jeweiligen Stadten wird in der
Pilotgruppe

. der OV haufiger genutzt (auer in Frankfurt);

« in Stuttgart und in Kéln mehr und in Frankfurt weniger Rad gefahren;
o der MIV in Stuttgart und Kéln weniger und in Frankfurt mehr genutzt;
« in allen drei Stadten wesentlich weniger zu Ful gegangen.

Bei der Pilotgruppe handelt es sich somit um eine Gruppe, die sich sowohl in ihrer Mobilitats-
ausstattung als auch in ihrem Verkehrsverhalten deutlich von der Gesamtbevélkerung in den
untersuchten Stadten unterscheidet.

6.2. Nutzungsverhalten und Wegezwecke auf Wegen mit free-floating Carsharing

6.2.1. Methodisches Vorgehen

Im Folgenden wird das Nutzungsverhalten der Pilotgruppe auf Wegen mit free-floating Carsharing
beschrieben. Neben den Ergebnissen der Befragung zur generellen Nutzungshaufigkeit dienen
hierbei die Stichtagserhebung der dritten und vierten Welle sowie die Erhebung der Wege mit free-
floating Carsharing (siehe Kapitel 2.4) als Datengrundlage. Die Stichtagserhebung wird dabei ins-
besondere zum Vergleich der Nutzung von free-floating Carsharing und anderen Verkehrsmitteln
sowie zur Auswertung der Wegezwecke betrachtet. Die Anzahl der Teilstrecken, die mit free-
floating Carsharing zurtickgelegt wurden, betragt in der Stichtagserhebung lediglich 2 % in Stutt-
gart bzw. 3 % in Kdln/Frankfurt. Daher werden zusatzliche Wege, auf denen die Befragten free-
floating Carsharing genutzt haben, in der Auswertung betrachtet. Auf Basis der so gegebenen gro-
Reren Stichprobe lassen sich valide Aussagen Uber Streckenlangen und Intermodalitat treffen.
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6.3. Veranderung des Verkehrsverhaltens im Untersuchungszeitraum

In diesem Kapitel wird die Veranderung des Verkehrsverhaltens Uber den zweijahrigen Nutzungs-
zeitraum von Angeboten des free-floating Carsharing analysiert. Die nachfolgenden Ergebnisse
basieren dabei sowohl auf Auswertungen der Datensatze aus der Stichtagserhebung als auch auf
den Einschatzungen der Pilotgruppenteilnehmerinnen zu ihren Nutzungshaufigkeiten (siehe 6.3.1).
Die Ableitung der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleistung aus der Stichtagserhebung (siehe
6.3.2) bildet dabei zudem die Grundlage fur die spatere Umweltbilanzierung (siehe Abschnitt 7).
Wie bereits bei den Analysen zum Pkw-Besitz (siehe Kapitel 5) werden in die Analysen zur Veran-
derung des Verkehrsverhaltens auch Entwicklungen der Rahmenbedingungen in den drei Unter-
suchungsregionen sowie soziodkonomische Gruppenspezifika einbezogen und auf ihr Einflusspo-
tential fur diesbezlgliche Verhaltenséanderungen hin untersucht.

Gerade externe, rdumlich gebundene Rahmenbedingungen kdnnen eine relevante Wirkung auf die
Nutzung von free-floating Carsharing, aber auch auf die Verkehrsmittelwahl im Allgemeinen vor-
weisen, wie bereits in Studien (u. a. Martin & Shaheen 2016) nachgewiesen werden konnte. In der
vorliegenden Studie ist der stadtische Differenzierungsaspekt insbesondere auch dahingehend von
Bedeutung, dass in Stuttgart elektrisch sowie in Kéln und Frankfurt konventionell angetriebene
Pkw bei car2go genutzt werden. Dies macht eine differenzierte Subgruppen-Betrachtung der un-
tersuchten Gebiete erforderlich.

