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.Mobilitét bildet die Basis unseres Lebens und Wirtschaftens. Kaum etwas pragt das Leben
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moglichungscharakter zu. [...] Heute stehen wir am Beginn eines multimobilen Zeitalters.
Damit steigt auch die Suche nach Méglichkeiten, um Mobilitdtsanforderungen und -win-

sche 6konomisch, bequem und nachhaltig umzusetzen.”
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_ Carsharing im Mobilitatsverbund

01. Einleitung

Die Bereitstellung umwelt- und stadt-
vertraglicher Mobilitatsoptionen stellt
fur die urbanen Raume im Zuge stei-
gender Verkehrsstrome und strikterer
Umweltvorgaben eine zentrale Her-

ausforderung dar.

Der motorisierte Individualverkehr in
Form des Autos steht dabei im Mittel-
punkt, tragt er doch als einer der
grof3ten Faktoren zu den heutigen
Problemen der Stadte im Hinblick auf
die Beeintrachtigung von Umwelt,
Gesundheit und Lebensqualitdt bei
(vgl. Umweltbundesamt 2012, S. 33,
51).

Auch die Freie und Hansestadt Ham-
burg, als einer der gréBten Ballungs-
raume Deutschlands, muss sich somit
diesen Problematiken und Anforde-
rungen in steigendem Mal3e widmen
und aktiv daran arbeiten, Losungen
zu generieren. Unweigerlich steht
hier die Verlagerung von Verkehrs-
stromen auf umweltvertraglichere
Mobilitatsformen und die Emissions-
reduzierung des MIV an oberster

Stelle.

Die massive Flacheninanspruch-
nahme durch private Pkw ist aller-
dings in Zeiten von Flachenknapp-
heit, Nachverdichtung und Mietex-
plosionen ein ebenso wichtiges

Thema.
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Betrachtet man den aktuellen Mobili-
tatsmarkt, fallt auf, dass die Mobilitats-
form Carsharing zuletzt eine unge-
ahnte mediale Prasenz erhalten hat.
Ebenso sind die Fahrzeuge der gro-
Ben Anbieter im StraBenbild immer

prasenter.

In den letzten Jahren sind die Nutzer-
zahlen der Carsharinganbieter ext-
rem angestiegen. GroBe Unterneh-
men drangen auf den Markt und er-
schlieBen eine neue Nutzergruppe
(vgl. civity Management Consultants
2014,S.11).

Der Hamburger Senat schreibt als
Antwort auf eine kleine Anfrage zum

Thema Carsharing:

.Carsharing-Diensten als Erweite-
rung und Ergénzung des offentli-
chen Nahverkehrs kann ein hoher
Stellenwert zukommen, sofern die
Integration und Verknipfung der
Angebote gezielt und gesteuert im
Sinne eines fir die Nutzerinnen und
Nutzer einfach und leicht zugangli-
chen Gesamtangebotes aus Ham-
burger Verkehrsverbund (HVV) und
Carsharing-Diensten erfolgt, wie es
zum Beispiel im Produkt switchh be-

reits der Fall ist.”

(Burgerschaft der Freien und Hanse-
stadt Hamburg 2017, S. 1)



1.1. Forschungsfrage und

Zielsetzung

Es stellt sich durch die aktuellen Ent-
wicklungen und Aussagen von Politik
und Wirtschaft somit die Frage, ob
Carsharing das Potential hat, an den
vorgenannten  Herausforderungen
anzusetzen und eine nachhaltige Al-

ternative zum eigenen Auto darzu-

stellen.

Durch die Vernetzung der verschie-
denen Mobilitdtsangebote in der
Stadt, wie es switchh tut, kann schein-
bar dazu beigetragen werden, die dy-
namische Entwicklung des Carsha-
rings zu nutzen und positive Syner-

gieeffekte zu erzielen.

Forschungsraum dieser Arbeit ist da-
her die Freie und Hansestadt Ham-
burg mitihren verschiedenen Carsha-
ringangeboten und der Mobilitats-
plattform switchh. Ziel ist es, zu ermit-
teln, ob und wie die Multi- und Inter-
modalitat in der Stadt durch Carsha-
ring und switchh geférdert werden
kann. Dartber hinaus gilt es zu be-
leuchten, inwiefern dadurch ggf. ein
Beitrag zur Losung der aktuellen Ver-
kehrsproblematiken, wie z.B. Park-
platzmangel und Schadstoffemissio-

nen, geleistet werden kann.

Einleitung - [INEEG——-

Es ergibt sich somit folgende Uberge-

ordnete Fragestellung:

» Inwiefern kann die Einbindung
von Carsharing in Mobilitdtsange-
bot wie switchh zu einer multi-
und intermodaleren Mobilitat bei-
tragen?

» Welcher Beitrag kann dadurch
auch zur Losung von Verkehrs-

problemen geleistet werden?

Zur Beantwortung der Forschungs-
frage werden einerseits die Ergeb-
nisse der Literaturanalyse herangezo-
gen (siehe Kapitel 2) und andererseits
durch die Experteninterviews spezifi-
sche Sachverhalte und Aussagen her-
ausgearbeitet, die durch Gegentber-
stellung und Kombination eine logi-

sche Argumentationskette ergeben.

Die Ergebnisse dieser Arbeit lassen
sich in ihrer grundsatzlichen Aussage
trotz der Fokussierung auf die Freie
und Hansestadt Hamburg auch auf
andere Stadte und Systeme Ubertra-
gen, da die Hauptfaktoren in Form
der Problematiken, Herausforderun-
gen, Mobilitatsangebote und Anbie-
ter in dhnlicher Weise auch in ande-

ren Stadten aufzufinden sind.
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1.2. Aufbau der Arbeit

Die Forschungsfrage zieht sich als
Jroter Faden” durch diese Arbeit. Es
wird daher zunachst grundlegend in
die Thematik eingefiihrt und das For-
schungsfeld dargelegt. AnschlieBend
folgt die Analyse, in der die Effekte
herausgearbeitet werden. Am Schluss
wird ein Fazit gezogen. Der Aufbau
der Arbeit stellt sich im Einzelnen wie

folgt dar:

Kapitel 2 - Methodisches Vorgehen
beschreibt die Herangehensweise an
diese Arbeit und die Durchfihrung
und Zielsetzung der Literaturanalyse

und der Experteninterviews.

Kapitel 3 - Mobilitat im Wandel - Wie
sich unsere Art der Fortbewegung
verandert stellt die gegenwartige Si-
tuation und Entwicklung des Verkehrs
in Deutschland und Hamburg dar.
Hierzu erfolgt zuerst eine Darstellung
des Verkehrs in Hamburg sowie der
umweltpolitischen

bundesweiten

Zielsetzungen.

Durch die Erlauterung des Mobilitats-
verhaltens und des Modal Splits kén-
nen die Veranderungen und aktuel-
len Anforderungen aufgezeigt wer-
den. Multi- und Intermodalitat finden

hier gesondert Einzug.

Seite | 12

Nachfolgend wird das Prinzip von
Mobilitatsstationen und explizit das
Hamburger System switchh vorge-
stellt.

Dieses Kapitel stellt somit die Grund-
lage fur die nachfolgenden Betrach-
tungen und eine thematische Einlei-

tung dar.

Kapitel 4 - Die Mobilitatsform Car-
sharing widmet sich Carsharing und
seiner Eigenheiten und ist somit der
Einstieg in die Analyse. Carsharing
basiert auf dem Phanomen der Sha-
ring Economy, weswegen dies zuerst
erlautert wird. Es folgt eine allge-
meine Definition von Carsharing und
die Beschreibung der zwei groBen
Betreibermodelle. Am Ende des Kapi-
tels wird die aktuelle Marksituation
und Entwicklung von Carsharing dar-

gestellt.

Kapitel 5 - Wechselwirkungen und
Effekte von Carsharing fasst die Er-
kenntnisse der vorherigen Kapitel zu-
sammen und stellt sie gegeniber.
Vor- bzw. Nachteile und die Rolle von
Carsharing werden ebenso wie Prob-
leme und Synergieffekte bei der Ein-
bindung von Carsharing in das stadti-
sche Verkehrssystem herausgearbei-

tet.



Kapitel 6 - AbschlieBende Betrach-
tung bildet den Schlussteil des Be-
richts und bietet eine Zusammenfas-
sung der Inhalte und Ergebnisse die-
ser Arbeit. Durch die Formulierung
der Rolle von Carsharing im Mobili-
tatsverbund und damit dem Beitrag
zur Multi- und Intermodalitdt sowie
der sich daraus ergebenden Auswir-
kungen auf das stadtische Verkehrs-

system konnen die beiden For-

schungsfragen beantwortet werden.

Abbildung 1 - Carsharingfahrzeuge an einer switchh Station

Einleitung - [INEEG——-

Zusatzlich werden die Stellschrauben
der Stadtplanung vorgestellt und ein

Ausblick gegeben.

Im Anhang sind die Transkriptionen

der Experteninterviews zu finden.
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02. Methodisches Vorgehen

Zur Analyse von Carsharing und der
Bearbeitung der Forschungsfrage
missen aus verschiedenen Quellen
Daten gesammelt und ausgewertet
werden. Das Ziel ist es, einen Uber-
blick Gber die aktuelle Situation der
Thematik zu erlangen und Schlussfol-
gerungen zu ziehen. Das Erkennen
von Problemen und Synergien ist

hierbei von zentraler Bedeutung.

2.1. Literaturanalyse

Ausgangspunkt fur die Bearbeitung
ist eine umfassende Literaturrecher-
che. Hierbei ist auffallig, dass ver-
gleichsweise wenig klassische wissen-
schaftliche Literatur zum Thema Car-
sharing vorhanden ist, die auf die
heutige Situation des Marktes und sei-
ner Auswirkungen zutrifft. Dies ist vor
allem auf die jingsten Entwicklungen
im Bereich des Free-Floating Carsha-
rings und der allgemeinen dynami-
schen Entwicklung des Themas zu-
rickzufihren. Fir diesen Bereich wird
daher insbesondere auf aktuelle Stu-
dien, Projekt- und Abschlussarbeiten
an Universitaten, Zeitungsartikel und

Internetquellen zurickgegriffen.

Das grundlegende Prinzip von Car-
sharing und das stationsbasierte Car-

sharing  hingegen ist in der
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wissenschaftlichen Literatur, insbe-
sondere der 2000er Jahre, ausfihr-
lich beschrieben und auch mit statisti-
schen Angaben versehen. Hierbei
muss allerdings beachtet werden,
dass die dort genannten Zahlen auf-
grund der dynamischen Entwicklung
des Marktes nicht mehr zwingend als
aktuell gliltig angesehen werden kon-
nen und somit auch hier auf Internet-
quellen und Studien zurlickgegriffen

werden muss.

Die statistischen Daten aus verschie-
denen Forschungen sind relevant, um
Tendenzen und Entwicklungen zu er-
kennen und zu verstehen. AuBerdem
lassen sich hierdurch Erkenntnisse
des Einflusses von Carsharing auf die
Stadtentwicklung und das Verkehrs-

system ableiten.

2.2. Experteninterviews

Neben der Literaturrecherche sind
gerade aufgrund der Aktualitat des
Themas Experteninterviews eine
wichtige Analysegrundlage. Die Inter-
viewpartner wurden nach ihren unter-
schiedlichen Themenschwerpunkten
und  Fachbereichen ausgewahlt,
wodurch die verschiedenen Blickwin-

kel und Einflussmoglichkeiten auf die

Thematik ermittelt werden konnen.



Zusatzlich lieBen sich durch spezifi-
sche Fragestellungen wichtige Er-
kenntnisse in Bezug auf die Beantwor-
tung der Forschungsfrage erlangen.
Nachstehende Experten wurden im

Rahmen dieser Arbeit befragt:

Paul Kluger, Head of Operations
Germany und Nils Hansen vom
Free-Floating Carsharinganbieter
DriveNow

Carsten Redlich, Mitglied der Ge-
schaftsleitung des stationaren
Carsharinganbieters cambio

Jens Brluckner, Leiter der Stabs-
stelle Komplementére Mobilitat
der Hamburger HOCHBAHN AG
Manon Schroder, Amt V Verkehr
und StraBenwesen der Behorde
fUr Wirtschaft, Verkehr und Inno-
vation der Freien und Hansestadt
Hamburg

Gunnar Nehrke, zustandig fur Of-
fentlichkeitsarbeit und Presse
beim Bundesverband Carsharing

e.V.

Der Kontakt zu der jeweiligen Stelle
wurde per Email oder Telefon aufge-
baut und so der richtige Ansprech-
partner ermittelt. Besonders im be-
hordlichen Bereich konnte auf Kon-
takte aus vergangenen Studienpro-
jekten und dem Praktikum zurtckge-

griffen werden.

Methodisches Vorgehen || N

Fur die Interviews mit den unter-
schiedlichen Stellen wurde ein Inter-
viewleitfaden erstellt, der thematisch
immer die gleichen Sachbelange an-
spricht, in seiner Fragestellung aller-
dings auf die Interviewpartner ange-
passtist. Durch diesen Aspekt und die
Verwendung von teilstandardisierten
Fragebdgen wird eine Vergleichbar-
keit der Antworten bei gleichzeitiger
Erlangung unterschiedlicher und spe-

zifischer Erkenntnisse ermoglicht.

Mit Hilfe einer kurzen thematischen
EinfGhrung vor Beginn des Interviews,
die den Sinn und die Zielsetzung die-
ser Arbeit verdeutlichen sollte,
konnte zudem eine maoglichst einheit-
liche Gesprachsbasis geschaffen wer-

den.

Im Laufe der Interviews kam es zu ein-
zelnen Schwierigkeiten. So erwies
sich das per Telefon gefihrte Inter-
view mit Hr. Nehrke vom Bundesver-
band Carsharing e.V., im Vergleich zu
den anderen Interviews, als etwas
schwieriger zu steuern, was wohl
hauptsachlich an dem fehlenden per-
sonlichen Gegenlber und damit ein-
hergehender Mimik und Gestik gele-
gen hat.

Das Interview mit Hr. Kluger und Hr.
Hansen von DriveNow darf aus fir-
meninternen Grinden nicht verdf-

fentlicht werden.
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Es flieBen somit weder die Transkrip-
tion noch wortliche Zitate aus dem
gefihrten Gesprach in diese Arbeit
ein. Nichtsdestotrotz konnte durch
das Interview eine Vielzahl an Er-
kenntnissen gewonnen werden, wel-
che auch sinngeméaB in den folgen-

den Kapitalen verarbeitet werden.

Auch das Interview mit Fr. Schroder
von der BWVI darf nicht in Ganze als

Transkription veroffentlicht werden.

Ein Interview mit car2go ist leider
nicht zu Stande gekommen, da trotz
mehrmaliger Anfrage keine Rickmel-

dung seitens car2go erfolgte.

Die Experteninterviews haben haupt-
sachlich dazu gedient, die Effekte der
Einbindung von Carsharing in Mobili-
tatsstationen fur die einzelnen Ak-
teure zu identifizieren. Wie bewerten
die Akteure die Einbindung, welche
Auswirkungen auf ihre Geschaftsbe-
reiche zeigen sich, wie ist ihre Prog-
nose und welche Positionen beziehen
sie zum Thema Carsharing sind bei-
spielhafte Fragen, die wichtige Aussa-
gen und Belege fir die Beantwortung
der Ubergeordneten Fragestellung

der Thesis gegeben haben.

Die Befragung von Carsharing Nut-
zern auf offener StraBBe (z.B. an einer
der switchh-Stationen) wirde in der

Theorie zwar zu einem zusatzlichen
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Erkenntnisgewinn im Hinblick auf Be-
weggrinde, Verbesserungsvor-
schlage und Ansichten der Nutzer
fuhren, stellt sich in der Realitat aller-

dings anders da.

In bereits vergangenen Studienpro-
jekten konnte die Erfahrung gemacht
werden, dass insbesondere die Befra-
gung von Nutzern zu Mobilitatsfragen
aufgrund der logischen Gegebenhei-
ten (Personen sind in Eile, auf der
Durchreise, in Bewegung und nur
schwer greifbar) an den entsprechen-
den Orten (z.B. Bahnhof, switchh-Sta-
tion) nicht ergebnisreich ist. Es ge-
lingt nur selten eine Person aus der
Bewegung heraus dazu zu bewegen,
sich den Interviewfragen anzuneh-
men. Um Uberhaupt Antworten zu er-
langen, mussen die Fragen sehr kurz

und prazise sein.

In Kombination sorgen diese Aspekte
dafir, dass das Ergebnis einer derar-
tigen Befragung meistens nicht zufrie-
denstellend ist. Aufgrund dessen und
der zeitlichen Zielsetzung fir diese
Thesis wurde von Nutzerbefragungen
Abstand genommen und sich statt-
dessen auf die Experteninterviews

konzentriert.
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Abbildung 3 - Rot fiir den MIV (© Ralf Gosch / Fotolia)

03. Mobilitat im Wandel - Wie sich unsere Art

der Fortbewegung verandert

,Die urbanen Mobilitdtsmérkte stehen am Beginn einer historischen Umbruchphase.
Beglinstigt durch verschiedene gesellschaftliche und technische Megatrends, wie zum
Beispiel eine verstarkte Urbanisierung sowie eine umfassende Marktdurchdringung
des mobilen Internets und damit verbundener Ortungstechnologien, entstehen neue

Mobilitatsangebote, die vor wenigen Jahren noch nicht vorstellbar waren.”

(civity Management Consultants 2014, S. 8)
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Mobilitat im Wandel - Wie sich unsere Art der Fortbewegung verandert || G

Im Folgenden wird zunachst grundle-
gend auf die Gegebenheiten des
Hamburger Verkehrssystems sowie
aktuelle umweltpolitische Zielsetzun-
gen eingegangen. AnschlieBend wird
das Mobilitatsverhalten in Deutsch-
land, welches sich auch im Modal Split
zeigt, dargestellt. Hierauf aufbauend
kénnen die Begriffe Multi- und Inter-
modalitat und ihre Bedeutung erldu-
tert werden. Das Prinzip von Mobili-
tatsstationen und die Beschreibung
des Hamburger Mobilitatsangebotes
switchh mit seinen Eigenheiten bildet

das Ende dieses Kapitels.

3.1. Verkehr in Hamburg

Stadt und Verkehr sind in ihrer Ent-
wicklung eng miteinander verbunden
und bedingen sich gegenseitig. Ins-
besondere grof3e Metropolregionen
und Stadte wie Hamburg mussen sich
intensiv mit den verkehrlichen Anfor-
derungen, die Wirtschaft und Gesell-

schaft stellen, auseinandersetzen.

GroBe Pendlerverflechtungen be-
stimmten ebenso wie die Hafenwirt-
schaft und Uberregionale Verkehrs-
achsen das StraBBenbild und Mobili-
tatsangebot Hamburgs.

Die Hamburger Stadtentwicklung
folgt, durch die Elbe bedingt und im

Gegensatz zu Stadten wie Berlin,

bereits seit rund 100 Jahren dem von
Fritz Schumacher vorgestelltem Ach-
senkonzept. Dieses besagt, dass sich
der Organismus Hamburg entlang
bestimmter Entwicklungsachsen von
der Innenstadt in die umliegenden
groBeren Stadte axial und eben nicht
radial als Ringstadt oder polyzentrisch

entwickelt (vgl. Schubert 2014, S. 79).

Die Einflusse dieser Stadtentwicklung
zeigen sich in besonderem MalBe bei
Betrachtung der verkehrlichen Situa-
tion Hamburgs. Die beiden Elbque-
rungen, der Elbtunnel mit der BAB 7
im Westen und die Elbbricken mit
der BAB 1 bzw. B4/75 in der Mitte der
Stadt, stellen die Nadeléhre der gro-
Ben Verkehrsachsen in Nord-Sud
Richtung dar. Auch der Bahnverkehr
ist hiervon betroffen, ist er doch
ebenso auf die Elbbriicken als Que-

rung angewiesen.

Der Hamburger Hauptbahnhof stellt
den wichtigsten Knotenpunkt fir den
Offentlichen Personennahverkehr
und Fernverkehr dar. Alle Schnell-
und Untergrundbahnlinien verkehren
Uber den Hauptbahnhof und treffen

hier zusammen.

Nichtsdestotrotz haben sich entlang
der beschriebenen Achsen auch an-
dere Bahnhofe zu lokalen Umsteige-
punkten entwickelt und nehmen eine

Ubergeordnete  Bedeutung  ein.
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Dieser Umstand ist von Bedeutung,
da sich hierdurch die Auswahl der
switchh-Punkte begriindet.

Im Hamburger Stadtgebiet sind ne-
ben dem OPNV in Form der Schnell-
bahnen der Deutschen Bahn und den
Untergrundbahnen, Hafenfahren und
Bussen der HOCHBAHN sowie der
VHH auch noch weitere Mobilitatsan-

gebote prasent.

So gibt es den von der Deutschen
Bahn betriebenen Bikesharingdienst
StadtRAD Hamburg. Die Nutzer kon-
nen sich an Uber 200 in der Stadt ver-
teilten Stationen ein Fahrrad auslei-
hen, sogar die ersten 30 min kosten-
los fahren und es an einer beliebigen
Station wieder abgeben. StadtRAD
Hamburg wird als das erfolgreichste
Fahrradverleihsystem Deutschlands

bezeichnet (vgl. BWVI 0.J.)

Innerhalb Hamburgs sind diverse Car-
sharinganbieter  aktiv.  DriveNow,
car2go, Ubeeqo, Flinkster, cambio,
Greenwheels und share a Starcar sind
hier neben diversen Plattformen fir
privates Carsharing zu nennen. Wei-
tergehende Erlauterungen zu den
verschiedenen Anbietern und Betrei-

bermodellen erfolgen in Kapitel 4.

Erst seit September und damit relativ
neu auf dem Hamburger Markt gibt es
neben dem klassischen Taxigewerbe
auch den Ridesharinganbieter
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CleverShuttle, der wie eine Art Sam-

meltaxi funktioniert.

Hamburg bietet somit als zweitgroBte
Stadt Deutschland auch ein entspre-
chend umfassendes und vielfdltiges

Mobilitatsangebot an.

3.2. Umweltpolitische

Zielsetzungen

Der Klimawandel und die daher ge-
setzten Klimaziele erfordern eine
deutlich  6kologischere Mobilitats-

weise als die heutige.

Insbesondere in den Stadten, die fur
rund 80% der Kohlendioxid-Emissio-
nen weltweit verantwortlich sind (vgl.
Fraunhofer-Gesellschaft 2012, S. 10),
ist einerseits der grof3te Handlungs-
druck gegeben, andererseits sind hier
auch die besten Moglichkeiten vor-
handen, den Umweltverbund weiter
auszubauen und als Alternative zum

eigenen Auto zu fordern.

Deutschland hat sich das Ziel gesetzt,
bis 2020 eine Emissionsreduzierung
gegentber 1990 um 40% und bis
2050 um 80-95% zu erreichen (vgl.
Umweltbundesamt 2017). ,Fir den
Verkehrssektor wird [dabei] eine Re-
duktion des Endenergieverbrauchs
um rund 40% bis 2050 gegentber
2005 angestrebt” (Deutscher Bundes-
tag 2017, S. 16). Die steigende
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Verkehrsleistung der letzten Jahre
(Abbildung 4) hat die bisherigen
Emissionsreduzierungen durch effizi-
entere Motoren und alternative An-
triebe allerdings aufgehoben, sodass
es seit 2012 sogar wieder zu leichten
Steigerungen kommt (vgl. BMUB
2017, S. 37).

Hier sind in der Zukunft also weitrei-
chendere Veranderungen notwen-
dig. Das Bundesumweltministerium
nennt hierzu einige MaBnahmen, die
vor allem auf eine Steigerung der Effi-
zienz und Vernetzung aller Verkehrs-
trdger sowie eine Verlagerung der
Verkehre zu den Formen des Umwelt-
verbundes abzielen (vgl. BMUB 2017,
S. 39f).

3.3. Mobilitatsverhalten und
Modal Split

Die Zahl der zurlckgelegten Perso-
nenkilometer in Deutschland steigt
kontinuierlich an. 2015 wurden
1179,2 Milliarden Kilometer zurlck-
gelegt und somit 91,6 Milliarden Kilo-
meter (+8,4 %) mehr als noch 2005.
Der groBte Teil dieses Zuwachses
geht mit ca. 71 Milliarden Kilometern
(+8,15 %) auf den motorisierten Indi-
vidualverkehr zurick (vgl. BMVI 2016,
S.218-219).

Das Mobilitatsverhalten hat dabei
aber insbesondere in den Grof3stad-
ten und Ballungsraumen in den letz-
ten Jahren eine neue Entwicklung er-

fahren.

Entwicklung von Personenkilometern und Emissionen im
Verkehrssektor

110%

108%

106%

104%

2005 2006 2007 2008 2009

m Personenkilometer

102%
100%
98%
» 1°0i=lR i

2010 2011 2012 2013 2014 2015

® Emissionen in CO2-Aquivalente

Abbildung 4 - Entwicklung von Personenkilometer und Emissionen im Verkehrssektor in
Deutschland (eigene Darstellung nach Daten von Umweltbundesamt 2017b)
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Gerade immer mehr junge Leute ver-
zichten auf einen eigenen PKW und
steigen auf umweltvertraglichere Mo-
bilitatsarten um. Die Grinde dafur
sind vielfaltig. Zum einen spielen eine

zunehmende Urbanisierung und ein
Deutschland

esteigertes Umweltbewusstsein eine
gestelg 2002

Rolle, zum anderen gewinnt der Um-
weltverbund in Zeiten steigender Ver-
kehrsiberlastung der StraBBen und so-
mit sinkender Effizienz des MIV zuneh-
mend an Attraktivitat. Es geht immer
mehr Menschen weniger um das Sta-
tusobjekt Auto, als um eine schnelle,
kostenglinstige und  &kologische
Fortbewegung (vgl. KIT 2016, S. 16-
17).

Deutschland g

Dies lasst sich auch an dem bundes- 10%
weiten und hamburgischen Modal
Split und seiner Entwicklung erken-

nen.

Der Modal Split bildet die Verteilung
des Verkehrsaufkommens auf die ver-
schiedenen Mobilitatsarten ab. Ver-
schiedenste Studien und Erhebungen
stellen Daten zum Verkehr zur Verfu-
gung, allerdings werden die Ver- Hamburg
kehrsbereiche oftmals unterschied- 2008

lich zusammengefasst und mit ver-
schiedenen Methoden erhoben. Uber

einen langeren Zeitraum hinweg lie-

fert nur die Studie ,Mobilitat in

Deutschland”, die vom Bundesminis- = Zu FuB mFahrrad mOPV ® MIV (inkl. Mitfahrer)

terium fur Verkehr und Digitale Infra-

struktur in unregelméaBigen

Abbildung 5 - Modal Split im Vergleich (eigene Darstellung
) nach Daten von infas 2011, S. 6f)
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Abstanden in Auftrag gegeben wird,
wirklich vergleichbare Daten. Die letz-
ten beiden Studien fanden 2002 und
2008 statt. Von Juli 2016 bis Septem-
ber 2017 wurden erneut Daten im
Rahmen der Studie erhoben, mit der
Veroffentlichung ist allerdings erst
nach der Auswertung im zweiten
Quartal 2018 zu rechnen (vgl. BMVI
o.J.).

Im Folgenden wird daher auf Daten
aus 2008 und die Entwicklung von
2002 bis 2008 zurickgegriffen. Auf
Grundlage anderer Studien wie dem
Deutschen Mobilitatspanel (zuletzt er-
schienen 2016) oder Mobilitdt in
Stadten (zuletzt erschienen 2013)
kann aber eine Fortfihrung dieser

Entwicklung angenommen werden.

Bundesweit unangefochten an erster
Stelle steht mit 58% der motorisierte
Individualverkehr (inkl. MIV-Mitfah-
rer)'. Auf den offentlichen Personen-
verkehr? entfallen hingegen nur rund
9%. FuBganger bilden mit 24% die
zweitstarkste Gruppe, auf den Radver-
kehr entfallen 10%° (vgl. BMVBS
2010, S. 25). Dabei ist auffallend, dass
bei Betrachtung der absoluten Zahlen

die drei Mobilitatsarten des

T MIV-Fahrer & MIV-Mitfahrer= Lkw, Pkw,
Motorrad, Moped, Mofa

2 Offentlicher Personenverkehr (OPV)=
Flugzeug, Reisebus, Fernzug, Schiff,
Fahre, S-Bahn, Nahverkehrszug, U-Bahn,
StraBenbahn, Linienbus, Stadtbus, Taxi,

Umweltverbundes einen Zuwachs
verzeichnen konnten, wohingegen
der Anteil der MIV-Fahrer stagniert
und der Anteil der MIV-Mitfahrer ge-
sunken ist. Der Radverkehr mit einer
Steigerung um 17% von 2002 bis
2008 sticht hier besonders hervor
(vgl. BMVBS 2010, S. 27).

Wie geschildert, kann auf Grundlage
neuerer Studien der letzten Jahre von
einer Fortfihrung dieser Entwicklung
ausgegangen werden. Es ist somit
klar zu erkennen, dass bereits seit der
Jahrtausendwende der Umweltver-
bund wieder an Bedeutung gewinnt,
nachdem jahrzehntelang das Auto im
Vordergrund stand. Gerade der Rad-
verkehr hat in den letzten Jahren
durch den bundesweiten und media-
len Fokus noch starker zugelegt (vgl.

Baumer 2014, S. 161).

Vergleicht man den bundesweiten
Modal Split mit dem von Hamburg,
fallt auf, dass diese Entwicklung hier
noch starker festzustellen ist. Der Um-
weltverbund und insbesondere der
OPV sind liberproportional stark, was
typisch fur urbane Regionen ist (vgl.

infas 2011, S. 7).

andere Verkehrsmittel auBerhalb von
MIV-Fahrer, MIV-Mitfahrer, Fahrrad und
zu FuB3

® Die Anteile liegen in Summe aufgrund
von Rundungen bei tiber 100%
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3.4. Multi- und Intermodalitat

gewinnen an Bedeutung

Die Veranderungen im Mobilitatsver-
halten der Menschen und den damit
einhergehenden Verschiebungen im
Modal Split haben zur Folge, dass sich
das stadtische Verkehrssystem mit sei-
nen Mobilitdtsoptionen weiterentwi-

ckeln muss.

Dem ,Bediirfnis nach Spontanitat und
Flexibilitat gerecht werden” (infas
2016, S. 16) - dieses Kredo bildet den
Ausgangspunkt fur die Foérderung

von Multi- und Intermodalitat.

Ein breites Angebot an Mobilitats-
formen ermdglicht es jedem Nutzer,
fur die zurlickzulegende Strecke die
effizienteste,

individuell ange-

nehmste, schnellste oder

kostenglinstigste ~ Variante  bzw.
Kombination an Mobilitatsformen zu

wahlen.

Ein multimodales Verkehrssystem,
welches die Angebotslicken der ein-
zelnen Verkehrsmittel Uberwindet,
kann somit mindestens die gleiche
Flexibilitdt und Verfugbarkeit bieten,
wie ein privates Auto - und das zu ge-
ringeren finanziellen und &kologi-

schen Kosten

(VCD o0.J.b)

Die Begriffe Multi- und Intermodalitat
sind dabei nicht randscharf und ein-
heitlich definiert. In grundlegender
Hinsicht zutreffend sind aber die Defi-
nitionen des Instituts fir angewandte

Sozialwissenschaften infas.

Multimodalitat = Eine Person ist multimodal, %

wenn sie innerhalb einer Woche mindestens drei = @

Etappen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu-

ricklegt.

Intermodalitdt = Ein intermodaler Weg ist

durch mindestens zwei Etappen mit unterschiedli-

chen Verkehrsmitteln gekennzeichnet. FuBetappen

werden nur gezdhlt, wenn der ldngste Teilabschnitt

zu FuB erfolgt.

Abbildung 6 - Inter- und Multimodalitat (eigene Darstellung nach infas 2016, S. 8)
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3.5. Mobilitiatsstationen als Ort
der Multi- und

Intermodalitat

.Mobilitat” und ,Station” als eigentlich
gegensatzliche Begrifflichkeiten ha-
ben im Kontext des beschriebenen
Mobilitatswandels zusammengefun-
den und bilden heute einen aner-

kannten Terminus.

Mobilitatsstationen  stellen  einen
raumlichen Ort dar, an dem verschie-
dene Mobilitdtsangebote und Ver-
kehrsmittel der Stadt miteinander ver-
knipft werden. Dabei gibt es keine
einheitlich definierte Vorgabe, wie
viele Verkehrsmittel dies sein missen,
eine Uberdurchschnittliche Verknip-
fung sollte aber gegeben sein (vgl.

Schlump, Wehmeier 2015, S. 6).

Schon durch das reine Angebot der
verschiedenen  Mobilitatsangebote
kommt es zu einer Forderung der
Multimodalitdt, wohingegen durch
die raumliche Verknipfung das Um-
steigen zwischen den Verkehrsmitteln
erleichtert werden soll und somit die

Intermodalitat gefordert wird.

Mobilitatsstationen kénnen grund-
satzlich alle Verkehrsmittel miteinan-
der verknipfen. Typisch sind der
OPNV mit Bus- und Schienenverkehr,
Carsharing (inkl. Stellplatze), Bikesha-

ring und Fahrradabstellanlagen.

Einige Stationen beziehen zusatzlich
das Taxigewerbe und klassische Auto-
vermietungen mit ein (vgl. Schlump,
Wehmeier S. 22-24). Einzig der MIV
findet konzeptionell in der Regel kei-
nen Einzug, da die Mobilitatsstatio-
nen den Umweltverbund und eine Al-
ternative zum eigenen Auto darstel-
len sollen (vgl. Schlump, Wehmeier S.
6 & 24). Lediglich Ladestationen und
damit Stellplatze fur private Elektro-

fahrzeuge sind hier teilweise die Aus-

nahme.
/  / i
°my a3
AV ARY

Abbildung 7 - Schematische Darstellung einer
Mobilitatsstation (VCD o.J.a)

Welche Verkehrsmittel in eine Mobili-
tatsstation eingebunden werden, va-
riiert von Stadt zu Stadt und durchaus
auch von Station zu Station. Es kon-
nen sowohl kleinere Stationen in
Wohngebieten mit nur zwei oder drei
Verkehrsmitteln und rein lokaler Be-
deutung als auch gréBere Stationen
mit groBerem Einzugsbereich und
Anbindung des Schienenverkehrs die
Funktionen einer Mobilitétsstation er-
fullen (vgl. Schlump, Wehmeier 2015,
S. 22f).
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Die erste konzeptionelle Umsetzung
einer Mobilitatsstation in Deutschland
erfolgte 2003 in Bremen. Damals
konnten mit EU-Fordermitteln zwei
Stationen im Rahmen des Pilotprojek-
tes mobil.punkt errichtet werden.
2007 wurde das Pilotprojekt unter
gleichen Namen in den Regelbetrieb
Uberfihrt und eine dritte Station er-
richtet.

Seitdem konnte das Angebot ausge-
baut und mit den mobil.piinktchen?
auch eine neue Form geschaffen wer-
den (vgl. Schlump, Wehmeier 2015,
S. 30). Seit sich das Konzept in Bre-
men durchgesetzt hat und die Ergeb-
nisse 2010 auf der Expo in Shanghai
vorgestellt wurden (vgl. mobil.punkt
0.J.), haben auch andere Stadte in
Deutschland Mobilitatsstationen ein-

gefihrt (Abbildung 9).

Abbildung 8 - mobil.punkt Georg-Gréning-Stral3e, Bremen (Michael Glotz-Richter, Bremen / bcs)

*Die Idee der mobil.piinktchen, die raum-
lich kleiner sind als die mobil. punkt Stati-
onen und ein geringeres Angebot bieten
ist 2013 entstanden und hat laut Schlump
& Wehmeier folgenden Hintergrund:
Mangel an geeigneten gréBeren Fl3-
chen in den dicht bebauten
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Wohngebieten, Doppelfunktion aus Bin-
delung von Mobilitdtsangeboten und
Ordnung des ruhenden Verkehrs (Ver-
hinderung von Falschparkern, Erreich-
barkeit flir Feuerwehr/Muillabfuhr, Que-
rungshilfe fir FuBganger).” (Schlump,
Wehmeier 2015, S. 30)



Beis
Mobil

Bremen:
Errichtung der ersten beiden Mobi-
litatsstationen ,mobil.punkt” in
Deutschland 2003 als Pilotprojekt.
Seit 2007 Regelbetrieb der Statio-
nen mit Carhsaring, OPNV und
Fahrradabstellanlagen. Seit 2013
auch kleinere Stationen unter dem
Namen ,mobil.plinktchen”

—

Koln:
Erste Mobilstation
im Landesdesign

vom Zukunftsnetz
Mobilitat NRW 2017
eroffnet (Carsharing
und Leihfahrrad mit
S-Bahn Anbindung).

Offenburg:
2016 bis 2017 Testphase
mit vier Stationen (OPNV,
Carsharing, offentliches
Fahrradverleihsystem,
Fahrradabstellanlage). Ab
2018 zweite Ausbaustufe
geplant.

piele fur realisierte
ilitatsstationen in Deutschland

Hamburg:

Seit 2013 Errichtung von mittler-
weile 15 Mobilitatsstationen mit
Free-Floating und stationsbasier-
tem Carsharing, o6ffentlichem
Fahrradverleihsystem, Fahrrad-
abstellanlagen sowieS/UBahn/-
BusHaltestellen.

Leipzig:

Seit Sommer 2015
Errichtung mehrerer
Mobilitatsstationen
mit OPNV-Anbindung,
Carsharing, 6ffentli-
chem Fahrradver-
leihsystem, Fahrad-
abstellanlagen und
E-Ladesaulen.

Muinchen:
Mobilitatsstation an der Halte-
stelle ,Minchner Freiheit” als
Pilotprojekt 2014 eroffnet.
Alle Mobilitatsstationen sind
angeschlossen. Weiterfuhrende
Projekte in Planung.

Abbildung 9 - Mobilitétsstationen in Deutschland (eigene Darstellung)
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3.6. Das Hamburger Startguthaben oder einen Rabatt. Zu-
Mobilititsangebot switchh satzlich entfallt bei allen Anbietern die

Ubliche Anmeldegebihr, sodass sich
2012 startete in Hamburg das Pilot- bei intensiver Nutzung der Angebote
projekt switchh der Hamburger
HOCHBAHN AG und ging am 31. Mai

2013 mit der ersten Mobilitatsstation

durchaus eine Ersparnis fir den Kun-

den ergibt.

Hamburgs am Berliner Tor an den

Markt. Seitdem kdnnen die Kunden 3.6.1. Zielsetzung

dort auf ein breites Mobilitatsangebot

zurlckgreifen und zwischen den ver- Die  Hamburger HOCHBAHN = AG

schiedenen Verkehrstrigern wech- nennt als Ziel von switchh ,die organi-

: satorische und infrastrukturelle Ver-
seln. Dem System zugrundeliegend

ist eine Mobilitatsplattform, Uber die netzung von OPNV und komplemen-
taren Mobilitdtsangeboten.” (Best-
mann 2013, S. 2). Hierdurch soll der

.Verzicht der Stadtbewohner auf den

der Kunde nach einmaliger Registrie-
rung auf alle Angebote zugreifen

kann. Durch die Zahlung eines monat-

lichen Beitrages in Hohe von derzeit eigenen PKW als permanente Riick-

8,90€ erhilt der Kunde je nach Anbie- fallebene individueller Mobilitat ge-

ter monatliche Freiminuten, ein fordert” (ebd.) werden.

~e

=\
ot ‘_b

AL { B
> L

”

Abbildung 10 - switchh Station am Bahnhof Berliner Tor (Bestmann 2013)
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Durch den Zusammenschluss des
OPNV mit den Bike- und Carsharing-
anbietern sollen also bisherige Lu-
cken im OPNV Netz geschlossen und
der OPNV um eine bisher systemim-
manent fehlende Individualitdt bei
der Start- und Zielortauswahl erwei-
tert werden. Zudem soll das breitere
Angebot dazu beitragen, dass mehr
Menschen auf einen privaten Pkw ver-
zichten und auf die umweltfreundli-
cheren und stadtvertraglicheren An-
gebote des Mobilitatsverbundes um-
steigen (vgl. Interview HOCHBAHN &

cambio).

3.6.2. Akteure

Mit Stand Dezember 2017 sind insge-
samt funf Unternehmen in switchh
eingebunden. Dies sind neben der
Hamburger HOCHBAHN AG, die die
Hamburger U-Bahn und den GroBteil
des Busnetzes betreibt, die beiden
Free-Floating Carsharinganbieter Dri-
veNow und car2go, der stationsge-
bundene Carsharinganbieter cambio
und der Bikesharinganbieter Stadt-
RAD Hamburg (vgl. switchh o.J. a).

Da die HOCHBAHN zum Hamburger
Verkehrsverbund (HVV) gehort und
an einigen Stationen auch Wartefla-
chen fur Taxis eingerichtet sind, sind

alle relevanten Mobilitatsformen der

Stadt an den switchh Stationen anzu-

treffen.

Die jetzige Zusammensetzung der An-
bieter war allerdings nicht immer so.
Im Oktober 2016 gab es einige Ande-
rungen innerhalb von switchh, indem
die Tarifstruktur umgestellt und Dri-
veNow und cambio als neue Partner
vorgestellt wurden. Der Autovermie-
ter Europcar, der seit Beginn des Pro-
jektes dabei war, zog sich im Gegen-
zug aus switchh zuriick. Ganz zu Be-
ginn des Projektes konnte Uber die
App auch ein Taxi von myTaxi bestellt

werden.

3.6.3. Entwicklung

Am 01. Februar 2012 wurde switchh
durch die Hamburger HOCHBAHN
AG, die im Besitz der Freien und Han-
sestadt Hamburg ist, ins Leben geru-
fen. Als Partner waren car2go und Eu-
ropcar von Beginn an mit eingebun-
den und die Erweiterung um Stadt-
RAD Hamburg bereits vorgesehen
(vgl. Bestmann 2013, S. 3).

Am 31. Mai 2013 konnte dann nach
dem Umbau des Bahnhofs Berliner
Tor mit dem erstem switchh Punkt an
den Markt gegangen werden. Gleich-
zeitig wurde die bereits bestehende
App des HVV um einige Funktionen

erweitert. So konnte die Reisezeit der
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verschiedenen  Mobilitatsangebote
(Bus, S-Bahn, U-Bahn, Carsharing, Bi-
kesharing, Taxi) miteinander vergli-
chen, Anmietungen bzw. Ticketkdufe
vorgenommen und auf einer Umge-
bungskarte alle Angebote gefunden
werden. Durch die Nutzung der HVV
App als Mobilitatsplattform versprach
sich die HOCHBAHN auch eine Erho-
hung der Absatzchancen fir HVV-Ta-
riforodukte.

Zur Nutzung von switchh waren nur
die Personen berechtigt, die gleich-
zeitig ein HVV-Abonnement hatten.
Fur 10€ im Monat erhielten die Kun-
den diverse Rabatte bei den Anbie-
tern. Das System war dabei von Be-
ginn an darauf ausgelegt, kostende-
ckend zu funktionieren, da keine For-
derung durch die Stadt erfolgt (vgl.
Bestmann 2013, S. 5).

In der zunachst auf zwei Jahre konzi-
pierten Pilotphase sollte der Markt er-
forscht sowie die Zielgruppe und das
Potential definiert werden. Auch die
Errichtung weiterer Stationen war be-
reits geplant. Nach dieser Zeit sollte
das Projekt, insofern es sich bewahr-
heiten wirde, auch flUr weitere Part-
ner gedffnet werden und weiter ex-

pandieren (vgl. ebd.)
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Im Dezember 2013 konnten nach
rund achtmonatigem Marktbetrieb in
Bergedorf und Harburg bereits der
zweite und dritte switchh Punkt in Be-
trieb genommen werden. 2014 und
2015 folgten weitere Stationen in
Wandsbek, Altona, Eppendorf, Win-

terhude und der Innenstadt.

Im Juni 2015 konnten 2600 aktive
Nutzer verzeichnet werden, ein Wert
der zwar leicht hinter den Erwartun-
gen zurlckblieb, aber die Fortfih-
rung des Projektes nicht gefdhrdete.
Gleichzeitig wurde StadtRAD Ham-
burg als fester Partner mit aufgenom-
men. Die StadtRAD Stationen waren
zwar schon léanger raumlich an die
switchh Punkte angebunden, die Ver-
netzung und Vermarktung Uber die
gemeinsame Plattform fehlte aller-

dings bisher (vgl. switchh 0.J.b).

Abbildung 11 - Leihfahrradder von StadtRad Hamburg (WELT 2017)
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.Das Projekt zu messen in Kundenzah-
len, da wéare das Projekt nicht geschei-
tert, aber sehr schlecht dran, das kann
man ganz klar sagen. Wir haben ge-
sagt, wir schaffen es in der Pilotphase
9000 Kunden zu erreichen. [...] Von
daher fuhrte das dazu, dass wir ein
Drittel der Kundenzahlen knapp er-
reicht haben, aber eben nicht die
9.000. Jetzt sind wir ja aber seit Gber
vier Jahren schon am Markt unter-
wegs, da muss man sagen, diese Zeit
war eine wesentliche Zeit der Markter-
kundung und auch der Markpositio-

nierung.”

(Jens Bruckner, HOCHBAHN)

Zum 1. Oktober 2016 wurde nach 2,5
Jahren und damit etwas spater als ge-
plant, die Pilotphase beendet und
switchh deutlich reformiert. Das An-
gebot wurde nunmehr fir alle Kun-
den geodffnet; die Notwendigkeit ei-

nes HVV-Abonnements entfiel.

Abbildung 12 - Entwurf der maglichen dezentralen switchh Station in Ottensen (Hamburger Abendblatt 2017)
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Wie bereits zu Beginn des Projektes
angekindigt, énderte sich auch die
Zusammensetzung der Anbieter. Eu-
ropcar verlieB3 das Projekt, DriveNow

und Cambio stiegen mit ein.

Eine Woche spater konnte auch ein
weiterer switchh Punkt am Haupt-
bahnhof eingeweiht werden. Am 01.
November 2017 wurde schlieBlich
mit dem Bau des 15. switchh Punktes

am Schlump begonnen. (vgl. ebd.)

In Zukunft sollen weitere Stationen er-
richtet werden. Als Weiterentwick-
lung des Systems sollen jetzt insbe-
sondere kleinere, dezentrale Statio-
nen direkt in den Quartieren folgen
(vgl. Interview HOCHBAHN & cambio,
BWVI). Hier sind Parallelen zu den
Bremer mobil.plinktchen erkennbar.
Abbildung 12 zeigt, wie diese Statio-

nen aussehen koénnten.
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04. Die Mobilitatsform Carsharing

Carsharing stellt zwar an sich keine
neuartige Mobilitatsform dar, ist aber
erst durch das Aufkommen eines
neuen Betriebsmodells in den letzten
Jahren verstérkt in den Fokus der

breiten Offentlichkeit gelangt.
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In dem folgenden Kapitel wird daher
zunachst der Bereich der Sharing
Economy erldautert, da dies die
Grundlage fur Carsharing bildet. Da-
rauf aufbauend folgt eine Definition
von Carsharing und anschlieBend die
Darstellung der verschiedenen Be-
treibermodelle und der Historie von

Carsharing.

Abbildung 13 - Carsharingfahrzeuge (ZEIT ONLINE 2016)

3



4.1. Sharing Economy
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.Sharing Economy (auch ,Shared Economy” oder ,Share Economy”) heil3t wortlich

Ubersetzt ,Wirtschaft des Teilens” und bezeichnet die gemeinschaftliche Nutzung von

Gutern durch Teilen, Tauschen, Leihen, Mieten oder Schenken sowie die Vermittlung

von Dienstleistungen”

(Haese 2015, S. 1)

Die Idee der Sharing Economy, das
Teilen von Gutern, ist nicht neu. Be-
reits seit den 1950er Jahren existierte
in der Landwirtschaft unter dem Be-
griff ,Maschinenringe” ein Verbund
von landwirtschaftlichen Betrieben,
die sich insbesondere teure und sel-
ten genutzte Maschinen teilten (vgl.
Maschinenring Deutschland GmbH
0.J.). Dahinter steckt der Ansatz, dass
ein selten genutztes Produkt mit ho-
hen Anschaffungskosten besser aus-
genutzt wird und so die Kosten pro
Nutzer geringer sind bzw. dem Nutzer
Uberhaupt der Zugang zu dem Pro-
dukt ermoglicht wird.

In den letzten Jahren hat die Sharing
Economy, seit 2008 auch unter die-
sem Begriff, allerdings rasant an Be-
deutung und offentlichem Interesse
gewonnen (vgl. Haese 2015, S.1).
Nachdem lange Zeit das nicht-kom-
merzielle und private bzw. genossen-
schaftlich/gewerkschaftlich  organi-
sierte Teilen im Vordergrund stand,

drangen nun zunehmend global agie-

rende GroBunternehmen auf den

Markt. Die Zimmervermietungsplatt-
form Airbnb, der taxidhnliche Fahr-
dienst Uber, Bluroraume auf Stunden-
basis, Plattformen fir die Vermittlung
von Mitfahrgelegenheiten wie bla-
blacar oder eben Carsharinganbieter
wie DriveNow sind hier nur exempla-

risch zu nennen.

Dabei liegt durch die Entwicklung der
Wirtschaft von der industriellen Pro-
duktion hin zum Dienstleistungssek-
tor der Fokus auch zunehmend auf
dem Teilen von Dienstleistungen an-
stelle von Gutern. Sharing Economy
kann somit in Teilen als Spiegelbild
der dkonomischen und gesellschaftli-
chen Veranderungen gesehen wer-

den.