6.3.1. Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsmittelnutzung

Durch das Paneldesign kénnen Aussagen zu der Entwicklung des Modal Splits Uber den Zeitraum
von zwei Jahren hinweg getroffen werden. Zudem wird die Kontrollgruppe mit ahnlichen soziode-
mographischen Merkmalen und einer vergleichbaren Mobilitatsausstattung der Pilotgruppe als
Vergleich gegenibergestellt (siehe Abschnitt 2.3), um Veranderungen des Verkehrsverhaltens in
Zusammenhang mit der Nutzung von free-floating Carsharing betrachten zu kénnen.

Die zentrale Fragestellung des folgenden Abschnitts beschaftigt sich damit, inwieweit die Nutzung
des free-floating Carsharing zur veranderten Nutzung der weiteren Verkehrstrager — MIV, MIV-
Nutzungssysteme und Umweltverbund — positiv (erh6hend) oder negativ (senkend) beitragt. Dies
soll u. a. anhand der Entwicklung der subjektiven Einschatzungen der Verkehrsmittelnutzung und
anhand der Entwicklung des Modal Splits im Vergleich von Pilot- und Kontrollgruppe gezeigt wer-
den. Insbesondere ist dabei das Ausmal} des free-floating Carsharing im Modal Split relevant.

6.3.1.1. Methodisches Vorgehen

Als Informationsquellen fir die Auswertung zur Entwicklung des Verkehrsverhaltens werden zwei-
erlei Datenformate herangezogen. Zunachst sollen die subjektiven Einschatzungen zur Nutzungs-
haufigkeit verschiedener Verkehrsmittel erste Aufschlisse darlber geben, wie sich die Verkehrs-
mittelwahl der Befragten innerhalb des Beobachtungszeitraums entwickelt hat. Abgefragt wurde
hierbei bei Pilot- und Kontrollgruppe sowohl die Nutzungshaufigkeit (,Wie haufig nutzen Sie per-
sonlich die folgenden Verkehrsmittel: ...?%) wie auch zusatzlich in der Pilotgruppe die Veranderung
derselben durch die Nutzung des free-floating Carsharing (,In wieweit hat die Nutzung free-floating
Carsharing ihr Mobilitatsverhalten verandert?: Fahrrad fahre ich ... ; Zu Ful® gehe ich... ; ...%). Als
Antwortoptionen konnten bezogen auf die Nutzungshaufigkeit die Kategorien ,fast taglich, ,min-
destens wochentlich”, ,mindestens monatlich®, ,seltener als monatlich“ sowie ,nie bzw. fast nie“
bzw. bezogen auf Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens die Antwortoptionen ,viel mehr* bis ,viel
weniger” auf einer 5er-Skala gewahlt werden.
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ner genutzt. Mit Ausnahme der gesteigerten Mietwagen-Nutzung decken sich die Ergebnisse der
Kontrollgruppe von deren Tendenz mit den Erkenntnissen aus Stuttgart.

Zwischenfazit

Die Stuttgarter Pilotgruppe zeigt eine Verlagerung vom Umweltverbund hin zum MIV und
MIV-Nutzungssystemen (inklusive free-floating Carsharing). Dagegen sind in der Stuttgarter
Kontrollgruppe nur Verlagerungen innerhalb des Umweltverbunds (vom OV auf Rad und
FuRwege) auffallig. Der Riickgang der OV-Nutzung spiegelt sich zudem in der Abnahme des
Besitzes an OV-Tickets in Stuttgart (Pilot- und Kontrollgruppe) sowie in Kéln/Frankfurt (Pilot-
gruppe) wider.

In der Pilotgruppe in KoIn/Frankfurt ist insbesondere ein Rickgang bei den Ful3- und Fahr-
radstrecken und eine Zunahme in der Nutzungshaufigkeit von MIV-Nutzungssystemen zu
beobachten. In der Koéln/Frankfurter Kontrollgruppe ist ebenfalls eine Verlagerung zum MIV
zu beobachten, im Gegensatz zur Pilotgruppe wird hier der eigene Pkw haufiger genutzt. Die-
se Verlagerung passt zum héheren Pkw-Besitz der Kontrollgruppe. In der Pilotgruppe ist trotz
des Anstiegs des Pkw-Besitzes kein Anstieg in der Nutzungshaufigkeit des eigenen Pkw zu
beobachten.