,Sharing economy activities fall into
four broad categories: recirculation of
goods, increased utilization of durable
assets, exchange of services, and sha-

ring of productive assets.”

(Schor 2014, S. 2)
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Ins Zentrum rickt die Funktion, der In-
halt oder das Erlebnis, das mit dem
Nutzen eines Produktes einhergeht
und nicht das Produkt selbst. Der
Konsument mochte kein Auto, er
mochte Mobilitat (vgl. Zollondz 2014,
S. 11; Haese 2015, S.1; Akelbein
2015, S. 18). Aus dieser Devise leitet
sich Carsharing ab.

4.2. Definition Carsharing

Der Deutsche Bundestag hat nach
jahrelangen Verhandlungen und De-
batten am 05. Juli 2017 ein Gesetz zur
Bevorrechtigung des Carsharings
(Carsharinggesetz - CsgG) beschlos-
sen. Hierdurch gibt es in Deutschland
nach langer Unklarheit nun rechtssi-
chere Definitionen und Anforderun-
gen im Bereich Carsharing. Ziel des
Gesetzes ist es, Carsharing zu fordern,
indem es den Kommunen erméglicht
wird, rechtssicher Stellplatze fir Car-
sharingfahrzeuge im  offentlichen

StraBenraum auszuweisen.

Das Gesetz definiert Carsharingfahr-

zeuge und -anbieter wie folgt:
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Im Sinne dieses Gesetzes ist

ein Carsharingfahrzeug
ein Kraftfahrzeug, das ei-
ner unbestimmten Anzahl
von Fahrern und Fahre-
rinnen auf der Grundlage
einer Rahmenvereinba-
rung und einem die Ener-
giekosten mit einschlie-
Benden Zeit- oder Ki-
lometertarif oder Misch-
form solcher Tarife ange-
boten und selbststédndig
reserviert und genutzt
werden kann,

ein  Carsharinganbieter
ein Unternehmen unab-
hangig von seiner Rechts-
form, das Carsharingfahr-
zeuge stationsunabhan-
gig oder stationsbasiert
zur Nutzung fir eine un-
bestimmte Anzahl von
Kunden und Kundinnen
nach allgemeinen Krite-
rien anbietet, wobei
Mischformen der Ange-
botsmodelle moglich
sind, [...]

(§ 2 CsgG)



Carsharing kann somit als eine auf

kurzfristige  Nutzung  ausgelegte

Autovermietung beschrieben
werden, bei der die Anmietung des
Fahrzeuges ausschlieBlich  digital
(ohne Personal) vonstatten geht und
einer Vielzahl an einmal registrierten

Kunden mdoglich ist.

4.3. Betreibermodelle

Im Carsharingmarkt gibt es drei ver-
schiedene Betreibermodelle, die sich
in lhren Auswirkungen auf das stadti-
sche Verkehrssystem stark unterschei-

den.

Das Free-Floating Carsharing und das
stationsbasierte Modell werden im
Folgenden genauer erlautert. Als wei-
tere Form gibt es noch privates Car-
sharing, auch P2P-Carsharing ge-
nannt, bei dem Privatleute ihr eigenes
Auto Uber eine Plattform an andere
Privatleute fur eine bestimmte Dauer
vermieten. Dieses System weiBt aller-
dings die geringsten Nutzerzahlen auf
und hat keinen Einfluss auf die For-
schungsfrage (vgl. Zollondz 2014, S.
3). In die weiteren Ausfliihrungen die-
ser Arbeit wird privates Carsharing

daher nicht einbezogen.

Die Mobilitatsform Carsharing || KEGTIGIB

4.3.1. Free-Floating Carsharing

Free-Floating Carsharing, auch sta-
tionsunabhangiges Carsharing ge-
nannt, basiert darauf, dass die Fahr-
zeuge frei in einem von dem jeweili-
gen Unternehmen festgelegten Ge-
schaftsbereich  abgestellt werden
kénnen. Uber eine App kdénnen die
Fahrzeuge dank GPS Ausstattung ge-
funden, ggf. kurzzeitig reserviert und
auch angemietet werden. Ebenso
wird die Bezahlung komplett Gber die
App abgewickelt.

Im Sinne des Gesetzes ist[...]

3. stationsunabhéngiges Car-
sharing ein Angebotsmodell,
bei dem die Nutzung des
Fahrzeugs ohne Ricksicht auf
vorab ortlich festgelegte Ab-
hol- und Rickgabestellen be-
gonnen und beendet werden

kann[...]

(§ 2 CsgQG)

Aufgrund der hohen Flexibilitat und
der gleichzeitigen Unsicherheit, wann
und wo ein Fahrzeug zu finden ist,
sind insbesondere spontane Anmie-
tungen und Freizeitfahrten in diesem

Segment anzutreffen.
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4.3.2. Stationsbasiertes

Carsharing

Im Gegensatz zum Free-Floating Car-
sharing beruht das stationsbasierte
Carsharing auf genau festgelegten
Orten, an denen die Fahrzeuge ange-
mietet und wieder abgestellt werden
konnen. Diese Orte sind meistens
kleinere Parkplatze oder StraBBen-

zuge.

In der Regel missen die Fahrzeuge
auch wieder an die gleiche Station, an
der sie angemietet wurden, zuriickge-
bracht werden, sodass One-Way
Fahrten, wie sie beim Free-Floating
Ublich sind, nicht méglich sind (vgl. ci-
vity Management Consultants 2014,
S. 18). Als Zielgruppe fir das stations-

basierte Carsharing lassen sich daher

eher geplante Anmietungen und Be-
sorgungsfahrten, fir die ein Auto

wirklich benétigt wird, festlegen.

Im Sinne des Gesetzes ist[...]

4. stationsbasiertes Carsharing
ein Angebotsmodell, das auf
vorab reservierbaren Fahr-
zeugen und ortlich festge-
legten Abhol- oder Rickga-

bestellen beruht.

(§ 2 CsgG)

4.4. Marktsituation und
Entwicklung

Der Carsharingmarkt ist breit gefa-
chert. Von kleinen, nachbarschaftlich
organisierten Carsharingorganisatio-

nen Uber Vereine, Genossenschaften,

. o

- T RE o S
e

Abbildung 14 - Ein cambio-Fahrzeug an einer Station (cambio 0.J.)
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regionale Verkehrsbetriebe und mit-
telstandische Unternehmen bis hin zu
global agierenden GroBkonzernen
sind hier die verschiedensten Akteure

aktiv.

Trotz des heutigen Booms im Carsha-
ringsektor ist die grundlegende Idee
keinesfalls neuartig. Bereits seit der
Mitte des letzten Jahrhunderts gibt es
die Idee einer Organisation, deren
Mitglieder kein eigenes Auto besit-
zen, sondern sich ein oder mehrere

Autos teilen.

.Die Schweizer, ein Volk von Car-
sharern” (Breitinger 2014) titelt die
ZEIT ONLINE und bezieht sich dabei
auf zwei Aspekte. Zum einen entstand
1948 mit der Selbstfahrergenossen-
schaft SEFAGE die erste Carsha-
ringorganisation nach heutigem Ver-
standnis und zum anderen war die

Schweiz lange Zeit weltweit das Land

Die Mobilitatsform Carsharing || KEGTIGIB

mit der hochsten Anzahl an Carsha-
ringnutzern im Vergleich zur Gesamt-
bevolkerungszahl  (vgl.  Breitinger

2014).

Mit dem Anbieter Mobility ist zudem
ein duBerst erfolgreicher Anbieter in
der Schweiz vertreten. Der stationsge-
bundene Anbieter stellt an rund
1.500 Standorten 2.950 Fahrzeuge
zur Verfigung. Dabei hat jede Ge-
meinde mit Gber 10.000 Einwohnern
mindestens einen Stellplatz. Auf rund
85% der Gemeinden mit 5.000 bis
10.000 Einwohner trifft dies ebenfalls
zu. Durch diese hohe Netzdichte und
das bereits 20-jahrige Betriebsbeste-
hen ist Carsharing fest in das Mobili-
tatsgeschehen der Schweiz einge-
bunden und erfahrt eine rege Nut-
zung. Seit kurzer Zeit wird phasen-
weise eine One-Way Variante einge-

fihrt. An ausgewahlten Stationen

1.400.000

1.300.000 B Fahrberechtigte der stationsbasierten Angebote

25000

= Fahrberechtigte stationsunabhangige Angebote

bcs T | 23000

Bundesverband CarSharing

1.200.000
== Cs-Fahrzeuge stationsbasiert
1.100.000

- 21000

== Fahrzeuge stationsunabhangige Angebote

1.000.000

- 19000

900.000

- 17000

15000

800.000

700.000

600.000

- 13000

Fahrberechtigte

500.000

W+ 11000

CarSharing-Fahrzeuge

- 9000

400.000

300.000

- 7000

200.000

g
“eeerert LA

T T
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Abbildung 15 - Zahl der Fahrberechtigten und Fahrzeuge im deutschen Carsharing (bcs 2017)

Seite | 37



_ Carsharing im Mobilitatsverbund

konnen speziell gekennzeichnete
Fahrzeuge angemietet werden, die
dann an einer anderen Station zu-
rickgegeben werden konnen. Hier-
durch soll dem Kunden eine gréBere

Freiheit angeboten werden.

Die Entwicklung von Carsharing in
Deutschland begann 1988 mit Stadt-
Autoin Westberlin. Das Unternehmen
war zu Beginn als GbR eine klassische
Autovermietung. Nach der Wieder-
vereinigung stieg das Interesse an
auch kurzzeitig anmietbaren Fahrzeu-
gen derart an, dass das Unternehmen
zur StattAuto GmbH ausgebaut und
der Carsharinggedanke fokussiert

wurde.

Nachdem 1994 auch in Hamburg
eine StattAuto GmbH gegrindet

Gesellschaften 1998 zur StattAuto
CarSharing AG. Durch einen Investiti-
onskurs geriet das Unternehmen An-
fang der 2000er in eine wirtschaftli-
che Krise und konnte nur dank der
Ubernahme durch das niederlandi-
sche Unternehmen Greenwheels ge-
rettet werden. Unter dem Namen Gre-
enwheels wird das Geschéft bis heute

weitergefihrt.

Mit stadtmobil und cambio entstehen
um die Jahrtausendwende weitere
groBere Carsharingunternehmen in
Deutschland. Bis dato liegen den Car-
sharingunternehmen oftmals umwelt-
politische Grundsatze und Zielsetzun-

gen zugrunde.

Das Jahr 2009 stellt einen Wende-

punkt in der deutschen Carsharing-

wurde, fusionierten be

Acht Personen
grinden die ATG
(Auto Teile Ge-
nossenschaft).
Sie teilen sich
ein Fahrzeug

1988

Die erste Carsha-

SEFAGE wird in
Zirich gegrindet

iTA'IT

=

Abbildung 16 - Entwicklung des Carsharingmarktes (eigene Darstellung nach Brinkmann et al. 2014, S. 26f)

Seite | 38

ide entwicklung dar. Mit der Grindung

Griindung des European
Car Sharing (ecs). Der
Verein ecs fungiert als
Dachverband europai-
scher Carsharing-Ange-
bote und setzt sich zum
Ziel, bestehende Carsha-
ring-Angebote zu opti-
mieren und zu standardi-
sieren.

Stadt-Auto (spater Stattauto) wird
; cals! Carsharingunternhemen in Deutschland gegriin-
ring-Organisation det. Nach diversen Ubernahmen und Fusionen
kaufte das niederlandische Unternehmen Green-
wehls das angeschlagene Unternehmen Stattauto
2004 auf. Der Carsharingdienst wird unter dem
gleichen Namen weitergefiihrt und gehort zu den
gréBten Deutschlands.

GREE

erstes

HEELS

Griindung von Mobility
Carsharing Switzerland durch
die Fusion von ATG und Share-
Com am 07.April. Es entsteht
die Mobility Genossenschaft
mit 17.400 Kunden und 760
Fahrzeugen

mobulity

car sharing

1997° 1999

Der stationsgebundene Anbieter
stadtmobil wird gegrindet. Von
Anfangs 200 Fahrzeugen hat sich
die Flotte zu einer GréBe von lber
2000 Fahrzeugen entwickelt, die
in GUber 180 Stddten angemietet
werden kdénnen.

stadtmebil

carsharing




von Flinkster (Deutsche Bahn) und
car2go (Daimler/Europcar) steigen
erstmals profitorientierte GroB3kon-

zerne in den Carsharingmarkt ein.

Die Mobilitatsform Carsharing || KEGTIGIB

Bei den Free-Floating Anbietern muss
allerdings beachtet werden, dass die
Anzahl der registrierten Kunden nicht

zwingend der Anzahl der wirklichen

Nut tspricht. Da die Registrie-
Zusatzlich fihrt car2go das Free-Floa- Hizer entspric a cle registne

teilweise kostenlos ist, istrie-
ting Carsharing in Deutschland ein. rung tetiwelse Kostentos 1st, registre
Mit DriveNow (BMW/Sixt) folgten

2011 weitere GroBBkonzerne.

ren sich zwar viele Kunden, nutzen
dann allerdings duBerst selten bis nie

das tatsachliche Angebot bzw. filhren

Seitdem erféhrt der Carsharingmarkt auch nicht die dafiir notwendige Vali-

ein duBerst dynamisches Wachstum, dierung durch (vgl. Interview HOCH-

vor allem im Free-Floating Bereich. So BAHN, Jens Briickner)

stieg die Zahl der Nutzer von Free-

Floating Angeboten von 2016 auf
2017 um rund 50% (von 830.000 auf
1.260.000). Die stationsbasierten An-

.Bei der Aussage ,hohe Nutzerzah-
len” wirde ich verhalten reagieren.
Was wachst ist vielleicht die Zahl der
registrierten Nutzer, vor allem bei

bieter konnten im gleichen Zeitraum
den Free-Floatern.”

nur ein Wachstum von 5,5% verzeich-
nen (vgl. Bundesverband Carsharing

eV.2017).

(Jens Bruckner, HOCHBAHN)

Im Marz startet mit Flinkster das =g, =

stationsbasierte Carsharing-Kon- /7 DrlveNOW

zept der Deutschen Bahn mit 70

Fahrzeugen in Stuttgart. Mit derzeit Das stationsunabhédngige
rund 1.700 Stationen in 300 Stadten Carsharingangebot DriveNow
und Ulber 4.000 Fahrzeugen be- geht mit 300 Fahrzeugen in

Minchen an den Markt. Im Ok-
tober 2017 erreichte DriveNow
die Marke von einer Million
Kunden bei ca. 6000 Fahrzeu-
gen in 23 europaischen Stad-
ten.

treibt Flinkster das groBte Carsha-
ring-Netzwerk Deutschlands

.
Flinkster
=

Mein Carsharing

2000 2009 2011 2012

Ebenfalls im M&arz geht car2go
in Ulm erstmals an den Markt
und fihrt damit das Free-Floa-
ting Carsharing in Deutschland
ein. Car2go ist mit 14.000 Fahr-
zeugen fir seine 2,2 Millionen
Kunden an weltweit 26 Stand-
orten vertreten.

CAR

Im Mérz schlieBen sich bis dahin
unabhdngge Carsharinganbieter
aus Aachen, Bremen und Kéln zu-
sammen und grinden die cam-
bio-Gruppe. Mit iber 93.000
Kunden und mehr als 2.600 stati-
onsgebundenen Fahrzeugen zahlt
cambio zu den gréBten Anbietern.

September: Citroén
startet sein stations-
unabhadangiges
Carsharingangebot
mit 350 rein elektri-
schen Fahrzeugen in
Berlin. Am 29. Okto-
ber 2017 wurde der
Betrieb eingestellt.

multicity

260

Seite | 39



_ Carsharing im Mobilitatsverbund

05. Wechselwirkungen und Effekte von

Carsharing

Das Kapitel 5 fasst die bisherigen Er-
kenntnisse zusammen und stellt die
Vor- und Nachteile von Carsharing
heraus. In Kombination mit der Dar-
stellung, welche Rolle Carsharing in
switchh und der Stadt einnimmt, kann
anschlieBend die Frage beantwortet
werden, ob Carsharing mit den ande-
ren Mobilitatsformen in Konkurrenz
steht, oder ob sich positive Synergief-

fekte ergeben.

5.1. Vor- und Nachteile von

Carsharing

Carsharing stellt in seiner Gesamtheit
ein Uberaus hohes MaB an vergleichs-
weise kostenglnstiger Flexibilitat zur
Verfigung. Das Taxigewerbe bietet
zwar noch mehr Flexibilitat, ist aber

auch deutlich teurer.

Abbildung -17 - DriveNow-Fahrzeug in Hamburg
(DriveNow 0.J.)
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Alle anderen Mobilitatsformen geho-
ren entweder zum Offentlichen Perso-
nennahverkehr und sind an feste Stre-
cken und Taktungen gebunden (z.B.
Bus und Bahn) oder haben nur eine
geringe Reichweite (z.B. Leihfahrréa-
der).

Das stadtische Mobilitatsangebot ge-
winnt durch die Einfihrung von Car-
sharing somit eine &ulBerst flexible
Komponente hinzu, die in Teilen mit

dem privaten Pkw vergleichbar ist.

Genau hier liegt der entscheidende
Punkt. Bis zu einer jahrlichen Fahrleis-
tung von durchschnittlich 10.000 km
ist Carsharing im Vergleich zum privat
angeschafften Neuwagen die kosten-
gunstigere Alternative (vgl. bcs 0.J.b),
bietet dabei aber anndhrend die glei-
chen Vorteile. Da viele stadtische Be-
wohner eigentlich nicht fir 10.000 km
jahrlich auf die Vorteile eines Autos
(z.B. Transportmoglichkeit, Léange der
Strecke, Netzlicken anderer Ange-
bote) angewiesen sind, richtet sich
das Angebot dem Grunde nach an

eine groBe Nutzergruppe.

Fur den Kunden ergibt sich neben der
Flexibilitdat auch der Vorteil der Sor-
genfreiheit rund um das Auto. Repa-

raturen, Wartungen, Reifenwechsel,



Wechselwirkungen und Effekte von Carsharing | | NN

Parkgebihren und Tankkosten wer-
den von dem Carsharinganbieter
Ubernommen und spielen fur den
Kunden daher keine direkte Rolle. Er
kann sich rein auf den Nutzungszweck
des Autos konzentrieren. Bei einem
privaten Pkw hingegen mussen all
diese Kosten und Risiken selbst getra-

gen werden.

Flexibilitat und Freiheit sind fir den
Kunden somit die entscheidenden
Vorteile bei der Nutzung von Carsha-
ring (im Gegensatz zum privaten

Pkw).

Nachteilig muss allerdings die nicht
garantierte Verfugbarkeit bzw. Er-
reichbarkeit der Fahrzeuge ange-
merkt werden. Ein Carsharingfahr-
zeug ist kein privater Pkw, der nur von
einer Person genutzt wird, jederzeit
zur Verfigung steht und genau dort
parkt, wo man diesen abgestellt hat,
sondern wird von einer Vielzahl an
Personen genutzt und kann somit
zeitlich wie ortlich nicht verfugbar

sein.

Hier kann stationsgebundenes Car-
sharing durch die Moglichkeit einer
Reservierung, die weit im Voraus er-
folgen kann, zwar eine zeitliche und

planerische Sicherheit geben, st

®> Die groBe Spanne ergibt sich aus der
Auswertung diverser Studien und der In-
terviews. Eine sinnvolle und wissenschaft-
lich haltbare Ermittlung einer

dafir aber ortlich nicht flexibel. Free-
Floating bietet im Gegensatz dazu
durch seine One-Way Fahrten, die
spontan getatigt werden kénnen, so-
gar eine Moglichkeit, die ein privater

Pkw nicht abdecken kann.

Carsharing bietet allerdings nicht nur
Vor- und Nachteile fir den Kunden,
sondern auch fur die Stadt, das Ver-
kehrssystem und damit auch alle an-

deren Birger.

Da ein privater Pkw im Schnitt nur 36
min pro Tag genutzt wird (vgl. civity
Management Consultants 2014, S.
24), kann ein Carsharingfahrzeug auf-
grund der Nutzung durch mehrere
Personen zwischen 3 und 18 private
Fahrzeuge ersetzen®. Hierbei unter-
scheiden sich die Zahlen je nach Be-
treibermodell, Anbieter und Region
deutlich - eine ersetzende Funktion
Uber alle Unterschiede hinweg ist

aber unstrittig (vgl. Interviews).

Welche Auswirkungen dieser Effekt
auf das stadtische Verkehrssystem
und die Verkehrsprobleme hat, wird

in Kapitel 6.2 weitergehend erlautert.

Durchschnittszahl erscheint derzeit nicht
machbar. Stattdessen zeigt gerade die
grol3e Spanne die Diversitat und das Po-
tential von Carsharing.
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5.2. Die Rolle von Carsharing in

switchh

.Die Stadt mochte ein gutes und at-
traktives Mobilitdtsangebot als Alter-
native zum eigenen Pkw schaffen.”

(Manon Schroder, BWVI)

Aufgrund der in Kapitel 3.1 geschil-
derten Vielfalt an Mobilitatsformen ist
es nur korrekt, wenn maoglichst viele
und korrelierende, Formen auch in ei-
ner Mobilitétsplattform wie switchh
vertreten sind. Nur so kann wirklich
ein attraktives und umfassendes Mo-
bilitatsangebot bereitgestellt werden,
das eine zumindest gleichwertige Al-

ternative zum eigenen Auto darstellt.

Carsharing bringt dabei in seiner

Rolle als ,Autobaustein im Umwelt-
verbund” (Gunnar Nehrke, bcs) und
J4. Saule des
(Schlump, Wehmeier 2015, S.71) eine
bei den

Umweltverbundes”

anderen Formen

Y N

systemimmanent nicht vorhandene
Flexibilitdt in das Mobilitatsangebot
von switchh ein. Hierdurch wird auch
der Bereich an abdeckbaren Anwen-

dungsfallen deutlich erweitert.

JZiel ist es, fur jeden Anwendungsfall
in der Lage zu sein auf den eigenen
Pkw zu verzichten. Switchh bietet da-

bei alles aus einer Hand.”

(Manon Schroder, BWVI)

=

Bestimmte Vorteile z.B. des Schienen-
verkehrs (Unabhéngigkeit vom Stra-
Benverkehr und dem Parkdruck,
Schnelligkeit, Zuverlassigkeit) kann

Carsharing allerdings nicht bieten.

Durch die spezifischen Eigenheiten
und Vorteil der einzelnen Mobilitats-
formen Ubernimmt Carsharing daher
innerhalb von switchh, aber auch in
dem gesamtstadtischen Verkehrssys-

tem, eine klar erganzende Funktion.

Abbildung 18 - Carsharingfahrzeuge an der switchh Station Kellinghusenstraf3e (Switchh o.J.a)
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MODAL-SPLIT

Berlin?

Abbildung 19 - Modal Split Berlin (civity Management

Consultants 2014, S.15)

Trotz aller medialen Prasenz und dem
derzeitigen Hype um das Free-Floa-
ting Carsharing darf nicht vergessen
werden, dass es sich hierbei noch um
einen relativ kleinen Faktor handelt.
Das civity Management Consulting
kommt in einer Studie zu dem Ergeb-
nis, dass der Anteil von Free-Floating
Carsharing am Berliner Modal Splitim
Jahr 2014 gerade einmal 0,1% betra-
gen hat®(vgl. civity Management Con-

sultants 2014, S.15). Wenn man die

¢ In anderen Stadten zeigt sich der Studie
nach ein sehr dhnliches Bild, wenn auch
mit lokalspezifischen Besonderheiten.

dynamische Entwicklung der Kunden-
zahlen seit 2014 einbezieht, wird
Free-Floating Carsharing im Jahr
2017 sicherlich Anteil dazugewonnen
haben, ist aber dennoch die Mobili-
tatsform mit dem kleinsten Anteil. Sel-
biges gilt im Ubrigen fiir das stations-

basierte System.

Da der Fokus bei der Einbindung von
Carsharing allerdings auf der Erweite-
rung der abdeckbaren Anwendungs-
falle durch switchh und einer Steige-
rung der Attraktivitdit von switch
durch eine Flexibilisierung liegt, ist
Carsharing ein Faktor, den es zu be-

achten und zu nutzen gilt.

5.3. Konkurrenz oder Synergie?

Carsharing steht durch seine im vor-
herigen Kapitel genannte ergéan-
zende Funktion nicht in Konkurrenz
zu den Mobilitatsformen des Umwelt-
verbundes (vgl. Interview DriveNow,

HOCHBAHN & cambio, BWVI, bcs).

LEin reiner OPNV Nutzer wiirde nicht
auf Carsharing umsteigen, warum

sollte er das machen?”