Das free-floating Carsharing wird in allen drei Untersuchungsraumen gréf3tenteils selten ge-
nutzt. Zusammen mit den beobachteten Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung in Pilot-
und Kontrollgruppe Uber zwei Jahre hinweg lasst durch das free-floating Carsharing kein Ein-
fluss auf den OV und kaum ein Effekt auf das Fahrrad feststellen. Ein negativer Einfluss auf
MIV-Nutzungssysteme wie z. B. stationsgebundenes Carsharing oder Mitfahren ist ebenfalls
nicht erkennbar.

6.3.2. Verkehrsleistung an den Stichtagen

Die nachfolgenden Berechnungen zur verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleistung dienen als Ba-
sis fur die spater durchgefihrte Bilanzierung der Umwelteffekte des free-floating Carsharing (siehe
Kapitel 7). Dabei flieien die Verkehrsleistungen an den Stichtagen von allen zuriickgelegten Stre-
cken in die Analysen ein. Stuttgart und KéIn/Frankfurt werden wie in den vorangegangenen Ab-
schnitten differenziert betrachtet.

6.3.2.1. Methodisches Vorgehen

Wie bereits bei der Analyse der Modal Splits (siehe 6.3.1), werden auch bei den Auswertungen zur
Verkehrsleistung nur Teilstrecken mit einer Lange von weniger als 100 km betrachtet. Als Daten-
grundlage dienen hierbei ebenfalls die Ergebnisse der Stichtagsbefragung (siehe Abschnitt 2.4).
Ausgewiesen wird jeweils die Pro-Kopf-Verkehrsleistung, welche eine bessere Vergleichbarkeit
zwischen den Gruppen gewahrleistet. Die Pro-Kopf-Verkehrsleistung stellt den Quotienten aus der
Summe aller Streckenlangen (aller Verkehrsmittel) und der Stichprobengrdfie dar.

Uber den Verlauf des zweijahrigen Untersuchungszeitraums nimmt die von den Befragten genann-
te absolute Teilstreckenanzahl in der Pilotgruppe um 20 % und in der in der Kontrollgruppe um
11 % ab. Auch der Anteil der Personen, die angeben, am Stichtag keinen Weg zurlckgelegt zu
haben, nimmt deutlich zu (Werktag: 2 — 7 % in der Pilotgruppe, 3 — 5 % in der Kontrollgruppe; Wo-
chenende: 25 — 32 % in der Pilotgruppe, 19 — 25 % in der Kontrollgruppe).
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W4 = 1.054; N Kontrollgruppe KoéIn/Frankfurt W1 = 4.215, W3 = 3.772, W4 = 3.825).

In der Entwicklung zwischen der ersten und vierten Welle zeigen sich allerdings teilweise deutliche
Unterschiede im Vergleich zu Stuttgart: In der KéIn/Frankfurter Pilotgruppe steigt die gesamte Ver-
kehrsleistung um 26 % auf 33,0 km an, wahrend sie in der Kontrollgruppe nur um 1 % auf 29,2 km
pro Kopf pro Tag ansteigt.

In der Kontrollgruppe sind dabei ahnliche Verlagerungen wie in Stuttgart zu beobachten: In der
vierten Welle werden weniger und kiirzere Strecken mit dem OV zuriickgelegt, die Streckenlange
der MIV-Fahrten nimmt hingegen zu. Als mégliche Grinde kénnen hier ebenfalls die beschriebe-
nen strukturellen Veranderungen im Leben der Befragten angefiihrt werden.

In der Pilotgruppe bleibt — entsprechend der Ergebnisse des Modal Splits (siehe Abschnitt 6.3.1) —
der Riickgang in der Verkehrsleistung des OV aus. Zudem kann insbesondere ein deutlicher An-
stieg von durchschnittlich 1,3 km in der Nutzung von free-floating Carsharing und 2,8 km pro Kopf
und Tag in der Verkehrsleistung mit weiteren MIV-Nutzungssystemen in der Pilotgruppe beobach-
tetet werden (siehe auch Abbildung 6-17).