(Carsten Redlich, cambio)

Insofern l&sst sich fir Hamburg eine dhn-
liche Annahme treffen.
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Viel eher lassen sich diverse Synergie- Carsharing benétigt zwingend einen

effekte feststellen: gut ausgebauten OPNV, um zu funkti-

onieren. In Gegenden mit schlechtem

i@ ClEnier es Angebet e G OPNV ist die Pkw-Besitzquote extrem

chen Verkehrsmitteln ist, desto hoher

ist die Auslastung der [Free-Floating hoch, da es keine Alternative zum ei-

Carsharing] Systeme.” genen Auto gibt. Hier kann Carsha-

ring auch nicht Ful3 fassen, weil es fur
(civity Management Consultants 2014,

die Menschen keinen Sinn ergibt,
S.36)

vom privaten Pkw auf Carsharing um-

) ) . ) zusteigen. Die Anforderungen, die in
Gleichsam sind Carsharingnutzer im 9 9

' M hari i
Vergleich zur demographisch repra- diesem Moment an Carsharing ge

. i stellt werden wirden, kénnen nicht
sentativen Gesamtbevolkerungs-

erfullt werden (vgl. Interview HOCH-
BAHN & cambio).

gruppe deutlich haufiger im Besitz ei-
nes Abonnements fiir den OPNV und
nutzen haufiger das Fahrrad (vgl. In-
terview BWVI, HOCHBAHN & cam-
bio, bcs).

-

e
A

NI it VT Y —
Abbildung 20 - Entwurf der switchh Station Saarlandstraf3e (VCD 2017)
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Andersherum profitiert der OPNV da-
von, wenn Personen ihren privaten
Pkw abschaffen und auf die Angebote

des Umweltverbundes umsteigen.

Dies kann h&ufiger der Fall sein, wenn
durch das Vorhandensein von Car-
sharing trotz der Abschaffung des ei-
genen Pkws die Moéglichkeit besteht,

bei Bedarfein Auto nutzen zu konnen.

Ebenso beachtenswert ist der Um-
stand, dass durch Carsharing bishe-
rige OPNV Nutzer, deren Lebenssitu-
ation sich z.B. durch die Geburt eines
Kindes verandert hat, dazu bewogen
werden koénnen, sich kein eigenes
Auto anzuschaffen, sondern weiter
den OPNV und bei Bedarf Carsharing

ZU nutzen.

.Das heil3t: Selbst die, die nur [durch
Carsharing] Zugang zu einem Auto
bekommen haben, wurden stark da-
vor geschitzt, sich ein eigenes Auto
anzuschaffen, was unter verkehrspo-
litischen Gesichtspunkten deutlich
schlimmer gewesen wére.”

(Gunnar Nehrke, bcs)

Es lasst sich somit insgesamt feststel-
len, dass Carsharing und der OPNV
sich gegenseitig bedingen und posi-
tive Auswirkungen aufeinander ha-

ben.

Dies sehen auch die beiden groBen
Free-Floating Carsharinganbieter Dri-
veNow und car2go so und stellen in
einer Mobilitatsstudie aus dem Jahr

2015 fest:

.Mit angemessenen politischen Wei-
chenstellungen und im gegenseiti-
gen Zusammenwirken der Stadte mit
den Anbietern des Free-Floating-
Carsharing, stationsbasiertem Car-
sharing sowie anderen Verkehrstra-
gern kann es gelingen, den urbanen
Verkehrsmittelmix zu  optimieren
bzw. fir alle Stadtbewohner attraktiv
zu gestalten.”

{Deutscher Bundestag 2016, S.4)
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06. AbschlieBende Betrachtung

In dem letzten Kapitel dieser Arbeit
werden die beiden Leitfragen in Be-
zug auf den Beitrag zur Férderung
der Multi- und Intermodalitat sowie
zur Lésung von Verkehrsproblemen
durch die Einbindung von Carsharing
beantwortet. AnschlieBend kdénnen
kurz einzelne Stellschrauben, mittels
derer die Stadtplanung Einfluss auf
die Thematik nehmen kann, ermittelt
werden. Zum Schluss folgt ein Aus-
blick auf die weitere Entwicklung und

damit verbundene offene Fragen.

6.1. Carsharing als Teil des

Mobilitatsverbundes

Die bereits beschriebenen Verande-
rungen im Mobilitatsverhalten, insbe-
sondere urban lebender Personen,
und der damit einhergehenden Ver-
schiebungen im Modal Split bewir-
ken, dass die Forderung der Multi-
und Intermodalitat immer wichtiger
wird. Der Verzicht auf das eigene
Auto wird fir immer mehr Menschen
in den hoch verdichteten urbanen Re-
gionen moglich und ist auch aus um-

weltpolitischen Griinden elementar.

Hierdurch steigen allerdings die An-
spriche an den Mobilitatsverbund,

soll er doch eine attraktive und
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zumindest gleichwertige Alternative

zum eigenen Auto darstellen.

Durch diese wachsenden Anforde-
rungen an die Mobilitatsoptionen der
Stadte infolge einer auch immer mo-
bileren und flexibleren Gesellschaft ist
die Weiterentwicklung und Offnung
des stadtischen Verkehrssystems un-
abdingbar und tragt auch einen ele-
mentaren Bestandteil zur Zukunftsfa-

higkeit der Stadte bei.

Keine Mobilitatsform kann alleine alle
Vorteile des privaten Pkw bieten. Nur
dadurch, dass der Nutzer immer ge-
nau das jeweilige Verkehrsmittel, das
fur seinen Anwendungsfall geeignet
ist, zu dem Zeitpunkt auswahlen kann,
zu dem er es braucht, kénnen mehr
Menschen davon Uberzeugt werden,

ihr eigenes Auto abzuschaffen.

.In einer Pilotstudie zur Modellierung
der Schnittstelle [...] OPNV und Car-
sharing wurde festgestellt, dass Car-
sharing die Liicke zu den bisherigen
Verkehrsmitteln des sog. Umweltver-
bundes (OPNV, Taxi, Rad- und FuB-
verkehr) schlieBBt, die immer wieder
dazu fihrt, dass ein privater Pkw ange-
schafft wird und damit die prinzipielle
Orientierung am Umweltverbund ver-

loren geht.”

{Deutscher Bundestag 2017, S.16f)
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Abbildung 21 - Carsharing als Teil vernetzter Mobilitdt (HOCHBAHN Blog 2015)

Die Alternativen zum privaten Pkw
mussen moglichst einfach nutzbar
sein, um nicht ins Hintertreffen zu ge-
raten. Hierzu sind gesamthafte Mobi-
litatsplattformen wie das Hamburger
Modell switchh, oder das Bremer Mo-
dell mobil.punkt ein geeignetes Mit-
tel. Die einheitliche und tarifliche Ver-
bindung moglichst vieler Mobilitats-
formen in einem System, die Schaf-
fung von zentralen und dezentralen
Um- bzw. Einstiegspunkten sowie die
gemeinsame Vermarktung und Of-
fentlichkeitsarbeit sind die zentralen

Vorteile dabei.

,Durch diese Vernetzung [wie switchh
sie bietet) kdnnen fur die Stadtbewoh-
ner die Voraussetzungen beziehungs-
weise Anreize fur eine einfache und
Ubergreifende Nutzung der verschie-
denen Mobilitdtsangebote geschaf-
fen werden. Der Verzicht auf den pri-
vaten (Zweit-) Pkw als permanente
Rickfallebene individueller Mobilitat
wird gefordert.”

{Burgerschaft der Freien und Hanse-
stadt Hamburg 2017, S.1)

Carsharing ist ein zentraler Faktor in
diesen Mobilitatsplattformen und -an-

geboten.
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Das Institut fir Mobilitatsforschung
stellt in einer aktuellen Studie folgen-

des fest:

Jl...] die Hauptwirkung [von Carsha-
ring] liegt in einer Erganzung der
Mobilitdtsoptionen fir viele Nutzer-
gruppen.”

(Gerike et al. 2016, S.114)

Dies deckt sich mit den Erkenntnissen
aus Kapitel 5. Wenn Carsharing also
neue Mobilitdtsoptionen bietet und
dadurch auch solche Situationen ab-
deckt, in denen bisher aus Bequem-
lichkeit oder Notwendigkeit das ei-
gene Auto genutzt wurde, kann somit
der Verzicht auf das eigene Auto er-
leichtert werden, da der Mobilitats-

verbund nun attraktiver ist.

Die Leitfrage lasst sich somit wie folgt

beantworten:

Durch die Einbindung von Carsha-
ring in Mobilitdtsangebote wie swit-
chh kann ein bedeutender Beitrag zu
einer multi- und intermodaleren Mo-
bilitat in den Stadten geleistet wer-
den, da Carsharing als flexibler und
innovativer Bestandteil des Mobili-
tatsverbundes flir eine Erweiterung
der abdeckbaren Anwendungsfille
sorgt und das Gesamtangebot attrak-
tiver macht sowie neuen Nutzern er-

schlieft.

Seite | 48

6.2. Auswirkungen auf das

stadtische Verkehrssystem

.Die Einbeziehung von Carsharing in
den Umweltverbund unterstitzt die
verkehrspolitische Strategie zur Ver-
minderung des motorisierten Indivi-

dualverkehrs.”

(Deutscher Bundestag 2017, S.17)

Wie in Kapitel 5.1 angefihrt, hat Car-
sharing eine ersetzende Funktion ge-
genuber privaten Pkw. Dies hat zur
Folge, dass gerade in den hochver-
dichteten innerstadtischen Stadtquar-
tieren, die derzeit einem enormen
Parkdruck ausgesetzt sind, Stellfla-

chen frei werden.

Dies hat zwei unmittelbare Folgen.
Zum einen wird dadurch der Park-
platzsuchverkehr verringert, da weni-
ger Fahrzeuge auf den Stral3en ste-
hen und zum anderen konnen frei-
werdende Flachen anderweitig ge-
nutzt werden (z.B. durch Begriinung

oder Stadtmobiliar).

Es lasst sich somit die Lebens- und
Aufenthaltsqualitat in den Wohnquar-
tieren steigern. In zweiter Hinsicht gilt
dies auch fir die innerstadtischen Ein-
kaufsquartiere. Da in der Regel keine
Parkkosten fur den Carsharingnutzer
anfallen, bei der Nutzung des privaten

Pkw gerade in den Innenstadten



hingegen schon, scheint hier ein be-
sonders groBBes Potential in der Nut-

zung von Carsharing zu bestehen.

.Die Umweltbewusstseinsstudie
2015 kommt zu dem Ergebnis, dass
[...] 82 Prozent der Befragten sich
wilnschen, dass der Autoverkehr an
ihrem  Wohnstandort  zurickge-

drangt wird.”

(Deutscher Bundestag 2016, S.3)

Wenn Carsharing - und das zeigen
alle Studien - also einen Beitrag zur
Reduzierung des privaten Pkw-Besit-
zes leisten kann, infolgedessen Park-
raum umgenutzt werden kann und
der Parksuchverkehr weniger wird,
kann es nur folgerichtig und im Inte-
resse der Stadtbewohner sein, diese

Entwicklung zu fordern.

Abbildung 22 - In K&In-SUlz ersetzt ein Carsharingfahrzeug 19 private Pkw
(bcs o.J.a)

AbschlieBende Betrachtung | EGB

Andersherum kann diese Erkenntnis
und Entwicklungsperspektive auch
ein Anreiz fUr die Bewohner sein, sich
neuartigen Mobilitatsangeboten ge-
genlber zu 6ffnen und die Bereit-
schaft aufzubringen, das eigene Auto

abzuschaffen.

Betrachtet man allerdings die Auswir-
kungen von Carsharing auf gesamt-
stadtischer Ebene, muss man konsta-
tieren, dass diese, zumindest derzeit,
eher gering sind. Hohe Verkehrsbe-
lastungen auf den Hauptverkehrsstra-
Ben und Staus mit ihren direkten und
negativen Einflissen in Form von
Léarm und Schadstoffemissionen kon-
nen derzeit durch Carsharing nicht
vermieden werden. Pendler-, Schwer-
last- und Lieferverkehre sind hier ent-
scheidende Faktoren, die allesamt
keine Nutzergruppen von Carsharing

darstellen.

Es sind eher die Personen, die ohne-
hin schon eine geringe Fahrleistung
aufweisen, die potentielle Zielgruppe
von Carsharing. Dadurch kann zwar
eine gewisse Anzahl privater Pkw, die
hauptsachlich am StraBenrand ste-
hen, ersetzt werden, die gesamte
Pkw-Fahrleistung im innerstadtischen
Raum verringert sich allerdings ent-
sprechend nur gering (vgl. Gericke et
al.2016,S114).
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Die Leitfrage lasst sich somit wie folgt

beantworten:

Carsharing kann auf lokaler Ebene, in
den innerstadtischen Wohn- und Ein-
kaufsquartieren, durch die Verringe-
rung der Anzahl privater Pkw einen
bedeutsamen positiven Einfluss auf
die Lebens- und Aufenthaltsqualitat
haben. Uber diese Ebene hinaus sind
die Auswirkungen von Carsharing al-

lerdings begrenzt.

Hier sind weitergehende Mal3nahmen
erforderlich, wie z.B. digitale Ver-
kehrslenkung, Parkraummanage-
ment, Verkehrsvermeidung, Verlage-
rung von Gutertransporten auf die
Schiene, etc. Ob Carsharing in diesen
Bereichen zukiinftig einen Beitrag

leisten kann, bleibt abzuwarten.

6.3. Gesamtfazit
Schlussendlich |asst sich feststellen:

Die dieser Arbeit zugrundeliegenden
Studien und Forschungsergebnisse
zeigen durchweg positive Auswirkun-
gen von Carsharing in Bezug auf die
Entlastung der Stadte vom motorisier-
ten Individualverkehr (vgl. Interview
DriveNow, HOCHBAHN & cambio,
BWVI, bcs; Gericke et al. 2016; Bur-
gerschaft der Freien und Hansestadt
Hamburg 2017; Deutscher Bundes-
tag 2016; Deutscher Bundestag
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2017; Glotz-Richter et al. 2007; BMUB
2016).

Zwar zeigen sich die Auswirkungen in
manchen Bereichen und Faktoren
starker (z.B. Parkraumentlastung) und
in manchen geringer (z.B. Stau), aber
negative Einflisse konnten langfristig
(trotz anfanglicher Skepsis vieler Insti-
tutionen zum Thema Free-Floating
Carsharing) in keinem Fall festgestellt

werden.

Durch seine Flexibilitat bereichert
Carsharing das bisherige Angebot
des Mobilitats- und Umweltverbun-
des um eine neue Komponente und
bietet so den Nutzern weitergehende
Mobilitatsoptionen, wodurch der
OPNV insgesamt an Attraktivitat ge-

winnt.

Carsharing stellt also kein Allheilmittel
(vgl. Carsten Redlich, Interview) fir
die Lésung der stadtischen Verkehrs-
probleme dar, hat aber unbestreit-
bare Vorteile im Hinblick auf die Flexi-
bilisierung des offentlichen Mobili-
tatsangebotes fur den Nutzer, die For-
derung der Multi- und Intermodalitat

und der Entlastung des Parkraumes.

Diese Funktionen lassen sich durch
die Einbindung in gesamtstadtische
Mobilitatsplattformen  wie  switchh

verstarken.



Insofern kann ein weiterer Ausbau
von Carsharing und Mobilitatsstatio-
nen positiv bewertet werden. Es gilt,
die Integration und Verknipfung der
verschiedenen Verkehrsmittel voran-

zutreiben.

6.4. Stellschrauben der
Stadtplanung

.Die verkehrs- und umweltpolitische
sowie stadtplanerische Bedeutung
von Carsharing ist unstrittig.”

(Deutscher Bundestag 2016, S.4)

Die vorangegangenen Ausfliihrungen

unterstreichen diese Aussage.

Die Bereitstellung optimaler Rahmen-
bedingungen und die Gestaltung des
StraBenraums sind zwei Faktoren, die
im Rahmen der thematisierten Ent-
wicklung in den Aufgabenbereich der

Stadtplanung fallen.

Soist es in Zukunft von groBer Bedeu-
tung, dass neue Flachen fir die swit-
chh Punkte zur Verfigung gestellt
werden. Insbesondere bei der neuar-
tigen Errichtung von dezentralen
switchh Punkten in den Quartieren
(vgl. Interview BWVI, HOCHBAHN &
cambio), wo bereits eine hohe Bebau-
ungsdichte herrscht, ist es aus stadt-

planerischer  Sicht wichtig, hier

AbschlieBende Betrachtung | EGB

friihzeitig zu planen, Interessen abzu-
wagen und die switchh Punkte ver-

traglich in die Quartiere einzubinden.

Hier kann sich am Bremer Modell der
mobil.plnktchen orientiert werden

(vgl. Schlump, Wehmeier 2015, S.30).

Stadtplanerisch lassen sich hier ne-
ben der Bereitstellung komplementa-
rer Mobilitatsformen in ,verdichteten
Wohnquartieren mit engen Stral3en-
querschnitten” (. Schlump, Wehmeier
2015, S.23) weitere Vorteile in Form
von ,Ordnung des ruhenden Ver-
kehrs, Sicherung von Querungsmog-
lichkeiten [fir FuBganger]” (ebd.)
.Verhinderung von Falschparken
[und der Sicherung der] Erreichbar-
keit ~ fir  Feuerwehr/Mullabfuhr”
(Schlump, Wehmeier 2015, S.30) er-

zielen.

,Das heil3t, wir brauchen heute nicht
mit der Stadt zu feilschen, ob wir mit
switchh weitermachen sollen oder
nicht, sondern sind explizit dazu auf-
gefordert.”

(Jens Brickner, HOCHBAHN)

Wenn es aber das Ziel ist, switchh in
groBerem MaBe auszubauen - und so
stehen alle politischen Zeichen der-
zeit - dann missen auch weitere
groBBe, an Bahnhofen gelegene, Stati-
onen errichtet werden. Auch hier

missen Fléachen bereitgestellt und
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die Stationen in das stadtebauliche

Umfeld eingepflegt werden.

Neben der Bereitstellung von Flachen
fur neue Stationen geht es fur die
Stadtplanung auch um die Flachen,
die durch eine geringere Pkw-
Besitzquote in den Quartieren frei

werden.

Wenn mehr Menschen auf Carsharing
oder den Mobilitatsverbund als Gan-
zes umsteigen und ihr eigenes Auto
abschaffen, kdnnen, wie in Kapitel 6.2
beschrieben, Stellflachen am StraB3en-
rand frei werden, die dann anderwei-

tig genutzt werden kénnen.

Wenn es an dieser Stelle gelingt, den

freiwerdenden StraBenraum im Sinne

der Bewohner umzugestalten, kann

i
¥
‘ ‘ s

hierdurch eine offentlichkeitswirk-
same Werbung fir die Benutzung
komplementarer  Mobilitatsformen

geschaffen werden.

Das Projekt firstmover und der Bun-
desverband Carsharing zeigen ein-
drucklich Visionen auf, wie der Stra-
Benraum genutzt werden kann, wenn
er nicht von privaten Pkw dauerhaft

blockiert wird.

Hier kann also durch die Zusammen-
arbeit mit den Bewohnern der Nach-
barschaften und Quartiere durch die
Stadtplanung zu einer erheblichen
Steigerung der Wohn- und Lebens-

qualitat beigetragen werden.

Abbildung 23 - Carsharing kann fir mehr Lebensqualitat in den Stadten sorgen (bcs o.J.a)

Seite | 52



6.5. Ausblick

Es bleibt abzuwarten, wie sich der
Carsharingmarkt in den nachsten Jah-

ren entwickelt.

Erst kiirzlich hat die Freie und Hanse-
stadt Hamburg mit den gro3en Auto-
mobilkonzernen MoU’s’ abgeschlos-
sen, in denen die weitere Zusammen-
arbeit festgelegt und gemeinsame
Ziele anvisiert werden (vgl. Interview

BWVI).

Die Elektromobilitat, das autonome
Fahrzeug, die Digitalisierung der Ge-
sellschaft und Verkehrsinfrastruktur
sowie die Verscharfung umweltpoliti-
scher Vorgaben werden allesamt Ein-
fluss auf die Mobilitatsform Carsha-
ring, Mobilitatsplattformen und -an-
gebote wie switchh sowie die Mobili-
tatin den Stadten im Allgemeinen ha-

ben.

AbschlieBende Betrachtung | EGB

Hier kann aufgrund der rasanten Fort-
schritte keine exakte und verlassliche
Vorhersage vorgenommen werden.
Wichtig ist, dass sich alle Akteure
bestmdglich auf die Zukunft vorberei-
ten und gemeinschaftlich an Lésun-

gen arbeiten.

Das Ziel muss die Sicherung und Ver-
besserung einer moglichst umwelt-
und stadtvertraglichen Mobilitat sein.
Carsharing und switchh kénnen hier

einen wichtigen Beitrag leisten.

JVision ist ein klimafreundliches Mobilitatssystem, in dem Elektro-Carsharing-Fahr-

zeuge die Passagiere des offentlichen Verkehrs von Bahnstationen oder Busterminals

aus die letzten Kilometer zu ihrem individuellen Ziel bringen und anschlieBend auto-

nom zu ihrem Stellplatz zurlckfahren kénnen.”

(Deutscher Bundestag 2016, S.4)

"MOU = Memorandum of Understanding
(Deutsch = Absichtserklarung)
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09. Anhang

Interviewtranskription bcs

Gunnar Nehrke (GN), Bundesverband Carsharing e.V.
Telefoninterview am Mittwoch, den 22.11.2017 von 11:00 bis 11:45 Uhr

Interviewer: Julian Scheffler (JS)

JS: Vielleicht zu erst kurz zu lhnen. Stellen Sie sich bitte einmal vor und erlautern

wo lhre Beriihrungspunkte, auch als Bundesverband, mit switchh liegen.

GN: Gunnar Nehrke vom Bundesverband Carsharing, hier zustandig fir Offentlich-
keitsarbeit und Presse. Seit 2015. Unsere Berihrungspunkte des Verbandes mit
switchh, nun ja. Keine direkten Berihrungspunkte, aber wir beobachten im Mo-
ment multimodale Mobilitatsplattformen fur die switchh ein Beispiel ist. Naturlich
haben wir uns in diesem Zuge auch schon mit switchh befasst. Wir haben auch
schon, Hr. Brickner glaube ich, von der HOCHBAHN, zu einem Vortrag eingela-
den, zu unserer Veranstaltung zum Thema Mobilitatsplattformen, die wir im Feb-
ruar durchfihren werden. Er und Hr. Schwarz von cambio werden einen gemein-

samen Vortrag auf unserer Fachveranstaltung halten.

JS: Gut, ich héatte dann drei generelle Fragen zum Thema Carsharing an Sie. Was
ist ganz generell, Ihrer Meinung nach, die Funktion die Carsharing insbesondere in
den Stadten (ibernehmen sollte? Flir welche Leute, fiir welche Funktion ist Carsha-

ring geeignet?

GN: Dies ist eine Antwort auf die Frage, welche Rolle Carsharing spielen sollte! Die
Rolle die Carsharing spielen sollte ist nicht immer die Rolle, die Carsharing tatsach-
lich spielt. Wenn es nur darum geht, was sollte Carsharing, ist es eigentlich einfach
gesagt. Ich glaube das sehen fast alle, ich wisste keinen Carsharer der das nicht so
sieht. Letztlich geht es darum das Problem der urbanen Ballungsraume, also der
stadtischen Raume, ist der PKW-Verkehr und der Pkw-Verkehr ist gerade deswegen
so stark, weil es so viel privaten Autobesitz und weil Pkw sehr teuer sind und die
Tendenz haben, Haushalte zu besitzen nachdem sie erstmal angeschafft wurden.

Durch die Tatsache das sie so teuer sind, nutzen die meisten Haushalte ihre Pkw
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dann auch fur Fahrten fir die sie eigentlich nicht das beste Verkehrsmittel sind. An
der Stelle setzt Carsharing an, da ich das auch nur bezahle, wenn ich es wirklich
fahre sind die Kosten fir viele Haushalte deutlich niedriger, gerade in urbanen Bal-
lungsraumen. Und da stellt Carsharing eine Alternative zum privaten Autobesitz
und entlastet die Haushalte von dem Ganzen, sag ich mal, Kosten und auch Nerv
den der private Autobesitz mit sich bringt und ermdoglich es lhnen ihr Verkehrsver-
halten multimodaler einzurichten. Das heit den OPNV parallel zu nutzen, ofter aufs
Rad zu steigen und tatsachlich ist auch das was Carsharingsysteme auch faktisch
bewirken. In unterschiedlichem Ausmal. Namlich die Leute dazu zu bewegen, ihr
Verkehrsverhalten multimodaler einzurichten und 6fter den OPNV und das Fahrrad

ZU nutzen.

JS: Da haben Sie ja jetzt schon ein paar Vorteile angedeutet, die sich auf den Nutzer
auswirken. Er hat einen Kostenvorteil, er kann immer die beste Variante flir seinen

Weg wiéhlen.