Abbildung 6-17: Veranderung der Pro-Kopf-Verkehrsleistung zwischen Welle 1 und Welle 4
in KoIn/Frankfurt

3,5
2,8
2,5
1,6 1,6
1,5 1.3
5 0,8
£ 05 0,1 0,0 0.3 g4 ] 0.3
5 . | H Pilotgruppe
4
0.5 0,0 Kontrollgruppe
-1,5
-1,7
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MIV FFCS weitere MIV- ov Fahrrad zu FuB
Nutzungs-
systeme

Quelle: Panelbefragung share, Stichtagserhebung, Welle 1, 3 und 4 (N Pilotgruppe KdIn/Frankfurt W1 = 1.365, W3 = 1.195,
W4 = 1.054; N Kontrollgruppe KoélIn/Frankfurt W1 = 4.215, W3 = 3.772, W4 = 3.825).

6.4. Einordnung der Ergebnisse des Verkehrsverhaltens

Die Nutzerlnnen von free-floating Carsharing-Dienstleistungen wurden bereits in verschiedenen
Studien charakterisiert (siehe u. a. Witzke 2015). So kommt beispielsweise Kopp (2015) in ihrer
Studie von deutschen Mitgliedern (Berlin und Minchen) zu einem &ahnlichen Schluss wie in der
vorliegenden Studie, namlich dass ,typische Carsharing Nutzer [...] tendenziell mannlich [sind],[...]
zur jungeren Altersgruppe [gehoren], [...] im stadtischen Umfeld ohne Kinder in Ein- oder Zweiper-
sonenhaushalten [leben] und [...] ein hohes Bildungs- und Einkommensniveau [zeigen]‘. Diese
sozio-6konomischen Charakteristika der Nutzerlnnen von free-floating Carsharing wirken sich je-
doch nicht nur auf die haufigere Nutzung des Carsharing, sondern auch auf ihr Verkehrsverhalten
insgesamt aus. So schreibt auch Kopp (2015) dieser Personengruppe eine héhere Inter- und Mul-
timodalitat als den Personen zu, die kein free-floating Carsharing nutzen.
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7. Umweltbilanzierung

In dem folgenden Kapitel werden die direkten CO,- und gesamten Treibhausgasemissionen
(CO2eq inklusive Vorketten) ermittelt, welche auf den von Pilot- und Kontrollgruppe zurtickgelegten
Wegen in Welle 1 und 4 emittiert wurden.

7.1. Methodisches Vorgehen

Grundlage fur die Berechnung sind die verkehrsmittelspezifischen Emissionsfaktoren, d. h. die
Emissionen pro Kilometer und Person (Personenkilometer) und die in Kapitel 6.3.2 ermittelte Ver-
kehrsleistung fur Welle 1, 3 und 4. Dargestellt werden jeweils die Pro-Kopf-Emissionen, um einen
Vergleich zwischen den Gruppen zu ermdglichen. Dabei werden nicht nur die Anzahl der Perso-
nen, welche an den Stichtagen das Haus verlassen haben, sondern jeweils die gesamten Stich-
proben betrachtet. Anhand von Sensitivitdtsanalysen wird untersucht, welchen Einfluss konventio-
nell betriebenes free-floating Carsharing in Stuttgart und elektrisch betriebenes free-floating Car-
sharing in KéIn/Frankfurt haben konnte.

71.1. Herleitung der Emissionsfaktoren

Die Herleitung der Emissionsfaktoren ist in Tabelle 7-1 und Tabelle 7-2 dargestellt. Sie werden
Uber den Untersuchungszeitraum nicht verandert, da die Feldzeiten der einzelnen Wellen nur we-
nige Jahre betragen und in diesem Zeitraum keine wesentlichen Veranderungen bei den Emissi-
onsfaktoren auftreten. Bei der Ermittlung der spezifischen Treibhausgasemissionen werden zu-
satzlich zu den Emissionen, die wahrend der Nutzungsphase anfallen (direkte Emissionen), die
Emissionen durch die Kraftstoff- und Strombereitstellung bilanziert. Grundsatzlich wird bei den
Emissionsfaktoren auf TREMOD 2014 zurlckgegriffen. Wenn zusatzliche Informationen wie z. B.
der Besetzungsgrad aus dem Projekt share abgeleitet werden kénnen, so wird auf diese projekt-
spezifischen Informationen zurlickgegriffen. An anderen Stellen werden die Emissionsfaktoren
entsprechend der Notwendigkeiten angepasst.