GN: Ja, aber wenn man es jetzt nochmal zu den Verkehrsformen in Verbindung
setzt, ist es naturlich ein bisschen anders. In Bezug muss man systematisch vorge-
hen. In Bezug auf den OPNV hat Carsharing eine ergianzende Funktion. Es ist eine
Art, Autobaustein im Umweltverbund. Der Umweltverbund ist ja zu Ful3 gehen,
Fahrrad fahren, OPNV nutzen. Tatsachlich gibt es Wegezwecke fiir die ist der Pkw
das Mittel der Wahl, weil der OPNV da nicht hinfiihrt, weil der Weg zu weit ist furs
Fahrrad, weil etwas transportiert werden muss, was in beiden Varianten nicht funk-
tioniert. Manchmal muss es dann halt ein Auto sein. Wir sehen Carsharing in Bezug
auf den OPNV als erginzenden Autobaustein, In Bezug auf das Fahrrad genauso

als ergénzenden Autobaustein.

JS: Sehen Sie denn da auch Nachteile, die sich durch Carsharing ergeben kénnen?
Wir waren ja vorher bei was sollte Carsharing, jetzt aber beim tatsdchlichen. Sehen

Sie Nachteile, die eigentlich von dieser Idealvorstellung abweichen?

GN: Nein, ganz generell betrachtet nicht. Die Frage ist ja, hat Carsharing tatsachlich
einen Entlastungseffekt. Das heif3t, fiihrt es zu weniger Pkw-Besitz und weniger Pkw-
Kilometern die gefahren werden. Und beides ist in allen Carsharingsystemen so-
weit wir wissen der Fall. Wenn es jetzt dazu kommt, wie viele Entlastungseffekt ha-
ben die verschiedenen Systeme, dann zeigen uns alle Studien, dass das stationsba-
sierte Carsharing einen hoheren Entlastungseffekt hat als das Free-Floating Car-

sharing. Das ist aber auch kein Wunder. Das ist quasi systemimmanent. Also, das
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stationsbasierte System, dadurch das die Fahrzeuge an den Ort ihrer Aufstellung
zurlickgebracht werden, funktioniert ja ahnlich wie ein privater Pkw. Also, idealer-
weise ist es ja so, ich habe die Carsharingstation in m Umgebung von meinem Woh-
nort. Ich geh dahin, hole das Fahrzeug da ab, mache was ich zu tun habe, muss es
aber auch dahin zurlickbringe. Das ist exakt das, was mein privater Pkw auch leisten
wirde. Der steh irgendwie in diesem Umkreis und muss dahin auch wieder zurtick.
Das heift, dass stationsbasierte System legt jedem Nutzer permanent die Frage auf,
willst du Carsharing nutzen oder einen privaten Pkw besitzen. Allenfalls noch, willst
du das Carsharing nutzen oder willst du einen Zweitwagen haben oder nicht ha-
ben? Es geht aber da immer um die Autoabschaffung, weil beides parallel zu nut-

zen, macht in aller Regel iberhaupt keinen Sinn.

Im Free-Floating System und wenn die Fahrzeuge floaten kénnen Sie eben One-
Way gefahren werden. Wenn sie One-Way gefahren werden sind sie von der Art
wie die Wege bewiltigt werden zum Teil sowas dhnliches wie Selbstfahrtaxis. Hier
abzlglich des Fahrers, der 30% des Preises ausmacht, also ist das Free-Floating
gunstiger. Also wird das Free-Floating auch von Leuten genutzt, die die Selbst-
fahrtaxileitung in Anspruch nehmen wollen, aber nie die Absicht haben, Ihr eigenes
Auto dafiir abzuschaffen. Das heif3t ich habe im Free-Floating 30 bis 40% der Kun-
den die hatten nicht vor ein eigenes Auto abzuschaffen, sondern die interessiert
diese andere Leistung und naturlich ergibt sich daraus ein statistischer Effekt, der
dazu fuhrt, dass die Haushalte, die am Free-Floating teilnehme, viel haufiger ein
eigenes Auto besitzen, als die Nutzer des stationsbasierten Carsharing. Und natur-
lich ergibt sich daraus ein anderer Effekt, dass die Haushalte, die Free-Floating nut-
zen, viel haufiger auch gar nicht vorhaben ihr eigenes Auto dagegen einzutau-

schen.

JS: Wir kommen spéater nochmal auf den Punkt, ob dann quasi Free-Floating dann

nicht doch eher mehr Autos auf die StraBBen bringt, als es nimmt.

GN: Kann ich gerne sofort beantworten. Das ist einfach nicht der Fall. Alle Studien
die wir kennen, zeigen uns eben, dass das Free-Floating eben doch einen entlas-
tenden Effekt hat. Das im Vergleich zu der jeweiligen Gesamtbevdlkerungsgruppe,
also man muss ja immer gucken, wer nutzt das Free-Floating Carsharing und was
ist die soziodemographische vergleichbare Gesamtbevolkerungsgruppe. Und die
Studie WiMobil zeigt uns deutlich, dass auch die Nutzer des Free-Floating viel hau-

figer den OPNV nutzen und viel hdufiger aufs Fahrrad steigen als die vergleichbare
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Gruppe in der Gesamtbevolkerung. Und wir sehen, dass die Free-Floating Fahr-
zeuge durchaus insgesamt einen Pkw ersetzenden Effekt haben und durch die Tat-
sache, dass die Free-Floating Fahrzeuge eine so groBe Reichweite haben, also sie
stehen auf der StraBe, sie sind sichtbar, anders als die stationsbasierten Fahrzeuge.
Sie haben deswegen eine hohe Kundenreichweite. Und dadurch ist es in Minchen
so, dass die Free-Floating System in Minchen in Summe, also in absoluten Zahlen,
mehr Fahrzeuge abschaffen, als die stationsbasierten System, weil die stationsba-

sierten System kleiner sind und weniger Haushalte erreicht haben.

Also man muss sich das mal genauer angucken. Das stationsbasierte Carsharing ist
wirksamer fir sich selbst genommen, hat aber eine geringere Kundereichweite,
weil die Entscheidung es zu nutzen, viel komplexer ist. Die Entscheidung dieses
Carsharing zu nutzen und meinen eigenen Pkw abzuschaffen die ist ja im Vergleich
dazu mal sich zum Free-Floating anzumelden und dann festzustellen, ach jetzt brau-
che ich mein eigenes Auto gar nicht mehr, also es so rum zu I6sen ist natirlich viel

einfacher zu treffen.

JS: Kommen wir zu switchh. Sie sind darauf eingegangen, was Carsharing fir Ziele
hat, was Carsharing bewirken sollte. Was sind Sie denn der Meinung, was switchh
bewirken sollte. Also Mobilitdtsnagebote, die das gesamtstadtische Mobilitatsan-

gebot kombinieren, auch in einem Tarif. Was soll das fiur die Stadt bewirken?

GN: Generell ist es so, dass multimodale Mobilitatsplattformen erfunden wurden,
weil die Hoffnung besteht, dass diese integrierte Darstellung der multimodalen
Verkehrsoptionen ihre Nutzung einfacher macht, lhre Nutzung Ubersichtlicher
macht und deswegen den Umweltverbund konkurrenzfahig macht zum privaten
Pkw, der durch seinen extremen Platzverbrauch und seine extreme Ineffizienz, je-
des Fahrzeug ist ja nur mit 1,3 Personen besetzt, die urbanen Radume extrem stark
belastet. Als einzelne Verkehrstréager sind die anderen Verkehrstrager relativ un-
Ubersichtlich. Es ist schwierig sich dafiir zu interessieren, wenn man vom Autobesitz
her kommt. Die Hoffnung war, dass wenn man es integriert darstellt und wirklich
das gesamte Angebot darstellt, wird es konkurrenzfahiger zum Pkw. Das hat jetzt
nochmal eine unterschiedliche Ausgestaltung bei den einzelnen Mobilitatsplattfor-
men. Also vom Marketingansatz ist switchh ja eher so, dass es gar nicht als direkte

Konkurrenz zum privaten Pkw vermarktet wird, sondern als Erganzung zum HVV.

Da steckt eine bestimmte Entscheidung drin, Das heif3t ich glaube gar nicht an

diese direkte Konkurrenz zum privaten Pkw, sondern ich komme mittelbar Gber die
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Tatsache, dass ich eine Erganzung zum OPNV mache und dadurch den OPNV at-

traktiver mache.

JS: Sehen Sie denn switchh insgesamt als ein gutes Beispiel um diese Ziele zu er-
reichen, die Sie angesprochen haben? Also die Schaffung von multi- und intermo-

dalen Systemen.

GN: Ich glaube, es ist keine gute Entscheidung von besser oder schlechter zu re-
den, in diesem Stadium dieser Entwicklung. Es gibt keine multimodale Mobilitéts-
plattform die alter ist als zwei Jahre. Ich halte das alles fir im experimental Stadium
befindlich. Und daist es glaube ich ganz schwierig zu sagen, dass eine ist schlechter

als das andere.

In gewissem Sinne ist switchh ein Experiment, dass eine bestimmte Variante des
Marketings prasentiert. Namlich ganz eindeutig es als Ergéanzung zum OPNV zu ver-

markten.
JS: Sehen sie das denn als den richtigen Ansatz?

GN: Das weif3 ich nicht. Ich finde es interessant zu verfolgen, was passiert. Also es
gibt konkurrierende Ansétze, wenn man sich beispielsweise Whim in Helsinki und
Manchester anschaut, da geht man ganz klar in eine ganz andere Richtung. Unser
direkter Konkurrent ist der private Pkw und wir machen Haushalten, die einen Pkw
besitzen ganz gezielt ein Angebot, steig mit unserer Mobilitdtsgarantie, also wir ga-
rantieren dir, dass das was wir dir bieten, mindestens genauso gut funktioniert wie
dein privater Pkw vorher funktioniert hat. Mit unserer Mobilitadtsgarantie steigst du
in das multimodale Verkehrssystem ein. Das ist auch mit einer App verbunden. Ist

aber ein ganz andere Ansatz.

Das ist ein Mobilitatsprodukt was direkt mit dem Pkw konkurrieren soll. Es wird sich
zeigen, was der gute Weg ist. Also von switchh gibt es bisher wenig Evaluation. Von
WIM weil3 man, dass die Haushalte die an diesen Modellversuchen teilgenommen
haben, im Durchschnitt mit ihrer Mobilitadt wahrend des Modellversuchs zufriede-

ner waren, als davor und danach.

Auch in Deutschland gibt es andere Anséatze. Leipzig Mobil geht eher so in eine
WIM Richtung und stellt das ganze Verkehrssystem als so ein integriertes Mobili-
tatsprodukt dar, aber auch von Leipzig Mobil gibt es keine Evaluation, keine Daten,
die einen Erfolg oder Misserfolg belegen. Also ich glaube es ist zu friih um das zu

bewerten.
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JS: Free-Floating Carsharing ist ja in den letzten 7 Jahren aufgekommen und hat
2014 das erste Mal das stationsbasierte Carsharing von den Mitgliederzahlen her-
Uberholt. Wo sehen Sie die Griinde fir die dynamische Entwicklung? Carsharing
gab es ja mit den stationsbasierte Angeboten ja auch schon vorher. Jetzt hat jeder

ein Smartphone, man kann die Autos nutzen die Uberall am StraBenrand stehen.

GN: Tatsachlich ist es so, dass das stationsbasierte Carsharing den Leuten eine
schwierige Entscheidung vorlegt, die lautet: Mdchtest du deine Mobilitatsverhalten
andern? Das ist beim Free-Floating Carsharing nicht so. Das Free-Floating Carsha-
ring hat eine viel gréBere Zielgruppe, weil es auch eine Zielgruppe anspricht, fir
die es nicht um Besitz oder Nicht-Besitz eines Autos geht, sondern es als Mitfahrtaxi
nutzen. Das vergrof3ert die Zielgruppe des Produktes sehr stark. Das habe ich mit
nicht ausgedacht, sondern die ifmo Studie, das ist ja ein Institut das von der BMW
Group bezahlt wird, kommt in dem Punkt zu demselben Ergebnis. Der GroBteil des

Wachstums des Free-Floating kommt aus diesem produktunterschied.

Ich glaube, was ein volliger Holzweg ist, und ich immer stark opponiere, ist dieses
komische aber aus meiner Sicht vollig uninformierte Einbringen von Smartphone
und Internet. Die stationsbasierten System sind schon internetfahig buchbar gewe-
sen, bevor car2go in Ulm Gberhaupt an den Start ging. Alle groBBen Carsharingsys-
teme, egal zu welchem Systemtyp sie gehdren, nutzen Smartphone-Apps. Und nut-
zen Online-Buchungen. Das einzige was nicht so leicht mdglich war, ist tatséchlich
die Fahrzeuge floaten zu lassen, bevor man die GPS-Ortung hatte. Das hatte es na-
tarlich moglich gemacht, aber das ist ja kein Zugangsunterschied. Ich bin der Mei-
nung es ist ein volliger Holzweg zu sagen, dass es eine intensive Verbindung zwi-

schen dem Internet und dem Free-Floating Carsharing gibt.

JS: Oft wird ja gesagt, dass diese Entwicklung erst méglich war, seitdem jeder ein
Smartphone in der Hand hat. Erst dadurch kann man ja spontan ein Fahrzeug su-

chen und auch anmieten. Ohne dies wére das heutige Free-Floating ja nicht még-
lich.

GN: So herum stimmt es. Das Smartphone macht das Free-Floating moglich, aber

das Smartphone hat keinen neuen Zugang zum Carsharing geschaffen.

JS: Sie hatten gesagt, dass Free-Floating auch Autos ersetzt, dass es auch dazu bei-
trdgt die Ziele des Carsharing zu erreichen. Nun ist Free-Floating ja durch car2go
und DriveNow ins Rollen gekommen. Dahinter stecken groBe Konzerne wie Daim-

ler und BMW. Wie bewerten Sie dies?
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GN: Ich glaube ich habe gar keinen Grund dies zu bewerten. Letztlich geht es da-
rum, wie die Dienstleistung strukturiert ist und was sie auslost. Wer sie anbietet ist

im Vergleich dazu egal.

JS: Das heif3t sie sehen keine Unterschiede zwischen den mittelstdndischen Unter-
nehmen, die ja vielleicht eher eine 6kologische Motivation haben, und den GroB-

konzernen, die in erster Linie profitorientiert arbeiten?

GN: Ich glaube das car2go und DriveNow jederzeit sagen wirden, dass sie eine
verkehrsentlastende und 6kologische Dienstleistung anbieten. Dabei aber zum Teil
andere Wege gehen. Zum Beispiel nutzen sie hoher motorisierte Fahrzeuge und
jetzt zum Teil auch gréBere Fahrzeuge. Ich vermute, dass sie sagen wirden, wir tun
das aber um die Attraktivitat des Angebots an sich zu erhdhen. Ich halte das fur
legitim, das zu versuchen. Auf der anderen Seite muss ich jetzt sagen, so eine Firma
wie Cambio stellt sich gegentber ihrem Kunden anders auf und meinen das auch
sehr ernst, also cambio zum Beispiel setzt Elektrofahrzeuge nur ein, wenn sie sicher
gegen kdénnen, dass diese Fahrzeuge mit 100% Okostrom geladen werden kénne.
Da sieht man natdirlich, dass man versucht in eine andere Richtung zu gehen. Auch
die Flottenpolitik geht in eine andere Richtung. Die Fahrzeuge werden sehr an die
realen Nutzungsszenarien angepasst besorgt. Beispielsweise kleinere Fahrzeuge,
Umstellung von Diesel auf Benzin etc. Da sieht man, dass die Unternehmenspolitik
auf eine okologische Zielsetzung ausgerichtet ist. Das hei3en wir als Verband na-
turlich auch gut, aber trotzdem macht auch cambio sein Geschaft nicht nur um uns
allen etwas Gutes zu tun, sondern letzten endendes steckt auch da ein profitables
Wirtschaftsunternehmen. Im Ubrigen ist das ein Wirtschaftsunternehmen was auch

profitabel ist, was man von DriveNow und car2go nicht sagen.

JS: Auch ein interessanter Punkt, der ja auch etwas Uber die Motivation der Kon-

zerne aussagt.

GN: Ich glaube, dass die Einfihrung des Free-Floating in den Markt und auch der
Marketingdruck der in dem Moment dahinter stand durchaus auch zwei positive
Effekt gehabt hat. Der erste ist, dass glaube ich, dass da es aus rechtlichen Griinden
fast immer unmoglich war stationsbasierte Fahrzeuge offentlich sichtbar im Stra-
Benraum aufzustellen, hat das Free-Floating Carsharing mit der Méglichkeit die
Fahrzeuge einfach tGberall auf den StraBen zu parken natdrlich einen riesigen Mar-
ketingeffekt auf das Carsharing auf das Ganze gehabt. Das zweite ist, dass das Free-

Floating schon nochmal eine neue Idee von Carsharing gewesen ist. Mit dieser
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Moglichkeit eben One-Way zu fahren und Open-End zu buchen. Ich glaube, dass
alle Carsharing froh dariber sein konne, dass sie Gelegenheit hatten sich das ge-
nau anzugucken. Sowohlim Hinblick auf den Kundennutzen der dabei an einer be-
stimmten Stelle entsteht, als auch auf eine Profitabilitat der Free-Floating Fahr-
zeuge die ja hochst problematisch ist. Und ich glaube wir konnen uns alle nur dar-
Uber freuen, dass Firmen wie Stadtmobil und Book n Drive daraus gelernt haben,
wie man das machen kann. Also némlich in dem man die Free-Floating Fahrzeuge
in dem viel glinstigeren stationsbasierten Tarif mit integriert. Die Zahl der floaten-
den Fahrzeuge gegeniber dem reinen Free-Floating System absenkt, weil man ja
das stationsbasierte System im Hintergrund hat und so ein glnstigeres Free-Floa-
ting anbietet, das gleichzeitig fir den Anbieter aber wenigstens ein Null-Summen-

Spiel ist. Aus meiner Sicht ist dieser Lerneffekt groBartig gewesen.

Wie haben in Frankfurt, in Mannheim, in Heidelberg das erste Mal kombinierte
Free-Floating Systeme bei denen man wirklich sagen kann: Da kommt der ganze
Carsharing-Kundennutzen aus einer Hand zum Preis eines stationsbasierten Sys-

tem, das hei3t zu einem extrem niedrigen Preis.

JS: Car2go und DriveNow sind ja keine Mitglieder bei lhnen im Verband. Welche
Griinde hat dies?

GN: Welche Griinde es jetzt genau hat, dass muss man car2go und DriveNow fra-
gen. Die Geschichte ist zumindest so, dass DriveNow vor langer Zeit mal einen Auf-
nahmeantrag gestellt hat. Dieser Aufnahmeantrag ist lange diskutiert worden in-
nerhalb des Verbands, weil zu dieser Zeit das Free-Floating noch sehr neu war und
viele Verbandsmitglieder die Beflirchtung hatte, dass dieses vollig unterschiedliche
Tarifmodell nicht den Entlastungseffekt hat, der fiir das Carsharing in Anspruch ge-
nommen wird. Dann wurde eine Regelung geschaffen, die die Aufnahme ermég-
licht hatte, aber gleichzeitig DriveNow die Aufgabe aufgab: Ihr misst eure Entlas-
tungsleistung evaluieren und nachweisen. Dies ist ein Verband, das ist dann auch
immer ein komplizierter Diskussionsprozess gewesen, an dessen Ende die Még-
lichkeit zur Aufnahme dann da war, aber DriveNow sagte dann, jetzt wollen wir ei-

gentlich nicht mehr.

Das ist auch in Ordnung. Ich bin auch selbst der Meinung, dass ich so eine Firma
wie DriveNow wie car2go vielleicht nicht unendlich stark davon profitieren wirden,
Mitglied in einem Verband zu sein, der sehr vor sich hintragt, dass das Carsharing

gegen den privaten Autobesitz gerichtet ist. Ich glaube so sehr car2go und
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DriveNow das als Carsharingunternehmen den Gedanken genauso haben, so we-
nig bringt es ihnen innerhalb des Konzerns, Mitglied in einem Verband zu sein, der

das so deutlich sagt.

Und ich glaube zweitens auch nicht, dass dieser Verband ein deutlich gréBeres po-
litisches Gewicht hat, als Daimler oder die BMW Group als eigenstandige Unter-
nehmen. Von daher fallen die beiden wesentlichen Griinde in einem Verband zu
sein, namlich in meinem eigenen Unternehmen und die Vorteil bei der politischen
Arbeit fallen deswegen weg. Ich kann es deswegen gut verstehen, dass wir von da
keine Mitgliedsantréage kriegen. Und ich muss sagen, dass wir auf der Sachebene,
also zum Beispiel das Carsharing selbst diskutieren und vorantreiben, sehr gut zu-

sammenarbeiten.

JS: Ich wiirde dann gerne zur letzten Frage kommen. Es gibt seit September das
Carsharinggesetz. Es ist hauptsdchlich dafir gedacht, den Gemeinden die Einrich-
tung von Stellplatzen zu erleichtern, hat aber auch den Vorteil, dass es rechtssi-

chere Definitionen liefert. Hat das Einfllisse auf Sie? Wie bewerten Sie das Gesetz?

GN: Zunachst ist es ja einmal so, dass es diesen Verband seit 1998 gibt. Dieses
Carsharinggesetz wird von diesem Verband seit 13 oder 14 Jahren gefordert. Von
daher hat es Einflisse auf uns? Nein. Wir sind froh, dass wir unsere Gespréachs-
partner in der Politik endlich davon tUberzeugen konnten, dass das Sinn macht. Und
wir freuen uns, dariber, dass es das jetzt gibt und begriBBen das, dass es das jetzt
gibt. Ich glaube der wesentliche Punkt den dieses Gesetz regelt, ist die Zuordnung

von Carsharingstellplatzen.

Das Gesetzt macht ja mehreres moglich. Das Gesetzt macht die Einrichtung von
Carsharingstellplatzen méglich, die nicht zugeordnet sind. Das bedeutet aber letzt-
lich, dass die von Carsharingfahrzeugen wahrend der Nutzung genutzt werden.
Also ich kann meinen car2go oder DriveNow da abstellen oder auch meinen cam-
bio zwischenparken um kurz einkaufen zu gehen. Das wiirde so dhnlich funktionie-

ren wie Taxistellplatze, wenn es die Kommunen machen wirden.

Kann man so machen. Ob das so sinnvoll ist? Ich weif3 es nicht genau. Die Attrakti-
vitat des Free-Floating wiirde dadurch deutlich erhéht werden, aber das wirft auch
Fragen auf, im Hinblick auf die Verkehrseffekte, wenn man das im groBen Stil
macht. Bei den zugeordneten Stellplatzen geht es ja darum: Der 6ffentliche Stra-
Benraum gehort uns allen. Niemand darf den einfach so fir seine unternehmeri-

schen oder privaten Zwecke aneignen. Das war immer so der Grund warum
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Unternehmen wie cambio in Hamburg ihre Fahrzeuge gar nicht im &ffentlichen

StraBenraum aufstellen durfen.

Das Gesetz sagt jetzt doch: Das ist ein Sondernutzungsfall. Und damit kénnen die
Kommunen einzelne Stellplatze an die Anbieter zuweisen. Ich glaube dies ist ein
riesen Vorteil, denn die stationsbasierten Unternehmen - und da sprechen wir Gber
9.400 Fahrzeuge in Deutschland - eigentlich zu Gber 90% auf privaten Flachen ste-
hen und diese privaten Flachen sind eben nicht sichtbar, sondern sind Tiefgaragen,
Hinterhofe oder der hintere Teil eines Supermarktparkplatzes. Wenn wir in die In-
nenstadtlagen kommen gibt es da haufig keine Flachen mehr um Fahrzeuge aufzu-
stellen. Das hat die Expansion dieser System extrem behindert und hat die Neukun-
denakquise extrem behindert. Denn wie man am Free-Floating sieht, produziert die
Sichtbarkeit der Fahrzeuge einen extremen Zulauf an Kunden. Ich glaube es ist ein

riesen Schritt nach vorn, dass das Gesetz dies moglich macht.

Drittens macht das Gesetz jetzt auch Parkreduzierungen fir Carsharing moglich.
Wir als Verband sagen, dass dies eine Art der Vorberechtigung ist, die Sinn macht,
wenn ich die Nutzung von Elektrofahrzeugen stimulieren méchte. Kéln beispiel-
weise nimmt von den Carsharingunternehmen geringere Parkgebuhren fir Elekt-
rofahrzeuge, als fir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Ist glaube ich ein guter
Ansatz, weil da in die richtige Richtung geschaffen wird. Grundsatzlich ist es aber

aus Sicht des Verbandes so, dass es nicht ums freie parken geht.

Jeder der einen Stellplatz im 6ffentlichen Raum nutzt, soll auch das bezahlen was
er kostet. Und es anders zu sehen bringt glaube ich nur Konflikte mit den Blrgern
die private Autos besitzen und die nicht so genau verstehen warum private Unter-

nehmen glinstigere Stellplatze bekommen sollen.

Ich weil3, dass es im Free-Floating bei den Operations sehr teuer ist. Das selbst
durch die hohen Preise nicht so richtig profitabel funktioniert. Da sind die Parkge-
bihren natirlich ein riesiger Kostenblock den man sich gerne vom Hals schaffen
mochte. Aber ich bin mir nicht sicher, die heif3t, wir wollen uns diese Parkkosten
zum Teil vom Hals schaffen, damit wir unser System umsetzen kénnen, ich bin der
Meinung, das kann auch noch zu Diskussionen fiihren, die nicht ganz unberechtigt

sind.

JS: Es warten also spannende Zeiten auf der Grundlage der Gesetze fiir das Car-

sharing.
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GN: Das Gesetz sagt ja auch, dass die verkehrsentlastende Wirkung des Carsharing
im Allgemeininteresse sei. Ob dieses Allgemeininteresse bis dahin reicht, dass die
Kommune auf Geld verzichtet, wo sie ohnehin eh nichtim Geld schwimmt, ist noch-
mal eine andere Frage. Viel wesentlicher ist der Punkt, dass es im Allgemeininte-
resse ist, dass das offentlich geteilte Fahrzeug, dabei handelt es sich ja bei einem
Carsharingfahrzeug, tatsachlich auch in dem urbanen Ballungsraumen tberhaupt
aufgestellt werden kann / so aufgestellt werden kann, dass es leicht erreichbar und

sichtbar ist. Die Erreichbarkeit ist kein untergeordnetes Problem.

Das Parken in den Tiefgaragen, was fiir das stationsbasierte Carsharing die einzig
gangbare Losung in den Innenstadten ist, funktioniert ja auch nicht mal eben so.
Man muss immer Zugange zu den Tiefgaragen schaffen, die Gebaude sind aber
privat. Wie bekommt eine nicht nédher definierte Personengruppe, die keinen Be-
zug zu dem Gebaude hat, Zugang zu der Tiefgarage. Diese Faktoren limitieren die

Expansion des stationsbasierten Carsharing extrem.

JS: Super, vielen Dank fir diese Antworten. Ich méchte jetzt noch ein paar Thesen
in den Raum werfen und bitte Sie kurz und knapp zu eben diesen Stellung zu be-

ziehen.
Carsharing konkurriert mit den Formen des Umweltverbundes!

GN: Grundsitzlich stimmt dies nicht. Uber das Free-Floating Carsharing wissen wir
nicht genau, inwieweit, also wir wissen, dass es einzelne Fahrten mit dem OPNV
ersetzt, in Summe aber eigentlich zu mehr Fahrten im OPNV fiihrt. Dieses Phino-
men, wie viele Einzelfahrten ersetzt werden, kennen wir firs Free-Floating noch

nicht ganz genau. Aber ganz generell stimmt es Giberhaupt nicht.
JS: Also eher Synergie, als Konkurrenz?
GN: Richtig.

JS: Carsharingnutzer sind eigentlich reine OPNV-Nutzer, die jetzt auch Zugriff auf

ein Auto haben!

GN: Da mussen wir nicht driiber spekulieren, da missen wir nur in die Studien gu-
cken. Tatsachlich ist es so, dass ein GrofBteil der Carsharingnutzer auch Zeitkarten
im OPNV besitzt. Es ist aber auch so, dass gerade das stationsgebunden Carsharing
von vielen Leuten genutzt wird, die vorher ein ganz andere Verkehrsverhalten hat-

ten. Selbst bei der Frage inwiefern Besitzer von Zeitkarten im OPNV jetzt Zugriff auf
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ein Auto haben wirde ich dringend empfehlen die Frage etwas anders zu betrach-
ten. Namlich wie viele dieser Leute waren in die Gefahr gekommen, sich zu tberle-
gen, ob sie sich ein eigenes Fahrzeug anschaffen und damit ihr gesamtes Mobili-
tatsverhalten dramatisch andern wirden, denn das sagen uns die Studien. Die
Frage wie ich mich fortbewege, hangt von der Autobesitz oder Nicht-Autobesitz
ab. Das heil3t selbst die, die nur so Zugang zu einem Auto bekommen haben, wie
stark hat das Carsharing sie davor geschitzt, sich ein eigenes Auto anzuschaffen,

was unter verkehrspolitischen Gesichtspunkten deutlich schlimmer gewesen wére.

Wir wissen aus einer Studie Uber das stationsbasierte Carsharing, dass die Leute,
wenn sie unabhangig davon wie sie genau ins Carsharing eingestiegen sind, wenn
sie gefragt werden, wirdest du dir ohne Carsharing ein neues Auto anschaffen,
dass die selbe Anzahl der Pkw die wahrend der Carsharingnutzung weggefallen ist,
wieder dazugekommen ware. Das heil3t es gibt auch einen Vermeidungseffekt, den
wir nur so stichprobenartig aus einzelnen Studien kennen, den man aber nicht un-

terschéatzen darf.

JS: Free-Floating Carsharing bringt mehr Autos auf die Stra3en!

GN: Stimmt nicht.

JS: Der private Pkw-Besitz ist nicht zukunftsgerecht und hat ausgedient!

GN: Meistens. Ich glaube fiir viele urbane Zentren stimmt das. Da ist der OPNV gut
ausgebaut, die Wege sind kurz, die Fahrradinfrastruktur wird besser. Da konnten
wir locker auf 150 Fahrzeuge pro 1000 Einwohner runterkommen. Fiir andere Ge-

genden, fur die Peripherie, fir den landlichen Raum gilt das Gberhaupt nicht.

JS: Bleiben wir in den Stddten. Auch in den Stadten wird es immer motorisierten
Individualverkehr geben mussen. Unter diesem Gesichtspunkt: Carsharing ist die

Zukunft des MIVI

GN: Ich bin vom Carsharingverband, ich sag naturlich ja!
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Interviewtranskription DriveNow

Paul Kluger (PK), DriveNow GmbH & Co. KG

Nils Hansen (NH), DriveNow GmbH & Co. KG

Interview am Dienstag, den 28.11.2017 von 14:00 bis 14:45 Uhr
Ort: Rothenbaumchaussee 38, 20148 Hamburg

Interviewer: Julian Scheffler (JS)

Das Interview darf aufgrund konzerninterner Vorgaben nicht veroffentlicht werden!
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Interviewtranskription HOCHBAHN & cambio

Jens Bruckner (JB), Hamburger Hochbahn AG

Carsten Redlich (CR), cambio Hamburg CarSharing GmbH
Interview am Mittwoch, den 29.11.2017 von 10:30 bis 11:50 Uhr
Ort: SteinstraBe 5, 20095 Hamburg

Interviewer: Julian Scheffler (JS)

JS: Einmal zu Beginn, stellen Sie sich und Ihre Bertihrungspunkte mit switchh bitte

kurz vor.

JB: Jens Brickner, Leiter switchh, wenn man es so sagen will. Das ganze Thema
habe ich hier bei der Hochbahn seit 2010/2011 aus der Strategie heraus entwickelt
und setzte es dann seit 2012 um. Wir sind jetzt dabei die néchste Stufe gemeinsam
anzugehen, das Ganze auf einer digitalen Mobilitatsplattform dann auch zu etab-

lieren im Laufe des nachsten Jahres.

CR: Ja, Carsten Redlich, ich bin Prokurist bei cambio Hamburg und alsich 2011 in
dieser Position anfing, habe ich gedacht: Oh switchh ist genau das richtige, da
muss stationsbasiertes Carsharing, da muss cambio, dabei sein. Von daher ist es

meine Aufgabe jetzt das gemeinsam weiterzuentwickeln.

JS: Alles klar, ich stelle zu Beginn gerne die Frage welche Funktion Carsharing in
der stadtischen Mobilitdt einnehmen sollte und im n&chsten Schritt dann, welche
Funktion es tatsédchlich einnimmt. Ist Carsharing heute schon auf einem guten Weg

zu der Vision?
JB: Wollen Sie Hr. Redlich, es einmal generell zum Thema Carsharing beantworten?

CR: Ich kann aus unserer Historie heraus sagen, dass wir vor 26 Jahren stationsba-
siertes Carsharing in Deutschland auf den Markt gebracht. Damals belachelt, heute
weill man, dass es eine Funktion im Hinblick auf Stadtentwicklung und Verkehrs-
vermeidung hat. Von daher haben wir, hat stationsbasiertes Carsharing, ihren An-
teil an stadtischer Mobilitat die wir wahrnehmen kénnen. Es hangt aber eben ab
von der Lage der einzelnen Quartiere. Dazu gehort Anbindung Nahverkehr und
Nahversorgung und Arbeitsplatzlage. Wenn diese Gegebenheiten da sind, dann
kann stationsbasiertes Carsharing ein Mobilitatsmittel der Menschen sein. Wenn
das nicht gegeben ist, kann es das nicht sein.

JS: Sie sagen: Das kann es sein. Das heil3t, heute ist es in viele Fallen noch nicht so?
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CR: Doch, bei den Menschen in den dicht besiedelten Quartieren die so leben uns
arbeiten. Die nehmen das Angebot war. Wir wachsen zweistellig und sind nicht al-
leine auf dem Markt. Aber in vielen Gebieten in den Randbereichen der Stadt, wo
die Menschen sagen, der Nahverkehr ist schlecht, wir brauchen Carsharing, dass
kann Carsharing dann aber auch nicht auffangen.

JB: Aus der Perspektive von switchh ist es so betrachtet, dass wir sagen, die Vielfalt
an Mobilitatsangeboten, auBerhalb des OPNV wichst, gefiihlt jeden Tag. Die Frage
ist ja, Uberlasst man es dem Kunden, sich das alles organisiert.

Also statt friiher einer HVV und einer cambio App habe ich jetzt zehn Apps, weil ich
eben auch Roller und Free-Floating Carsharing und zukinftig On-Demand Services

nutzen will.

Da haben wir gesagt, dass es nicht Sinn und Zweck sein kann, auch nicht aus der
Sicht des OPNV Unternehmens Hochbahn, dass das sozusagen die Welt von mor-
gen ist, sondern wir wollen die Potentiale nutzen. Unsere These bzw. Vision ist,
wenn man das wirklich gut zusammenbringen und organisieren kann, dass es im
|dealfall als eines wahrgenommen wird, nicht im Sinne von, da steht nur noch swit-
chh drauf, sondern als einen Service um von A nach B zu kommen, dann hat es das

Potential, den privaten Pkw-besitz zu beeinflussen.

Dafir mussten wir dann aber auch so gut sein, wie der private Pkw. Dann haben
wir die Effekte, die wir in der Stadt auch wollen. Weniger Verkehr, weniger Steh-
zeuge, der Verkehr wird leiser, weil andere Antriebstechnologien kommen, mehr

Lebensqualitét, etc.

CR: Ich hatte jetzt zuerst die allgemeine Perspektive gebracht und stimme zu und

deswegen habe ich die neue App nach dem Update gerade mal aufgemacht.

Das wir sozusagen, dass auch bedienbar auf einer Plattform anbieten. Was ich
glaube was nicht geht und ein Risiko ist, wenn wir sagen, alle unsere Angebote
kénnen genau den privaten Pkw ersetzen. Wir missen gucken, warum die Leute
einen privaten Pkw besitzen. Bestimmte Personen mit privatem Pkw werden wir mit
unseren Angeboten nicht erreichen, egal wie gut wir sind. Da muss man glaube ich
aufpassen und sagen: Wir missen wirklich die Lebens- und Arbeitsbedingungen
der Leute sehen und nicht nur die Frage: Hast du einen privaten Pkw Ja oder Nein?

Es gibt so viele Griinde, die werden wir nie mit unseren attraktiven Produkten er-

reichen.
JB: Da stimme ich absolut zu. Man muss das differenzierter betrachten.

Ich muss das Angebot vor Ort haben. Ich fange sozusagen nicht in Volksdorf an,
die Welt zu verandern. Da habe ich einen ganz andere Pkw-Besitzquote als in Eims-
bittel beispielsweise. Es gibt ja, und das ist auch das was wir von Ihnen Hr. Redlich
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bestatigt bekommen, und das ist auch das was wir selber gelernt haben, ein Mobi-
litatswandel findet nicht von heute auf morgen statt, sondern ich habe auch immer
Punkte wie, das Auto geht kaputt, die Familiensituation &ndert sich, ein neuer Beruf

Da ist fur uns eigentlich der Punkt, dann muss eigentlich switchh, also das Gesamt-
portfolio, so bekannt sein und so auch schon verstanden werden, dass man dann
driber nachdenkt, ist es jetzt moglicherweise eine Alternative.

Das betrifft nicht den Geschéftsfihrer, der selbststandig ist und mit dem Wagen
50.000 km jedes Jahr durch die Gegend féhrt. Das ist vollig klar. Aber es gibt ja
auch Untersuchungen, z.B. first mover, wo man erkennen kann, dass wenn man 100
Leute befragt, gibt es einen Anteil derer, die ganz bewusst sagen, ich wirde es ma-
chen, brauche nur einen Anstol3, dann gibt es einen Anteil, die es noch nicht mer-
ken, dass sie das eigene Auto durch andere Verkehrsmittel ersetzen konnten, ohne
Verlustgefuhl, und dann gibt es die harte Truppe, etwa ein Drittel der Leute glaube
ich, die sagen, mein Auto, my Castle. Und das ist auch OK so. Wir sind hier ja nicht
die Bekehrer.

Ich glaube aber, dass das Angebot so gut sein muss, dass es die Einfachheit und
den Komfort bietet.

CR: Genau, das ist die differenzierte Darstellung. Ich habe mir abgew6hnt, zu sa-
gen, dass sind die Harten. Weil das sind ihre legitimen Griinde. Die anderen sind

die, die wir erreichen mussen.

JS: Sie haben die Vorteile von Carsharing gegeniiber dem privaten Pkw schon an-
gesprochen. Was Anschaffungs- und Betriebskosten angeht wird oft von einer
9.000 km Grenze gesprochen. Aber auch gegeniber den anderen Verkehrsfor-
men, z.B. dem klassische OPNV, wo sehen Sie da Vorteil, wo Nachteile vom Carsha-

ring.

JB: Also wir sind hier jetzt nicht so unterwegs, als das wir sagen, OPNV ist hier das

Beste fur jeden und jede Gelegenheit. Das ist einfach unrealistisch.

Wir sind irgendwo schienengebunden, gerade auf den leistungsstarken Angebo-
ten aus unserem Portfolio, wir sind fahrplangebunden. Alleine daraus erkennt man
glaube ich, dass man nicht jeden Anwendungsfall abdecken kann.

Was wir zunachst einmal im Free-Floating Segment gesehen haben, dass be-
stimmte Relationen einfacher mit einem One-Way Angebot wie Free-Floating Car-
sharing zuriickzulegen sind, als mit dem OPNV. Es gibt tagesrandlagen wo unser
Angebot, das wissen wir auch von unseren Kunden, nicht so ist, wie sie sich das
erwlinschen. Es gibt Sicherheitsgrinde warum ich abends lieber ins Auto steigen,
als Gber zwei groBBe Bahnanlagen gehen oder umsteigen zu missen.
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Und so lange das eben ergéanzend funktioniert, finden wir das absolut richtig. Sie
haben das am Anfang auch gesagt. Und zwar muss man ganz klar feststellen, fehlt
dem Menschen dann trotzdem neben dem Free-Floating, neben dieser Flexibilitat
mal eben von hier nach B zu kommen, aber auch ein planbares Auto und das ist

das was das stationsbasiertes Carsharing sinnvoll in das Portfolio beisteuert.

Und das lustige, oder vielleicht auch das traurige, viele Leute unter Carsharing, zu-
mindest aus unseren Untersuchungen heraus, car2go wahrnehmen. Das ist ja auch
kein Wunder, weil die Fahrzeugdichte, weil die Kommunikation die da in den letz-
ten Jahren stattgefunden hat, wirkt auch, die verstehen halt unter Carsharing nicht
langer als 20 Minuten zu fahren unter Missachtung jeglicher Verkehrsregeln, weil
da minutengenau abgerechnet wird.

Dann sagen die, das hilft mir aber nicht weiter, weil ich gerne was Planbares hatte.
Da sagen wir, das gibt es ja cambio, aber das kennen die dann nicht. Da ist dann
noch Potential den Leuten das zu vermitteln, dass sie eigentlich etwas suchen, was
schon da ist. Und das hilft ihnen auch unter Umsténden auch vom eigenen Auto

wegzukommen. Es ist eine super Ergdanzung.

JS: Sie betonen in diesem Fall ja auch die Erganzung die Carsharing fiir den OPNV
auch bietet. Geht es da nur um den Bereich von Netzllicken oder ist es insbeson-

dere die Flexibilitdt und damit die Erweiterung der Félle eine Rolle?

JB: Das sind beides wesentliche Punkte. Den Kasten Wasser transportiere ich eben
einfach ungerne in der vollen U-Bahn zur Rushhour. Es gab ja unser Video zum
Anfang, die ganz bewusst diese Situation auch bespielt. Und andersherum habe
ich vielleicht keine Lust mir immer den Parkplatz vor der Nase wegschnappen zu
lassen, den mit dem Auto in die Stadt zu fahren ist zu manchen Zeiten eben auch
Wahnsinn.

CR: Fur unsere Kunden im stationsbasierten Carsharing ist das Carsharing die Er-
ganzung zum Nahverkehr und zu den Rad- und FuBwegeverbindungen. Bewusst
in dieser Kombination, sie fahren viel weniger Auto als das sie den HVV und die

Hochbahn nutzen.

Das heif3t, Hauptverkehrsmittel ist der Nahverkehr ergénzt durch stationsbasiertes
Carsharing, wenn ich die Stadt verlassen will, wenn ich planbare Mobilitat will,
wenn ich nichtim innerstadtischen Bereich unterwegs bin. Und nattrlich in so einer
Stadt wie Hamburg auch erganzt durch das Selbstfahrertaxi car2go und DriveNow.

Viele die friiher Taxi gefahren sind nehmen heute Free-Floater und wenn es weiter

so ausgebaut wird, auch die Shuttle-Services, weil die einfach glinstiger sind.

Die Hauptverkehrsachse ist bei car2go und DriveNow zum Flughafen. Friher klas-
sisch Taxi. Aber selbst die sagen heute, wir kdnnten das alles gar nicht mehr zum
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Flughafen bringen. Clever-Shuttle hat den Flughafen da auch ganz schnell mit rein-
genommen.

Unsere Kunden sind Stammkunden beim HVV. 30-40% unserer Kunden haben eine
Abbokarte, weil sie hauptsachlich ohne Auto unterwegs sind und nehmen sich
dann das Auto dazu, wenn sie eins brauchen. Bei uns die groBeren Autos fir die
langeren Strecken und bei den anderen beiden Anbietern das fur die Kurzverbin-
dungen, die teilweise auch unattraktiv sind.

JB: Da kommt wieder der Gedanke zu tragen, inwieweit kannibalisieren bestimmte
Angebote, also stationsbasiertes Carsharing bewiesener MaB3en nicht, ist aber auch
noch kein Massenphédnomen muss man sagen, aber die Diskussion, ja wenn du
Stammkunden... wir haben es ja gemacht...wir haben unseren Stammkunden, den
Abonnenten, ein car2go vergleichsweise glinstig angeboten, jeden Monat ein be-
stimmtes Kontingent. Da fihrte dazu, dass die Stammkunden, die Uberwiegend

auch kein Auto mehr hatten, jetzt auf einmal mehr Auto gefahren sind.

Oh, boser Effekt. Was erwartest du denn, wenn du den Kunden das anbietest. Der
Gedanke ist aber soweit fir uns immer noch in Ordnung, sofern die Kunden, eine
Automobilitat mit dabeihaben und stattdessen erst gar nicht auf die Idee kommen,
sich irgendwann ein eigenes Auto zu kaufen. Wir haben gerade eine sehr grofB3e,
umfassende Untersuchung gemacht, tber 3000 Menschen hier in Hamburg, gibt
keine gréBere in Hamburg sage ich mal, zum Thema Multimodalitat. Da kam her-
aus, dass Kannibalisierungseffekt auch ganz breit untersucht wurden, kein Thema
sind. Naturlich verliert man irgendwie ein bisschen gegen andere Partner, aber
gleichzeitig gibt es welche, die sozusagen die Nutzung wieder intensiviere. Das halt

sich momentan zumindest in der Wage.

JS: Sei vermarkten switchh ja ganz bewusst als Ergénzung zum OPNV. Es gibt aber
andere Plattformen, die vermarkten sich eher als Alternative zum Auto. Da ist ja eine
ganz andere Ausrichtung. Wo liegen da die Griinde, dass Sie es eher als Ergdnzung

vermarkten?

JB: Es ist ein bisschen auch das Zusammenspiel der Marken. Zwischendurch war es
tatsachlich so, dass wir gesagt haben, switchh schlieB3t eigentlich den HVV auch mit
ein. Da sehen Sie auch, wenn Sie sich alte Websites anschauen. Da finden sie swit-
chh als Dach Gber dem HVV und den ergéanzenden Mobilitatsangeboten.

Das ist aber natirlich nicht richtig. Der HVV hat eine ganz andere Rolle und Positi-
onierung hier in Hamburg. Deswegen haben wir gesagt, switchh blindelt die ande-
ren Mobilitatsangebote und zusammen mit dem HVV ist es dann die Alternative

zum eigenen Auto.

Das wissen wir ja auch. Wir haben so wie switchh heute aufgestellt ist und auch die
eigentlich mangelnde OPNV-Integration, also ich muss einen OPNV-Vertrag

Seite | 81



abschlieBen, einen mit cambio, einen mit StadtRAD, etc. Das ist nicht die einfache
Alternative. Da ist das Gegenteil von Einfachheit - Schlissel rein und los.

Wenn wir diese Integrationsleistung erbracht haben, dann sieht die Welt sicherlich
ein bisschen anders auch. Dann wirde ich auch anders kommunizieren. Dann ist
es eben ein Service der vergleichbar ist mit dem eigenen Auto.

CR: Da ist schon fast wieder diese Gratwanderung, die wir vorhin hatten. Wenn wir
uns nur mit dem eigenen Auto gleichsetzen. Wo es richtig ist, ist die Frage von der
Vielfalt der Vertrage. Wir haben ja in Deutschland auch noch andere Plattformen,

wie z.B. moovel.

Ich glaube diese Plattformen gehdéren in die Hande des 6ffentlichen Nahverkehrs
und nicht in die Hand von Automobilherstellern, weil der Nahverkehr ist 6ffentliche
Daseinsvorsorge und eine staatliche Aufgabe. Von daher arbeiten wir in vielen
cambio-Stadten mit dem Nahverkehr sehr eng zusammen um genau diese Biinde-

lung und Bequemlichkeit zu erreichen.

Ganz wichtig ist die Vernetzung mit dem Nahverkehr, weil eben auch unseren Kun-
den es so ist, dass der Nahverkehr die Hauptrolle spielt und die ergénzenden Mo-
bilitatsangebote wie Carsharing und Bikesharing eine Zusatzfunktion haben. Daher
glaube ich, ja wir missen nach Vereinfachungen suchen, damit es Bequem ist, da-
mit es wahrnehmbar ist und, wenn es fir mich passt, als Alternative zum eigenen
Pkw dient, den ich eigentlich nicht mehr brauche, nur um die geht es, die es eigent-
lich nicht mehr brauchen.

Und dann zu gucken wie macht man das. Bei der Flut der Apps, mein Smartphone
reicht langsame nicht mehr aus, weil ich natirlich auch alles draufhabe, was die
Mitbewerber im Angebot haben, muss man gucken welche andere Form kann es
da geben. Man muss ja auch gucken wie ist das Verhaltnis, wie sind die Zahlungs-
strome, wer ist Kundenhalte, da gibt es viele Punkte wie auch Datenschutz die da
zu beachten sind. Aber da arbeiten wir eben dran.

Aber ich sehe das eben als eine Biindelung zusammen mit dem Nahverkehr und
ich sehe es in der Hand der offentlichen Einrichtungen der Verkehrsbetriebe.

JS: Wenn man es so betrachtet, sind die verschiedenen Angebot und insbesondere
dann auch Carsharing, eine Erweiterung des multimodalen Angebots und férdern
dann im ndchsten Schritt dann auch die Intermodalitat. Ich kann fir jeden Weg die
schnellste, glinstigste, 6kologischste, etc. Alternative nutzen. Je nachdem wo ich

meine Praferenzen setze.

Ist switchh denn da das Mittel um dies zu férdern? Wie ist die Bedeutung von Car-

sharing in dem Zusammenhang?
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JB: Fur Hamburg ist es definitiv so und Carsharing ist ein wesentliches Element in
diesem Portfolio, um dem Menschen hier mobil zu halten und die Bedurfnisse in
dieser Richtung dann auch erfillen zu kénnen.

Genau wie es fur bestimmte Anwendungsfélle, dann eben das Rad ist.
JS: Also die Gesamtheit macht es dann aus?