Fir die Berechnung der Treibhausgasemissionen der elektrisch betriebenen Fahrzeuge wird die
fur die Bereitstellung des Stroms von Daimler errichtete Windkraftanlage zugrunde gelegt. Da die
Anlage auf bundesweiter Ebene flr ein zusatzliches Stromangebot sorgt, missen nur die Material-
vorleistungen der Anlage bericksichtigt werden und der Emissionsfaktor fir die Strombereitstel-
lung kann nahe Null angesetzt werden.
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Tabelle 7-1: Herleitung der Emissionsfaktoren fiir die Pilotgruppe

. Emissionsfaktoren fiir CO, [g CO, / pkm]
Verkehrsmittel
und THG-gesamt [g CO; ¢q total / pkm]

Eigenes Auto, TREMOD-Pkw (Mix zw. innerorts und aulRerorts an share-Daten angepasst)
Dienstwagen, Taxi  mit Besetzungsgrad aus share (1,48)

Mitfahren, Mitfahr- o ai -
Ittahren, iitrahr wie eigener Pkw mit Besetzungsgrad 2,4

zentrale
Miet ivat
c;?swhzﬂﬁ;’ PTIVEIES  \vie eigener Pkw mit Besetzungsgrad aus share (1,85)
Kraftrad aus TREMOD
) Konventionell: Durchschnittsverbrauch (Spritmonitor) * 2,27 kg CO, girext/ |
free-floating Car- bzw. Durchschnittsverbrauch (Spritmonitor) * 2,67 kg CO2 eq total/ |
sharing (Smart mit Besetzungsgrad aus share (1,4)
fortwo)

Elektr.: 0 g CO giret / Pkm bzw. 2,4 g CO; eqtotal / PkM (Windenergie car2go Stuttgart)

Stationsbasiertes

Carsharing wie eigener Pkw — 16 % **

Strallenbahn, Bus,

Zug StraRenbahn 0 kg CO, ek, SONst aus TREMOD

Fahrrad, zu Ful} 0

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von TREMOD 2014, spritmonitor.de (Okt. 2017) und share

Tabelle 7-2: Herleitung der Emissionsfaktoren fiir die Kontrollgruppe

. Emissionsfaktoren fir CO, [g CO, / pkm]
Verkehrsmittel
und THG-gesamt [g CO; ¢ total / Pkm]

Eigenes Auto, TREMOD-Pkw (Mix zw. innerorts und aul3erorts aus share)
Dienstwagen, Taxi mit Besetzungsgrad aus share (1,6)

Mietwagen, privates Carsharing  wie eigener Pkw mit Besetzungsgrad aus share (2,0)

free-floating Carsharing wie free-floating Carsharing konventionell bei Pilotgruppe
Stationsbasiertes Carsharing wie eigener Pkw - 16 %
Restliche Verkehrsmittel wie Pilotgruppe

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von TREMOD 2014 und share

Abbildung 7-1 veranschaulicht die Emissionsfaktoren flir die unterschiedlichen Verkehrsmittel. So-
wohl bei den direkten CO,-Emissionen als auch bei den gesamten Treibhausgasemissionen fallen
die Emissionsfaktoren der offentlichen Verkehrsmittel geringer aus als die des MIV und MIV-
Nutzungssysteme. Bei den MIV-Nutzungssystemen liegen die Emissionen bei Fahrten mit dem
Taxi gleichauf mit Fahrten mit dem eigenen Pkw, da die Emissionen in vollem Umfang dem Fahr-
gast/den Fahrgasten zugeordnet werden. Fahrten mit dem Kraftrad, Mietwagen, privatem oder