JB: Genau. Das fuhrt natirlich eher zu einer héheren Komplexitat und die Heraus-
forderung ist es dann, das so einzudampfen, dass es wirklich einfach nutzbar ist.
Keiner hat ja ein Interesse sich mit 23 verschiedenen Auto auseinanderzusetzen.
Die Motivation ist ja von A nach B zu kommen, nur darum geht es. Das ist die Fo-
kussierung, die wir gemeinsam mit unseren Partnern auch erreichen mussen.

CR: Wir haben sozusagen den Weg von A nach B, der im Zweifelsfall im innerstad-
tischen Bereich ist und dann habe ich den Nahverkehr mit der Vielfalt Bus und
Bahn. Ich habe die Free-Floater, die jetzt erganzt werden durch das Bikesharing,
also unser StadtRAD, aber auch Leihrollersystem und im Sommer ist ein emmy Leih-
roller genau so wertvoll wie ein car2go, wenn ich da alleine drauf sitze. Ich glaube
das sind einfach auch Free-Floating Elemente. Auch StadtRAD funktioniert so, ge-
rade wenn wir das Netz jetzt weiter ausbauen und dann gibt es die stationsbasier-
ten Angebote, die nicht dazu dienen von Alsterdorf zum Jungfernstieg zu kommen.
Das macht von unseren Kunden einer, weil er dann gar keine Lust hat, hier einen
Parkplatz zu suchen. Der wahlt lieber zwischen Nahverkehr oder den Free-Floating

Angeboten.

Aber wenn er raus will aus der Stadt, zum Beispiel nach Elmshorn, dann tberlegt
er. Eh ich von Alsterdorf reinkommen, wieder mit der S-Bahn raus nach Pinneberg
Elmshorn. Ne, dann ist stationsbasiertes Carsharing genau fiir mich die Alternative,
weil ich bequemer bin, nicht am Takt hange, der nur noch jede Stunde ist und den

Grillabend bei Freunden eigentlich gut wahrnehmen kann.

JS: Damit haben sie die unterschiedlichen Funktionen von stationsbasiertem und
Free-Floating Carsharing schon angesprochen. Fahren die Kunden dann mit der
Bahn bis zu dem letzten switchh-Punkt und steigen dann in ein Fahrzeug von lhnen

um?
CR: Ich steige da ein wo ich wohne.

JB: Ich glaube das Thema Intermodalitat wird hier fir den regionalen Raum deut-
lich Gberschatzt. Das ist ein ingenieurwissenschaftliches Thema, wo man naturlich
wundert, aber in Wahrheit, wann nutzen Sie den OPNV nicht? Wenn Sie drei, vier
Umstiege auf einer Strecke haben! Wenn Sie eine Alternative haben werden Sie

niemals den OPNV nutzen und so wird es auch immer sein.
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Esist eher die Multimodalitat die eine Rolle spielt, nicht die Intermodalitat. Das mag
Uberregional, wenn ich bundesweit unterwegs bin, eine Rolle spielen. Aber wenn
ich hier, mit Wegezeiten von 20 bis 30 min, unterwegs bin, wie viele Umstiege will
ich denn da produzieren?

Na klar, wir machen den Leuten das an den switchh-Punkten einfach, aber trotzdem
ist das nicht der zentrale Punkt. Ich glaube es ist eher die Multimedialitat.

CR: Der switchh-Punkt ist fir unsere Kunden ein Wohn- und Arbeitsplatznaher Ort
zum Umsteigen auf das Carsharing. Insofern ist es eine enorme Bereicherung fir

unser Stationsnetz und die Bequemlichkeit unserer Kunden, dass wir, wir sind jetzt
bei 14, oder?

JB: Genau, 14, Schlump kommt jetzt noch, und dann haben wir Reitbahn sind 15.
14 an Schnellbahnhaltestellen, der 15. in Bau. Und der erste im Quartier, um noch
naher an den Menschen zu sein. Da kommen jetzt noch 30, 40 dazu.

JS: 30 bis 40?
JB: Ja.

CR: Unsere Kunden, das geht jetzt etwas weg vom Nahverkehr hin zum Regional-
und Fernverkehr. Unsere Kunden fahren mit der Bahn in die Stédte wo es Carsha-
ring gibt, von Flensburg bis Mlnchen, Berlin etc. Wir sind ja vernetzt auf einer Bu-
chungsplattform mit Stattmobil, um dann vor Ort die Automobilitdt wahrzuneh-

men.

Und in dieser Kombination aus Nahverkehr und letztlich Regional- und Fernverkehr
und Carsharing, da muss ich nicht mehrin die 500 km nach KéIn Gber die Autobahn
fahren, sondern kann das bequeme und klimafreundlichere Verkehrsmittel ICE

nehmen.

Das ist glaube ich ein ganz wichtiger Punkt, warum es auch wichtig ist, im nachsten
Schritt und da arbeiten ja die Verkehrsbetriebe dran, und wir auch, dass was swit-
chh in Hamburg ist und in anderen Stadten auch zu vernetzen. Wenn ich jetzt in
Berlin bin habe ich immer noch meine BVG App darauf.

JS: Ich wiirde die ndchste Frage gerne zweiteilen. Wie ist die Erfahrung mit switchh
beilhnen Hr. Redlich? Und wie ist Ihre Einschatzung Hr. Briickner: Man hat ja nach-
dem man gestartet ist, eine zweijahrige Pilotphase geplant, die dann etwas langer
geworden ist. Die Nutzerzahlen waren mal ganz in Ordnung, dann aber doch hinter
den Erwartungen zurlick. Wie ist jetzt der Stand, was hat man nach der bisherigen
Projektlaufzeit zufrieden mit dem was man erreicht hat?

JB: Das Projekt zu messen in Kundenzahlen, da ware das Projekt nicht gescheitert,
aber sehr schlecht dran, das kann man ganz klar sagen. Wir haben gesagt, wir
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schaffen in der Pilotphase 9000 Kunden zu erreichen. Jeder hatte das zum damali-
gen Zeitpunkt fir sich gesagt. Die Hochbahn, Europcar und car2go haben jeder fir
sich die Zahlen ermittelt und Annahmen getroffen, in dessen Folge wir dann auf
diese GréBenordnung kamen.

Man muss dazu wissen, Europcar hatte keine Ahnung von urbaner Mobilitat, die
wollten aber in den Markt rein. Das ist auch vollkommen legitim. Car2go hatte auch
noch keine Nutzungserfahrung, die waren gerade ein dreiviertel Jahr am Markt als
wir diese Zahlen festgelegt haben und wir haben vielleicht auch Annahmen zu-
grunde gelegt, da ging es im Grunde um eine Konvertierung von unseren Stamm-
kunden fir neue Angebote. Da haben wir Konvertierungsraten zugrunde gelegt,
die so nicht vergleichbar waren. Die hatten wir nicht einfach so eins zu eins tber-

tragen sollen.

Von daher fiuhrte das dazu, dass wir ein drittel der Kundenzahlen knapp erreicht
haben, aber eben nicht die 9.000. Jetzt sind wir ja aber seit Gber vier Jahren schon
am Markt unterwegs, da muss man sagen, diese Zeit war eine wesentliche Zeit der
Markterkundung und auch der Markpositionierung. Das heif3t wir brauchen heute
nicht mit der Stadt zu feilschen, ob wir mit switchh weitermachen sollen oder nicht,

sondern sind explizit dazu aufgefordert.

Deswegen kommen auch Zahlen zu Stande, wie ich sie eben schon erwahnt habe,
die sie auch in offiziellen Papieren finden, dass bis zu 100 switchh Punkt ein 2019
in Quartieren. Also abseits von Schnellbahnhaltestellen. Wir relativieren das ein
bisschen, weil wir sagen, wir brauchen weniger und dafir etwas gréoBere Punkte,
damit auch das Prinzip der verschiedenen Angebote auf einem Fleck sicherer funk-
tioniert. Aber das heiBBt da ist eine ganz andere Bereitschaft von der Stadt da, als sie
vielleicht 2010, 2012 da war.

Gleichzeitig war es zum Teil wichtig diese Phase auch zu haben mit unseren Part-
nern. Das was wir an vertrauensvoller Zusammenarbeit in den Jahren erarbeitet
haben ist die Grundlage fir all das was jetzt kommt. Wenn wir heute das erste Mal
dartber reden wiirden und wir wiirden hier groBkotzig um die Ecke kommen, wir
sind hier der Platzhirsch und ihr macht es bitte so wie wir es wollen, dann wirde
das nicht funktionieren.

Wir verstehen viel mehr Gber Ihr Geschéft, Ihre Probleme, Ihre Sorgen und Koope-
ration funktioniert ja nur, wenn es allen Spal3 macht und alle was davon haben. Das
ist etwas, was nicht von heute auf morgen entsteht. Das was wir geschaffen haben
ist eine Art Okosystem in dem wir sowohl unsere Stakeholder mit im Boot haben,
als auch Partnerschaften die ausreichend fundiert sind, um neue Dinge zu machen.

Wir haben auf der anderen Seite naturlich auch eine groBe Kundenzahl in unserem
Kerngeschaft und auch die Vernetzung bundesweit und dariber hinaus, was
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wichtig ist, weil wenn man solche Modelle jetzt fahrt, das haben sie ja jetzt gerade
gesagt, ist es nicht so, dass wir das jetzt nur fir Hamburg machen wollen, es ist ja
viel schéner wenn Sie in Miinchen einer Partner haben mit der MVG oder in Berlin
mit der BVG, die sagt: Alles klar, ich mach das Modell wie in Hamburg auch und da
hast gar keinen zusatzlichen Aufwand lieber Cambio. Die Technologie ist, wir ha-
ben Vertrage die wir genauso teilen kénnen, dann ist es sozusagen auch auf unsere
Art und Weise dann auch skalierbar und fir den Kunden, der steht ja sehr stark im
Fokus, fir den tun wir das ja alles, der hat dann eben nicht mehr das Thema, dass
er fur verschiedene Verkehrsformen auch verschiedene Apps nutzen muss, son-
dern kann im Idealfall die App die er in Miinchen hat, genau so auch in Hamburg
oder KéIn nutzen. Das ist die Perspektive,

Ich war am Montag im Ministerium zu dem Thema und habe gestern Abend einen
Vortrag gehalten, da war bei allen das Feedback: Switchh ist da schon die Speer-
spitze der Bewegung. Und das ist auch unser Anspruch. Man kann Dinge ja auch

ganz anderes gestalten, wenn man vorangeht, als wenn man hinterherlauft.

JS: Ich lese da so ein bisschen heraus, dass Sie switchh gerade in einer Phase des
Durchbruchs sehen.

JB: Kommt drauf an, an dem was wir an Spielraumen haben, bestimmt. Ob wir es
jetzt mit den Kundenzahlen hinbekommen oder wie man die nachher misst, ist eine
andere Frage. Selbst wenn wir das aus unserer Sicht erstmal beste, von den Kunden
auch getestete und mitentwickelte Produkt an den Markt bringen, kann es immer
nicht passieren, dass wir irgendetwas haben, was dazu flhrt, dass wir massive An-
derungen und damit ein super Autoabschaffer werden. Das wissen wir nicht, aber
wir sind da wirklich auf einem sehr guten Pfad, definitiv. Die Rahmenbedingungen
kénnen eigentlich besser nicht sein.

Wenn Sie sich da vielleicht das ITS Weltkongressbewerbungsvideo der Stadt Ham-
burg angucken, dann schauen Sie, wie viel OPNV uns switchh da schon drin ist.
Und auch die Unterlagen die nach Montreal mitgenommen worden sind, waren
unsere switchh Punkte ein ganz wesentliches Thema, mit dem man sich dort be-
worben hat. Man sieht einfach die Wahrnehmung der Stadt auch zu diesem Thema
Vernetzung.

JS: Ihre Erfahrungen, Hr. Redlich?

CR: Genau diese Vernetzung unterstitzt es, warum ich sage, es gehért in die 6f-
fentliche Hand. Berlin, Kéln, Minchen. Weil der Nahverkehr eine 6ffentliche Auf-

gabe ist. Aber die Bewegung geht ja auch in die Richtung.

Wichtig bei der Beurteilung von switchh, bei Erfahrungen und erfolgreich ja oder
nein, gibt es verschiedenen Ebenen, Wir haben ja immer gesagt, dass wir verschie-
dene Produktebenen. Das geht in der &ffentlichen Wahrnehmung haufig unter.
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Switchh hat die eine Produktebene, das ist das was ich als Vernetzung der Ange-
bote Uber hauptsachlich die App habe.

Dann habe ich die Ebene, ich bin an den switchh Punkten wahrnehmbar, hab dort
vor Ort diese Umsteigemdglichkeiten an den Nahverkehrspunkten oder in den
Quartieren. Und dann habe ich die Produktebene die bepreist ist mit der ersten
Phase und jetzt mit Einkaufsvorteilen bei den einzelnen Partnern.

Und ich glaube, man muss fiir die Gesamtbeurteilung sagen: Mitden ersten beiden
Punkten sind wir total erfolgreich und das ist der richtige Weg. Wir die Preisge-
bende aussieht und wie man das weiter entwickelt ist eine andere Frage, weil diese
Zahl von 9000 und so weiter bezog sich ja immer darauf, was verkaufe ich als Pro-
dukt.

JB: Genau, richtig.

CR: Letztendlich haben ja mehr als 2500 diese App und nutzen all diese Informati-
onen und die switchh-Punkte. Wir haben Neukunden, die kommen als switchh Kun-
den und waren vorher nicht cambio Kunde, aber die anderen, der gréBBere Anteil,
die auch schon heute Bestandskunden sind, nutzen ja auch die switchh-Punkte, weil
es fur sie eine bequemere Art des Umstiegs ist. Sie finden einen fixen Parkplatz, de
reserviert ist und die U-Bahn z.B. da ist. Und das ist wichtig fiir die Frage, wie erfolg-

reich ist das.

Aber fir uns sind die Erfahrungen sehr positiv und gehen genau in die Richtung

die flr unser Unternehmen richtig ist.

JS: Ich wiirde dann gerne zu den spezifischen Fragen an Sie, Hr. Briickner, kom-
men. Wir haben schon einige Themen wie Konkurrenz oder Ergénzung angeschnit-

ten.

Ich wiirde Sie aber gerne noch fragen, wie Sie auf die dynamisch steigenden Nut-
zerzahlen des Carsharings reagieren. Profitieren Sie mit davon, weil Sie sich die
Carsharer mit ins Boot geholt haben? Oder kommen die hohen Nutzerzahlen von

lhnen?

JB: Bei der Aussagen ,hohe Nutzerzahlen” wiirde ich verhaltend reagieren. Was
wachst ist vielleicht die Zahl der registrierten Nutzer, vor allem bei den Free-Floa-
tern. Zu lhren Nutzerzahlen Hr. Redlich will ich jetzt gar nichts sagen.

Aber wenn sie auf das Free-Floating Carsharing gucken, da haben sie stark wach-
sende registrierten Zahlen aber zum Teil werden auch wirklich nur die Kunden
kommuniziert, wobei das nicht mal Kunden sind, das sind wirklich nur Registrierun-
gen. Die haben eine Registrierung bei ca2go oder DriveNow vorgenommen und
sind gar nicht in der Lage ein Fahrzeug zu fihren, weil sie noch nicht einmal die
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Validierung gemacht haben. Und dann gibt es einen Bruchteil der Kunden, die ha-
ben das zwar gemacht, fahren aber nicht.

Es ist mittlerweile halt relativ einfach. Friiher gab es eine Anmeldegebihr oder so,
mit der genau solche Karteileichen verhindert werden sollten. Heute brauchen Sie
ja nur einmal bei Google einzugeben und finden lauter Angebote fir 0€ zur Regist-
rierung, was dazu fihrt, dass sie erstmal viele Menschen in ihren Karteien haben,
aber die wirkliche Nutzerzahl ist deutlich geringer. Das erleben wir ja auch bei un-
serem ... bei switchh ist es ein bisschen anders, weil wir da hart sagen, jeden Monat
8,90€, der Einstieg ist kostenlos und du hast Guthaben bei den Partnern. Aber du
hast monatlich einen Beitrag und bekommst Verglnstigungen oder Guthaben bei
zwei Anbietern und da ist das Nutzungsverhalten ganz anders. Da habe ich eine

ganze andere Nutzungsqualitét als bei den durchschnittlichen Kunden.

Was das Verhéltnis zu Carsharing, steigen Kundenzahlen, bei switchh ... sie wissen
was ich meine und bei switchh derzeit nicht. Das ist einfach mal eine Tatsache mit
der man umgehen muss. Wir erwarten jetzt auch nicht, dass wenn wir mit switchh
um die Ecke kommen, ist es ein weiterer Kanal fiir den Kunden, der sagt, mir reicht
eben ein Angebot nicht oder ich erkenne einfach den Mehrwert, dass ich mehr ver-

schiedene Angebot nutze.

Und dann wird er sich parallel unter Umstanden fiir switchh registrieren und diesen
ganzheitlichen Service nutzen. Wenn er aber sagt, bestimmte Dinge gefallen mir
bei cambio, egal ob es in der App ist oder ob es bestimmte Standorte sind wo ich
mit der switchh Karte nicht weiterkommen, da méchte ich gerne einfach in der cam-

bio Welt oder in der car2go Welt oder in der DriveNow Welt, dann ist das halt so.

Wir schreiben das dem Kunden nicht vor. Wir sind Partner. Der Punkt ist nachher,
ich habe kein Interesse daran mit Google oder andere Plattformen, die eben nicht
im gesamtstadtischen Interesse handeln, hier irgendwo versuchen den Markt zu
bestimmten. Das ist ja fir mich der Wettbewerber und nicht unser Partner, denn

mit dem wollen wir ja genau das Gesamtziel erreichen.

JS: Jetzt kénnte man ja sagen, wére es zu dem Zeitpunkt, wo man switchh auf den
Markt gebracht hat, ein gréBtmdgliches Mobilitétsangebot zu bieten. An dem
Punkt wére es ja auch méglich gewesen, einen eigenen Carsharingdienst oder Bi-
kesharingdienst zu etablieren. Man hat sich aber externe Partner geholt. Warum?

JB: Das hat man auch Uberlegt. Bevor switchh begann hatte ich 2010, 2011 ein
Positionierungsprojekt, wo die Frage war, was macht man als 6ffentliches Nahver-
kehrsunternehmen. Bin ich einfach nur weil ich eine Haltestelle, stelle ich einfach
ein Schild davor, Achtung irgendwie um die Ecke ist cambio.

CR: Ware eigentlich eine gute Idee gewesen. (lacht)
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JB: Ja klar, dasist das niedrigste Level einer Integrationsleistung die man erbringen
kann und war sozusagen das eine Ende. Das andere Ende war, ich geh selber in
den Betrieb und das idealerweise dann gleich voll elektrisch betrieben. Solche
Dinge haben wir 2010, 2011 hier diskutiert. Aber dann haben wir gesagt, dass ist

nicht unsere Kernkompetenz.

Das wesentliche was wir haben, sind unsere Stammkunden. Von denen sind wir
auch ausgegangen, dass die das gréBte Potential haben, multimodal unterwegs zu
sein. Eine Annahme die so nicht zugetroffen ist, weil die schon sehr auf unsere Pro-
dukte eingestellt sind.

Wir konnen Vertrieb, Infrastruktur, etc. aber wir sind kein Autovermieter. Und dann
haben wir gesagt, dann lass es uns doch lieber, und das ist ja auch eine Rolle die
uns zurechtkommt, als Rickgrat urbaner Mobilitét hier, wir organisieren das lieber
hier mit den Partnern. Jetzt weil3 ich viel mehr von Carsharing als noch vor finf

Jahren, aber trotzdem steige ich da jetzt nicht ins Geschaft ein.

Es gibt aber Verkehrsunternehmen die das gemacht haben. Osnabriick zum Bei-
spiel, da ist das vom Stadtwerkekonzern passiert, sogar mit Free-Floating und sta-
tionsbasiert. Die sind da recht engagiert, egal wie erfolgreich oder nicht erfolgreich
das ist, kann ich auch gar nichts zu sagen. Es gibt Nahvekehrsbetriebe, wie in Min-
chen oder Koln, das Fahrrad ist sozusagen weiteres Standbein und ich mach das
dann aber auch mit einem Betreiber, also NextBike ist da ja bei beiden. Auch das
wurde bei uns immer wieder diskutiert, aber ich sage auch, besser als die Bahn
werden wir das nicht hinbekommen. Dafiir haben wir uns damit auch nicht genug
beschaftigt. Von daher haben wir ein groBes Interesse daran, diese Angebot digital
zu integrieren, infrastrukturell auch physisch, das passiert ja. Aber wir missen es
nicht alles selber betreiben.

JS: Haben Mobilitétsstationen wie die switchh-Punkte das groBe Potential die Zu-
kunft der Mobilitat darzustellen? Stellen Sie sich so die Zukunft der Mobilitdt in den
Stadten vor?

JB: Das ist ein Zweig, da bin ich mir ganz sicher. Die Nachfrage nach diesem Thema
ist nach wie vor ungebrochen. Wir sehen ja auch, dass das funktioniert, weil ich
einfach eine ganz andere Moglichkeit habe, Bewusstsein fir Mobilitatsalternativen
zu schaffen, zum eigenen Auto natirlich auch. Zumindest da wo die Bereitschaft ist.

Es ist ein Unterschied, ob ich wei3: Ich habe privilegierte Parkplatze in meinem
Wohnbereich in Eimsbuttel. Da bekomme ich sicher einen Stellplatz, wenn ich das
Auto wieder loswerden will. Und ich sehe auch jeden Tag, wenn ich zur Bahn laufe,
aha da steht auch ein Auto und das ist da, das ist verfligbar. Das Ganze funktioniert
immer nur Gber eine Verhaltensanderung, die eintreten muss. Alleine dafir ist das

ein ganz wesentliches Thema und auch fur die Carsharinganbieter, gerade auch fir
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die Free-Floater, ich wei3 noch ganz am Anfang hat da die Geschéftsleitungen ge-
sagt: Warum brauche ich feste Stellplatze an einem Bahnhof? Jeder 6&ffentliche
Stellplatz ist ein car2go Stellplatz. So. Und heute kénnen sie gar nicht abwarten, bis
der nachste switchh-Punkt da ist. Das wird Ihnen Hr. Kluger oder Hr. Hansen von
DriveNow auch bestéatigt haben. Das ist ja auch vollig ok. Das ist aber der Lerneffekt
der da eintritt.

Das heiBt, es ist attraktiv fir die Anbieter, sie haben es ja auch schon anklingen
lassen Hr. Redlich, und es ist fir uns eben eine Bindelung, Vielfalt zeigen, Verlass-
lichkeit reinbringen, das ist ein wesentliches Element, neben der digitalen Vernet-
zung die wir haben.

JS: Sie hatten vorhin den jetzt anstehenden groBen Ausbau von switchh-Punkten
angesprochen. Inwiefern hat da das am 01. September eingetretene Carsharing-
gesetz darauf Einfluss gehabt? Wie bewerten Sie das Gesetz?

JB: Man muss klar sagen, dass man kein Carsharinggesetz brauchte um Stellplatze
im offentlichen Raum fir Carsharing zu organisieren. Das haben wir ja hier vorge-
macht und das wurde auch in andere Stadten vorgemacht. Da waren wir auch ein
wesentlicher Vorreiter.

Wahrend das Carsharinggesetz sehr stark interessengetrieben ist, wenn man das
so liest und sich ein bisschen auskennt, natirlich auch irgendwo entstanden ist,
wenn man so die Kommentierung hat und sehr amtlich ist, haben wir, es ist ja nur
bedingt aus der Praxis heraus entstanden, ... es ist interessengetrieben ist, aber
wenn ich sehe, wie man das organisieren will, ist das schon sehr komplex. Also wir
haben Erfahrung wie es funktionieren kann und die Stadt ist momentan so einge-
stellt, dass sie dieses Carsharinggesetz hier nicht auf Landesebene Ubertragen
muss, um ein zusatzliches Angebot zu schaffen.

Das ist sicherlich hilfreich, dass es das gibt, es gibt halt trotzdem Effekt, indem man
auch ganz anders begrinden kann, warum wir es nicht nur an Schnellbahnhalte-
stellen, sondern auch mitten in die Quartiere reingehen. Das hilft mir das in jedem
Fall auch als Argumentationsgrundlage, weil es klar ist, es gibt ja eine gewisse Rich-
tung und Haltung zu dem Thema vor und man wird sich auch, dass sehen wir ja
auch an den Konditionen und Rahmenbedingungen die darinstehen, das betrifft
das Elektromobilitdtsgesetz genau so wie das Carsharinggesetz. Also Bepreisung
von Stellplatzen z.B.

Solche Themen, da wird man sich immer auch, auch wenn es nicht zur Anwendung

kommt, immer einen Orientierungsrahmen haben.

JS: Ich habe in einer Studie von civity einen ganz interessanten Satz gefunden. Und
zwar: “Je dichter das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist, desto héher ist
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die Auslastung der [Free-Floating Carsharing] Systeme.” Wo liegen denn da die
Griinde lhrer Meinung nach? Ist das systemimmanent oder ist es ein Synergieffekt?