3 Carsharing-Fahrzeuge emittieren pro gefahrenem Kilometer 16 % weniger klimasch&dliches CO. als private deut-
sche Neufahrzeuge. (bcs - Bundesverband CarSharing e. V. (2015a): Uber CarSharing. Online verfligbar unter
http://www.carsharing.de/alles-ueber-carsharing/faq, zuletzt gepriift am 15.11.2015.)
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stationsbasiertem Carsharing liegen in einer ahnlichen Grélkenordnung, wahrend Mitfahrten bei
Freunden durch den héheren Besetzungsgrad niedriger bilanziert werden. Auffallig ist, dass die
gegeniber einem durchschnittlichen Pkw geringeren Emissionen des Smart Fortwo beim konven-
tionell betriebenen free-floating Carsharing durch einen geringeren durchschnittlichen Besetzungs-
grad wieder ausgeglichen werden.

Abbildung 7-1: Emissionsfaktoren fiir direkte CO,-Emisionen und gesamte Treibhaus-
gasemissionen (inkl. Vorketten)

Direkt: g CO, / pkm Gesamt: g CO, eq / pkm
50 100 150 50 100 150

o
o

eigenes Auto
Taxi
mitfahren
Mietwagen
Kraftrad
FFCS

SBCS
Strallenbahn
Bus

T
|

Zug

W Pilotgruppe Stuttgart
m Pilotgruppe Kéln/Frankfurt

B Kontrollgruppen

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von TREMOD 2014 und share

7.2. Ergebnisse

Bei den Treibhausgasemissionen inklusive Vorketten liegen die Werte der Pilot- und Kontrollgrup-
pen in der ersten Welle zwischen 2,4 und 3,0 kg CO,eq und zwischen 2,7 und 3,1 kg CO,eq in der
vierten Welle (Abbildung 7-2). Die Werte der Stuttgarter Pilot- und Kontrollgruppe gleichen sich
dabei in der vierten Welle auf einem Niveau von 3,0 kg CO.eq an. In KdIn/Frankfurt legen die
Emissionswerte deutlich zu und berholen mit einem Wert von 3,1 kg CO,eq die Kontrollgruppe. In
der Pilotgruppe steigen die Treibhausgasemissionen sowohl in Stuttgart (12 %) als auch in
KdélIn/Frankfurt (27 %) an (Abbildung 7-3). In der Kontrollgruppe steigen sie in KdIn/Frankfurt deut-
lich schwacher an (4 %) als in der Pilotgruppe. In Stuttgart bewegen sich die Treibhausgasemissi-
onen in der Kontrollgruppe auf einem konstanten Niveau von 3,0 kg CO»eq.
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Abbildung 7-2: Treibhausgasemissionen inklusive Vorketten in Welle 1 und 4
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—
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Stuttgart KéIn/Frankfurt

Quelle: Berechnung auf Basis von TREMOD 2014 und Panelbefragung share, Welle 1 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart W1 = 3.131,
W4 = 2.556; N Pilotgruppe Kéln/Frankfurt W1 = 1.365, W4 = 1.054; N Kontrollgruppe Stuttgart W1 = 3.047, W4 = 2.660; N Kontrollgrup-
pe Koéln/Frankfurt W1 = 4.215, W4 = 3.825).

Abbildung 7-3: Entwicklung der Treibhausgasemissionen inklusive Vorketten zw. Welle 1

und 4
30% 27%
25%
20%
15% 12% W Pilotgruppe
10% m Kontrollgruppe
59 1% 4%
0% o ]
Stuttgart KdIn/Frankfurt

Quelle: Berechnung auf Basis von TREMOD 2014 und Panelbefragung share, Welle 1 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart W1 = 3.131,
W4 = 2.556; N Pilotgruppe Kéln/Frankfurt W1 = 1.365, W4 = 1.054; N Kontrollgruppe Stuttgart W1 = 3.047, W4 = 2.660; N Kontrollgrup-
pe Koln/Frankfurt W1 = 4.215, W4 = 3.825).