JB: Also im Prinzip ist es ja genau das, was wir immer wollen. Wir sagen, wenn wir
ein gutes Angebot alternativ zum eigenen Auto schaffen, dass funktioniert das ent-
sprechend auch. Und Hr. Redlich sagte es ja auch: Ich kann gar nicht da anbieten,
wo die Leute schon drei Autos in der Garage haben, weil der OPNV so schlecht ist,
dass es keine Alternative ist. Da brauch ich mit Carsharing auch nicht um die Ecke
kommen.

CR: Da ist auch kein Free-Floater in Volksdorf.

JS: Also da, wo der OPNV nicht gut ist, ist auch die Bereitschaft der Leute nicht

gegeben, Carsharing zu nutzen?

CR: Es geht nicht um die Bereitschaft, sondern um die Méglichkeit. So muss man
das sehen.

JB: Schauen Sie sich die Pkw-Besitzquoten, die OPNV-Verfiigbarkeit und Carsha-
ring-Verfligbarkeit, da sehen sie ganz klar die entsprechenden Raume zu.

CR: Und dann die Theorie ich musste Carsharing so attraktiv machen, dass es das
eigene Auto ersetzt, das funktioniert eben nicht. Weil es auch ein wirtschaftliches
Thema ist. Sie haben am Anfang ja diese Zahl von 8000 bis 10000 km im Kahr ge-
nannt. Also Leute die 30000km im Jahr fahren, das kénnen sie mir Carsharing kos-
tenmaBig nicht mithalten.

JS: Also kénnte man durchaus feststellen, Carsharing bedingt zwingend den
OPNV. Ohne funktioniert weder Free-Floating noch stationsbasiert.

CR: Ja.
JB: Ja, das ist so.

CR: Sie finden keine Carsharing Stadt in der es einen schlechten Nahverkehr gibt.
Und deshalb wird es ganz spannend, wie das Carsharing sich im landlichen entwi-
ckelt.

JS: Das ist ja nochmal auch ein ganz groBes Thema, weil die Abhédngigkeit vom
eigenen Auto da nochmal eine ganz andere ist.

CR: Ja, aber es konnte funktionieren, wenn das Carsharing, wie in der Schweiz,
Uber eine Genossenschaft stark ist. Wenn die Betreuung dieser Autos dann als Eh-
renamt verstanden wird und vielleiht sogar, StadtRAD wird in Hamburg ja stark sub-
ventioniert, wenn ich das Carsharing in landlichen Regionen als Teil des Nahver-
kehrs sehe und dann auch subventioniere. Dann kann das funktionieren. Aber kein
Betreiber wird in den Nordfriesischen Dorfern Carsharing betreiben kénnen. Oder
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im Umland von Minchen, da gibt es tolle kleinstadtische / dorfliche Carsharing
Strukturen als Vereine.

JB: Haufig kommen auch Kunden oder Menschen aus Hamburg auf uns zu und
sagen: Warum habe ich jetzt nicht in Sasel car2go?

CR: Der war bei mir auch schon (lacht)

JB: Ja, das ist so ein Klassiker. Was wére es doch schén, wenn ich morgens vor der
Tir mein car2go hatte, damitich morgens nach Poppenblttel zur Bahn fahren kann
und Abend Sieder das Fahrzeug haben um wieder nach Haus zu fahren. Tut mir
leid, aber du hast den ganzen Sinn und Zweck der Veranstaltung nicht verstanden.
Weil wenn ich das jetzt auf jeden einzelne der da sitz jetzt Ubertrage, was haben wir

da denn dann gewonnen. Das ist das Thema.

Ich glaube das muss aus dem Kern herauskommen. Der verdichtete Raum zuerst
und dann kann man das Schritt fir Schritt ausweiten. Mann kann das schneller ma-
chen, wenn man das subventioniert. Das ist auch die Meinung die ich als &ffentli-

ches Unternehmen gegentiber der Politik vertrete.

Die Ausweitung in die duBeren Lagen wird mit den Anbietern nur funktionieren,
wenn die da einen wirtschaftlichen Erfolg sehen. Manchmal gibt es auch Ausnah-
men, da sieht man das die noch starker profitorientierten Unternehmen, DriveNow
und car2go, da sieht man auch, die bieten mittlerweile die Strecke bis hoch nach
Norderstedt an. Und warum? Weil es dann eben doch auch ein Business Case fiir
die ist, Sicherlich auch irgendwie als Alternative zum OPNV ein Stiick weit. Nor-
derstedtist da aber auch eine relativ Kommune und aus dem Grund sagt man dann

auch, wir versuchen es mal.

Insofern gibt es ha Erweiterungen, aber nicht flaichendeckend fir Hamburg.
Schauen Sie sich Rahlstedt an, als riesigen Stadtteil. Und Hr. Redlich, wie viele Sta-
tionen haben Sie da, Hr. Redlich?

CR: Keine.
JS: Alles klar, ich wiirde den Ball gerne zu lhnen geben, Hr. Redlich.
Die Perspektive von cambio in switchh. Wie geht es da weiter aus lhrer Sicht?

CR: In 20 Jahren sind wir immer noch dabei. Mit unserem Erfahrungsschatz aus
jetzt 26 Jahren betrieb und dann noch mehr kénnen wir dann noch mehr voran-
bringen. Im Sinne der gemeinsamen Losung. Von daher, Hr. Briickner kennt da, ich
bin da hartndckig am Ball. Ich bin damals eingestiegen und habe gesagt, dass ist
genau das, wo wir als stationsbasierter Anbieter mit diesem Aspekt der Verkehrs-
vermeidung dazu gehoéren. Zum Glick haben das unsere Kunden in teilen lhrer
Umfragen ja auch bestatigt und sind als Partner dann dabei und werden diese
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Strategie weiterverfolgen. Konstruktiv nach Losungen zu suchen im Sinne der ge-
samtstadtischen Aufgabe.

Viele Details die da dran hange, die wir vielleicht teilweise auch noch nicht kennen,
aber wichtig ist es partnerschaftlich miteinander umzugehen. Den anderen auch
viel besser zu verstehen. In seinen Aufgaben und auch Grenzen. Die Wirtschaftlich-
keit zu sehen ist, glaube ich, ein ganz wichtiger Schritt. Bei Birgern und Politik ist
das vielleicht nicht immer ganz gegeben. Wir missen aber zumindest ein bisschen
Geld verdienen. Da gibt es aber auch Entwicklungspartnerschaften. Wir sind da
teilweise schon in neue Bereiche gegangen, wo vorher kein Carsharing war. GroB3-
tenteils machen wir das mit der Wohnungswirtschaft und erschlieBen neue Quar-
tiere. Nicht in gebiete die katastrophal liegen, aber da wo Potentiale sind gehen wir
mit hin und entwickeln das in zwei bis drei Jahren. Und der Erfolg gibt uns da Recht.
Wir haben in Farmsen das gemacht, wir haben es in Langenfelde gemacht und wir
haben Anfragen auch aus anderen Teilen der Stadt, wo Birger sagen: Ja, wir wol-
len Carsharing. Und da muss man dann eben schauen, wie man das entwickeln

kann. Da nach Moglichkeit dann auch mit switchh.
JS: Wie hoch ist die Auslastung lhrer Fahrzeuge in Hamburg denn generell?

CR: Ein Branchendurchschnitt ist 30 bis 40% der Tages- und Nachtzeit, also bezo-
gen auf 24 Stunden. Bei allen Carsharern, die stationsbasiertes Carsharing machen,

im Durchschnitt.

JS: Es gibt zum Beispiel die civity Studie aus Berlin, die fiir DriveNow 78 min fest-
stellt. Da liegen Sie also deutlich driber.

CR: Ja, definitiv. Das brauchen wir auch. Kein Carsharer kann mit unter 30% Aus-
lastung leben.

JS: Kénnen Sie da Aussagen titigen zu den Fahrzeugen die an switchh-Stationen
stehen? Ist die Auslastung da héher? Haben Sie da Erkenntnisse zu?

CR: Ja, ... (lacht). Das besprechen wir mit unseren Partnern. Das ist einer der Punkte

warum ich sagte, dass wir das Gesprach mit der Hochbahn zusammen machen.

Ich bekomme jeden Montag meine Statistiken auf den Tisch. Da sehe ich alles, jedes
Fahrzeug, jeden Kunden. Und wenn Sie sich unser Stadtgebiet angeschaut haben,
dannist es ja klar, dass es unterschiedlich ist. Innerhalb des Rings 2 sind alle Anbie-
ter stark, in den Randbereichen wird es schwacher. Da ist die Nutzung des Nahver-
kehrs schlechter, der stationsbasierten und der Free-Floater. Die Mischung macht
es.

Und so ist es auch bei den switchh-Stationen. Einer war z.B. Harburg, da haben alle
gesagt, den mussen wir machen. Aber Harburg ist kein Carsharinggebiet. Es gibt
ganz wenig Carsharing in Harburg. Alle sagen, warum macht ihr das nicht. Aber es
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hat irgendwelche Grinde. Und ein switchh-Punkt am Rand lauft anders, als einer
am Hauptbahnhof. Es hangt von der Lage ab. In der Regel wird ein Auto ein bis drei
Mal am Tag genutzt, weil es eben fir die langen Fahrten genutzt wird.

Und von daher kann ich und will ich im Moment nicht differenzieren zwischen swit-
chh und anderen cambio-Stationen, weil es gleicht sich an. Jede Station hat eine
Anlaufzeit, so ist es auch bei switchh Punkte. In Details liegt natirlich die Musik und
natlrlich auch das Betriebsgeheimnis des jeweiligen Betreibers.

Aber mit diesem Branchenwert und wenn Sie den spiegeln mit dem von Free-Floa-
ting, dann sieht man da auch die ganz unterschiedlichen Nutzerverhalten.

Wir haben ja gerade dieses Vorhaben mit Hr. Dickhaut von der HafenCity, da sieht
man eben auch wie damals Starcar und cambio sich unterscheiden. Wir sind jetzt
in Hamburg seit 2007 auf dem Markt, ganz andere Strukturen als jemand der neu
in den Markt rein will.

JS: Sie hatten gesagt, dass Intermodalitat gar nicht so das groBe Thema bei switchh
ist, weil die Fahrwege auch einfach zu kurz sind. Der Fokus liegt also eher auf der
Multimodalitat. Dies ist ja gerade bei lhnen als stationsbasierter Carsharer auch gar
nicht méglich.

CR: Genau, das entspricht auch dem Bedurfnis der Kunden.

JS: Man kann auch immer nur an der gleichen Station das Fahrzeug wieder zurtick-
geben, oder?

CR: Ja, das ist eine stationsbasiertes Carsharingstation. Es gibt keinen Betreiber,
der dieses zwischen den Stationen, jemals wirtschaftlich abgebildet hat, es gibt kein
funktionierendes System. Ich kenne jedenfalls keins. Und fir dieses Bedurfnis, ich
will von A nach B, gibt es die verschiedenen Free-Floating Angebote. Da muss sta-
tionsbasiertes Carsharing nicht in den Wettbewerb gehen.

JB: Sehe ich auch so.

CR: Und weil Hr. Briickner Osnabriick ansprach. Ja, es gibt Nahverkehrsunterneh-
men, die haben Carsharer gekauft, die haben ja den Verein Gbernommen. Ich
glaube der Kernsatz ist wirklich diese Kernkompetenz und das dann mit Partnern
zu machen. Die Osnabricker haben den zwar Ubernommen, aber dahinter steckt
eigentlich die alte Erfahrung. Ich kenne keinen Carsharinganbieter, der wirklich
dieses Free-Floating anbieten, was DriveNow und car2go machen. Das was einige
machen, ist eine Vermischung mit aber ganz anderen Preismodelle.

Free-Floating ist ja immer Minutentakt. Das macht kein stationsbasierter Anbieter.
Die Osnabricker haben auch weiterhin einen Zeit- und Kilometertarif. Auch die Kie-
ler versuchen das gerade. Und man erhofft sich da Vorteile. Die Leute brauchen in
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den groBen Randbereichen nicht mehr zum fixen Parkplatz hinzugehen. Das sehe
ich fir Hamburg nicht. Ich wiirde auch in Rahlstedt einen fixen Parkplatz nehmen.
Aber die Auswertungen laufen und Osnabrick geht es nicht gut mit dem Vorha-
ben. Nachdem die Férderung weg war, hat man gemerkt, dass das Geschaftsmo-

dell nicht so funktioniert.

JS: Sie hatten eben gesagt, dass es verschiedene Kernkompetenzen zwischen den
Free-Floating Anbietern und beispielsweise lhnen gibt.

Europcar ist aus switchh ausgestiegen, als Sie dazugekommen sind. Glauben Sie,
dass diese Formen zu nah beieinander sind, um in einem System zu funktionieren?
Und glauben Sie, dass sich alle drei derzeitigen Carsharinganbieter in switchh hal-

ten werden?

CR: Also die Kernkompetenz beziehe ich ... das eine ist, welche Kundenbedirfnisse
Free-Floating, stationsbasiertes und Autovermietung abdecken. Aber die Kern-
kompetenzist ja, wie betreibe ich dieses Kundenorientierte Geschaft dann? Und da
sehe ich dann die Starke der einzelnen Partner. Wie schaffe ich wirklich ein verlass-

liches Angebot?

Es ndtzt ja nicht, wenn ein Carsharer ein Jahr auf den Markt kommt, ganz viele Mil-
lionen verbrennt und die Kunden dann alleine lasst, weil die sich darauf eingestellt
und moglicherweise ihr Auto abgeschafft haben.

Autovermietungen sind generell ganz wenig an Privatkunden interessiert, die le-
ben vom Geschaft mit Firmen. Deswegen ist das, was Europcar mit switchh an Er-

fahrung gesammelt hat, diese Frage, bringt es etwas fir das Privatkundengeschaft.

Aber ihre Frage war, inwieweit das Wettbewerb fir uns ist. In der Flache wird sich
nur das stationsbasierte Carsharing durchsetzen. In der Mehrzahl unserer europai-
schen Stadte wird sich Free-Floating nicht etablieren, weil die viel zu klein sind. Und
es gibt auch Grenzen hin zum dorflichen Carsharing, da wo kein stationsbasiertes
Carsharing méglich sein wird, glaube ich. Da hangt es eben auch an dem Nahver-
kehr.

Von daher kann man nicht sagen, was sich durchsetzen wird. In Stadten wie Berlin
und Hamburg gibt es Free-Floating und stationsbasiertes Carsharing mit der Be-
rechtigung und unterschiedlichen Aufgaben und in anderen Stadten wird es

hochstwahrscheinlich nur das eine geben.

Autovermietung hat eine andere Rolle. Die wird es auch immer geben. Die Auto-
vermieter beschaftigen sich ganz stark damit, und das sind auch die Erfahrungen
die Europcar gemacht hat, dass das personenlose Ubergabesystem, was wir auch
schon lange haben, das wird im Autovermietgeschaft eingefiihrt werden. Da sind
alle dran. Aber das heif3t ja nicht, dass das dann Carsharing ist. Weil Carsharing
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heiBt auch Kurzzeitautovermietung. Weil sie kénnen fir eine Stunde mieten und
dann wird alle 15 min abgerechnet. Dieses Tarifmodell habe ich bei keinem Auto-
vermieter gesehen. Die wollen, dass sie den Wagen als Firma vier Wochen lang

mieten.

JB: Bei uns war es der Case, unter der Woche zur Arbeit der OPNV ganz klassisch.
Alles was ich dann an Wegen mit dem OPNV nicht abbilden kann, eben das Free-
Floating Angebot von car2go und wenn man dann diesen extrem Case am Wo-
chenende hat mit dem Surfbrett und der Oma an die Ostsee zu fahren und dann
auch wirklich zwei Tage, dass war immer so dieser Gedanke. Das war ein einfacher
Test mit Europcar, weil die damals die Strategie verfolgt haben, sich nicht mehr nur
an groBen AusfallstraBen zu positionieren, sondern das Angebot auch den Privat-

kunden, da wo diese leben, zugénglich zu machen.

Voraussetzung war damals von Beginn an auch schon die manless Rental Méglich-
keit. Aber es gab dann auch Veranderungen im Unternehmen Europcar und Stra-
tegieveranderungen. Das hat sich dann einfach nicht durchgesetzt. Das haben wir
dann auch gelernt, du kannst nicht einfach nur Autos hinstellen, die nur mit einer
personlichen Betreuung vermietet werden kdnnen, das funktioniert nicht. Dafir ist
der Stellraum auch zu teuer. Das kann man in einem Pilotprojekt machen, aber da
hat sicher halt herausgestellt, dass es nicht geht. Damit war Europcar als klassischer
Anbieter auf den switchh Punkten dann raus. Wir sind da aber auch vollig im Guten

auseinandergegangen.

JS: Warum ist DriveNow zum Beispiel dann dazugekommen, weil man ja schon

car2go als Free-Floating Anbieter mit drin hatte?

JB: Wir haben dazu unsere Kunden und auch externe befragt und da kam raus,
dass das gewlinscht ist, dass neben car2go und einem verlasslich planbaren Ange-
bot auch DriveNow dazukommt. Das hat jetzt nicht, dass nur weil die Leute sagen,
dass sie es haben wollen, dass es dann am Ende auch einen relevanten Effekt auf
das Produkt hat, aber es war in diesem Fall richtig, weil es eben die zwei relevanten
Free-Floating Anbieter im Portfolio haben. Das unterscheidet uns auch von allen
anderen Plattformen wie z.B. moovel. Das zeichnet uns als unabhangigen Anbieter

auch aus.

Wir sehen eben auch, dass es ganz klar Anwendungsfélle gibt, wo der Kunde sagt,
er braucht diesen kleinen fahrbaren Untersatz namens Smart und auf der anderen
Seite mdochte er auch aus emotionalen Griinden oder was auch immer ein Fahrzeug
von BMW fahren. Und ganz pragmatisch eben den Ford Fiesta von cambio oder
den Transporter den mir sowieso kein andere bietet. Das ist einfach eine Ergan-
zung die beiden Anbieter, die sonst ja auch nicht unbedingt miteinander gespro-
chen haben am Anfang, zu haben. Die sehen aber den Mehrwert jeweils, wir die
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auch ihre Alleinstellungsmerkmale haben. Und nur gemeinsam schaffen wir es, ein
gutes, rundes Angebot zu bilden.

JS: Wo wir bei Fahrzeugtypen sind. Unterscheiden sich die Fahrzeuge bei lhnen
Hr. Redlich an den switchh-Stationen von denen an anderen cambio-Stationen.

CR: Nein, wir haben ein Fahrzeugangebot von groB bis klein. Die switchh-Punkte
sind zuerst bedient worden mit Ford Fiestas. Demnachst auch mit dem elektrischen.
An groBeren switchh-Punkten kann es in Zukunft auch sein, dass wir andere Fahr-
zeuge platzieren, aber aufgrund der Lage eines switchh-Punkte und der umliegen-
den cambio-Punkten, hat der Kunde Zugriff auf alle Fahrzeuge von cambio. Das ich
nicht an jedem switchh-Punkt von ganz klein bis ganz grof3 prasentieren muss, das
geht auch teilweise vom Platz her gar nicht.

Wichtig ist es, dass ich ein verlassliches Angebot an jedem switchh-Punkt schaffe.
Da kann dann unter Umstéanden nicht jeden fiinf Autos hinstellen. Entscheidend ist,
dass unser Kunde die Sicherheit hat, dass das Auto dort ist und auch wieder abge-

stellt werden kann. Das unterscheidet uns dann von den Free-Floating Angeboten.

Die kénnen halt in Ottensen drum herum kreisen, wenn der switchh-Punkt voll ist,

dass kann ein cambio Kunde nicht.

JS: In diese Richtung geht auch die letzte direkte Frage an Sie. Wenn man die swit-
chh-Stationen betrachtet, stellen die eine Art Station flr die Free-Floating Autos
dar. Das sorgt natlirlich fir eine héhere Sicherheit auch ein Free-Floating Fahrzeug
vorfinden und auch wieder abstellen zu kénnen. Greift das nicht Ihren Geschéfts-

vorteil an?

CR: Nein, unsere Kunden haben ein anderes Fahrverhalten. Das kann man nicht
gleichsetzen. Ich kann es nachvollziehen, warum die Kollegen gesagt haben, dass
die Stellplatze brauchen, weil der Parksuchverkehr so hoch ist und auch das belas-
tende fur den Free-Floating Kunden ist. Aber dadurch, dass unsere Kunden nicht
diesen Weg von A nach B suchen ist es kein Wettbewerb. Da sehe ich nicht, dass

die in unser Geschaftsmodell reinkommen.

Ich sehe Free-Floating nicht als Bedrohung unseres Geschaftsmodells, mit oder

ohne switchh!

JS: Gut, dann wirde ich langsam Richtung Ende kommen. Ich habe noch einige
Thesen vorbereitet, zu denen ich Sie bitten wiirde, kurz Stellung zu beziehen.

Carsharing konkurriert mit den Formen des Umweltverbundes!
JB: Nein, Carsharing konkurriert nicht mit den Formen des Umweltverbundes.

CR: Nein, Carsharing konkurriert nicht mit den Formen des Umweltverbundes.

Seite | 97



JS: Stichwort Nutzerverlagerung: Carsharingnutzer sind eigentlich reine OPNV
Nutzer die jetzt auch Zugriff auf ein Auto haben!

JB: Nein, Carsharingnutzer sind nicht nur reine OPNV Nutzer, die jetzt auch Zugriff
auf ein Auto haben.

CR: Nein, Carsharingnutzer sind nicht nur reine OPNV Nutzer, die jetzt auch Zugriff
auf ein Auto haben. Ein reiner OPNV Nutzer wiirde nicht auf Carsharing umsteigen,

warum sollte er das machen?

JS: Free-Floating Carsharing bringt mehr Autos auf die Stra3en!

CR: Ja.

JB: Aus meiner Sicht erstmal ja. Die Effekte muss man dann erstmal nachweisen.

JS: Der private Pkw-Besitz in den Stadten ist nicht zukunftsgerecht und hat ausge-
dient!

JB: Diese Aussage wirde ich nicht uneingeschrankt zustimmen. Es gibt einfach
Leute, die kdnnen nicht auf Ihr Auto verzichten. Aber so wie es heute ist, gibt es da

definitiv das Potential, den Pkw-Besitz zu reduzieren.

CR: Also, wenn man das auf den innerstadtischen Bereich reduziert, kann man das

so Uberspritzt darstellen.

JS: Carsharing ist die Zukunft des motorisierten Individualverkehrs in den Stadten!
Den MIV wird es immer geben miissen, nur OPNV funktioniert nicht.

CR: Es ist eine der Moglichkeiten, es ist nicht das Allheilmittel.

JB: Die Vielfalt wird in der Zukunft zunehmen. Das ist ein riesen Potential, mit all
den Mdoglichkeiten die die Digitalisierung bietet. Gerade mit den On-Demand Ser-
vices, dass wird sicherlich auch ein Teil des MIV sein.

CR: Ich glaube so etwas wie cleverShuttle, diese Veranderungen, die sind wirklich
entscheidend. Dieses Shuttle Service On-Demand und dann noch, wenn es kommt,
autonomes fahren, das ist wirklich eine kleine Revolution, die wir eben auch gestal-
ten mussen. Deswegen ist es gut, wenn Hamburg da Versuche startet, die Vernet-
zung mit dem Nahverkehr zu gestalten.

JS: Carsharing ist eine Art Mobilitdtsgarantie fir die Leute, die ihren privaten Pkw
abschaffen.

JB: Ne, so pauschal kann man das nicht sagen.

CR: Ne, das ist genau das, warum ich sage, wir dirfen uns nicht mit dem privaten
Auto vergleichen. Ich sage mal, das private Auto ist zu 99,9% Mobilitatsgarantie
und nur ein kleiner Teil, wenn das Ding morgens mal nicht anspringt.
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Fur den Carsharingkunden ist die Mobilitatsgarantie die Mischung aus dem Nah-
verkehr in all seinen Formen und dem Carsharing. Und wenn das Carsharingfahr-
zeug ausfallt, bricht fir Ihn nicht die Welt zusammen, weil er immer noch die Alter-
nativen hat. Es funktioniert nicht, dass wir Carsharing als 100% Ersatz zum eigenen

Auto sehen, wir missen die Kombination sehen.

Switchh ist in diesem Fall eine Art Mobilitdtsgarantie, denn wenn das eine nicht
fahrt, wie z.B. die U-Bahn, habe ich Ersatzmoglichkeiten. Wenn das Free-Floating
Fahrzeug nicht verfuigbar ist, habe ich Alternativen, dann nehme ich z.B. StadtRAD.

Von daher ist Garantie ein Begriff, den man definieren muss. Kein Anbieter kann

das voll garantieren.

JS: Alles klar, vielen Dank fiir die Beantwortung aller Fragen. Gibt es noch etwas

was Sie mir mit auf den Weg mitgeben méchten?

CR: Nein, aber Sie konnen sich gerne im Nachhinein bei Fragen noch per Mail mel-

den.
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