Abbildung 7-4 stellt dar, welchen Einfluss die verschiedenen Verkehrsmittelgruppen auf die Veran-
derung der direkten CO,-Emissionen in den Gruppen haben. In allen untersuchten Pilot- und Kon-
troligruppen ist der MIV der starkste Treiber bzgl. der direkten CO,-Emissionen. In der Pilotgruppe
KdIn/Frankfurt ist zudem ein grofRer Einfluss der MIV-Nutzungssysteme und des free-floating Car-
sharing zu beobachten.
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Abbildung 7-4:  Entwicklung der verkehrsmittelspezifischen direkten CO,-Emissionen zw.

Welle 1 und 4
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Quelle: Berechnung auf Basis von TREMOD 2014 und Panelbefragung share, Welle 1 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart W1 = 3.131,

W4 = 2.556; N Pilotgruppe Kéln/Frankfurt W1 = 1.365, W4 = 1.054; N Kontrollgruppe Stuttgart W1 = 3.047, W4 = 2.660; N Kontrollgrup-
pe Koln/Frankfurt W1 = 4.215, W4 = 3.825).

Abbildung 7-5: Entwicklung der verkehrsmittelspezifischen Treibhausgasemissionen
inklusive Vorketten zw. Welle 1 und 4
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Quelle: Berechnung auf Basis von TREMOD 2014 und Panelbefragung share, Welle 1 und 4 (N Pilotgruppe Stuttgart W1 = 3.131,

W4 = 2.556; N Pilotgruppe Kéln/Frankfurt W1 = 1.365, W4 = 1.054; N Kontrollgruppe Stuttgart W1 = 3.047, W4 = 2.660; N Kontrollgrup-
pe KoIn/Frankfurt W1 = 4.215, W4 = 3.825).

Betrachtet man die Entwicklung der verkehrsmittelspezifischen Treibhausgasemissionen inklusive
der Vorketten zwischen der ersten und vierten Welle (Abbildung 7 5), zeigt sich auch hier zunachst
der dominante Anteil des MIV am Zuwachs der COyq in allen vier Untersuchungsgruppen. Zudem
ist nun auch der Einfluss von Veranderungen bei der OV-Nutzung in allen Gruppen groRer. Dies
fuhrt verglichen mit den direkten Emissionen zu einem starkeren Rlckgang an Emissionen inklusi-
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8. Fazit und Schlussfolgerungen

Die Nutzerinnen und Nutzer von free-floating Carsharing verteilen sich schwerpunktmafig
auf bestimmte Bevolkerungsgruppen. Sie sind im Vergleich zur Durchschnittsbevolkerung
junger, hoher gebildet und Manner sind iiberreprasentiert. AuBerdem unterscheidet sich
das Mobilitidtsverhalten dieser Gruppe unabhangig von Carsharing erheblich vom Durch-
schnitt der Bevolkerung.

Das free-floating (stationsungebundenes) Carsharing wird Uberwiegend von Jingeren und von
héher Gebildeten mit Abitur bzw. Hochschulabschluss genutzt. Ebenfalls Uberreprasentiert sind
Berufstatige und Manner. Auch das Einkommen ist Uberdurchschnittlich. Es fuhlen sich von die-
sem speziellen Carsharing-Angebot also idealtypisch jingere Manner mit Uberdurchschnittlicher
Bildung und Uberdurchschnittlichem Einkommen angezogen. Betrachtet man die Zuordnung zu
sozialen Milieus, so sind die jungen, adaptiven Milieus am starksten Uberreprasentiert, gefolgt von
den kritischen, kreativen und gehobenen Milieus*.

Unter den Nutzerinnen und Nutzern des free-floating Carsharing befinden sich des Weiteren Uber-
durchschnittlich viele ohne eigenes Auto und die personliche Ausstattung hinsichtlich Fahrrad und
OV-Zeitkarten ist Uberdurchschnittlich hoch. Der Anteil des MIV am Modal Split der Nutzerinnen
und Nutzer liegt im Vergleich zur Gesamtbevdlkerung entsprechend niedriger und der Anteil der
Fahrrad- und OV-Nutzung héher. Ein im Durchschnitt héheres Umweltbewusstsein geht damit al-
lerdings nicht einher. Stattdessen zeigen die Analysen zu den Orientierungen, dass es mit den
Umweltorientierten und den Autoorientierten zwei kontrastierende Nutzersegmente gibt, die sich in
ihrem Umfang etwa die Waage halten.

Schlussfolgerung: Mit free-floating Carsharing werden derzeit vornehmlich bestimmte Zielgrup-
pen angesprochen. Die in den Mobilitdtsorientierungen deutlich werdende Affinitat zur Multioptio-
nalitdt macht es wahrscheinlich, dass ein Grofteil der Nutzerinnen und Nutzer fir intermodale und
vernetzte Mobilitatslésungen offen ist. Dies stellt grundsatzlich eine gute Voraussetzung flr die
Vernetzung des Carsharing mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes dar. Will man jedoch
die Verbreitung weiter voranbringen, misste eine Zielgruppenstrategie darauf abzielen, auch sol-
che Bevdlkerungsgruppen anzusprechen, die bislang kaum oder unterdurchschnittlich erreicht
werden.

Aufgrund der soziookonomischen und soziodemographischen Merkmale der untersuchten
Gruppen gibt es im Untersuchungszeitraum einen lebensphasenbedingten Anstieg des
Pkw-Besitzes, sowohl bei den car2go-Nutzerinnen und -Nutzern als auch bei der Kontroll-
gruppe. Eine Reduktion der Anzahl von Pkw im StraBenraum in Stuttgart und Koln/Frankfurt
durch car2go findet nicht statt.

In dem zweijahrigen Untersuchungszeitraum ist sowohl in der Pilot- als auch in der Kontrollgruppe
ein signifikanter Anstieg des Pkw-Besitzes von 3 bis 15 % je nach Untersuchungsregion zu be-
obachten - ausgehend von einem alterstypisch niedrigen Niveau. Vor allem ein steigendes Haus-
haltseinkommen sowie Umziige von der Stadt ins Umland erklaren den Anstieg in beiden unter-
suchten Gruppen. Gleichzeitig zeigt sich fir die Pilotgruppe hinsichtlich des Pkw-Besitzes insge-
samt eine grollere Dynamik — es werden sowohl mehr Autos abgeschafft als auch mehr Autos
angeschafft als in der Kontrollgruppe. Bei einer differenzierten Betrachtung der car2go-
Nutzergruppe zeigt sich, dass die Haufigkeit der Nutzung von free-floating Carsharing in Zusam-
menhang mit Pkw-Abschaffungen steht: Personen, die free-floating Carsharing mindestens einmal

i Zuordnung nach dem Milieumodell von Sociodimensions (Schipperges 2010a und 2010b)
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Anhang

Abbildung 9-1:  Pkw-Anschaffungen und —Abschaffungen: Schwierigkeit OPNV-Nutzung
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Quelle: Panelerhebung share, Welle 1 (N Pilotgruppe = 1190; N Kontrollgruppe = 1820).

Abbildung 9-2: Pkw-Anschaffungen und —Abschaffungen: Schwierigkeit Parkplatzsuche
am Wohnort
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Quelle: Panelerhebung share, Welle 1 (N Pilotgruppe = 1190; N Kontrollgruppe = 1820).
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Tabelle 9-1: Rang - Hauptverkehrsmittel

Rang Verkehrsmittel Kategorie

1 Flugzeug -

2 Fernbus ov

3 Mitfahrzentrale MIV-Nutzungssysteme
4 Zug ov

5 Dienstwagen MIV

6 Mietwagen, privates Carsharing MIV-Nutzungssysteme
7 Stationsbasiertes Carsharing MIV-Nutzungssysteme
8 StraRenbahn ov

9 Bus ov

10 Eigenes Auto MIV

11 free-floating Carsharing

12 Mitgefahren im Auto von Freunden, Bekannten, Kollegen MIV-Nutzungssysteme
13 Taxi MIV-Nutzungssysteme
14 Mofa, Moped, Motorrad MIV

15 Fahrrad Fahrrad / zu Fu®

16 Zu FuB® Fahrrad / zu Fuf

17 Sonstiges Verkehrsmittel -

Quelle: Darstellung in Anlehnung an MiD 2008
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