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1. Zusammenfassung

Verleihsysteme geteilter Mikromobilitat haben sich bereits seit einigen Jahren in einer Vielzahl von
deutschen Stadten etabliert. Wahrend durch den dortigen Einsatz bereits Erkenntnisse zur Nutzung ins-
besondere in innerstadtischen Gebieten und GroRstadten gesammelt werden konnten, fehlt es noch an
grundlegenden wissenschaftlichen Studien, welche die Nutzung von geteilter Mikromobilitat in Klein-
stadten und an den Stadtrdndern untersuchen. Eine der wesentlichsten Fragestellungen dabei ist, in-
wiefern sich das Nutzungsverhalten in Kleinstadten und in der Stadtrandlage von dem Nutzungsverhal-
ten in der Innenstadt unterscheidet und ob Sharing-Angebote auRerhalb von Grof3stadten und Innen-
stadten als méglicher Zubringer und Ergdnzung zum OPNV genutzt werden. Weitere von Kommunen
und Verkehrsplaner:innen oft gestellte Fragen sind beispielsweise, inwiefern durch Sharing-Angebote
PKW-Fahrten substituiert werden und wie wirtschaftlich der Betrieb geteilter Mikromobilitat in weniger
dicht besiedelten Ortsteilen ist. Der vorliegende Bericht behandelt daher vornehmlich, wie E-Scooter
und E-Bikes in Sharing-Systemen in Stadtrandlagen und Kleinstddten als Erweiterung des OPNV einge-
setzt werden kdnnen. Als grundlegende Einflussfaktoren des Betriebs von Sharing-Angeboten werden
unterschiedliche Preis- u. Stationsmodelle sowie der Einsatz unterschiedlicher Fahrzeugtypen unter-
sucht. Die Untersuchung basiert auf drei Testgebieten (sog. Reallabore), wo unterschiedliche Abgabe-
sowie Bepreisungsmodelle eingefiihrt wurden, mit dem Ziel, die Kombination von Sharing-System und
OPNV so attraktiv wie moglich zu gestalten. Die Reallabore wurden von Sommer 2022 bis zum Friihling
2023 in Berlin-Lichtenrade, Berlin-Zehlendorf und der Stadt Erkner mit jeweils der Halfte an E-Scootern
und E-Bikes durchgefiihrt. Bei den Bepreisungsmodellen werden u.a. Minutenpreise deutlich unter den
Ublichen Marktpreisen getestet. Es werden zudem Konzepte mit einer Verdopplung des Minutenpreises
ab der 13. Leihminute bei marktiiblichen Minutenpreisen untersucht und es wird ein Incentivierungs-
modell analysiert, welches den Nutzer:innen Freiminuten gutschreibt, wenn das Sharing-Fahrzeug in
unmittelbarer Ndhe einer Station abgegeben wird. Es werden zudem drei unterschiedliche Abgabemo-
delle analysiert: Das klassische Free-Floating-Modell indem das Fahrzeug (iberall abgegeben werden
kann, ein Konzept mit rein virtuellen Abgabestationen, die nur in der Handy-App sichtbar sind sowie ein
Konzept mit farblich auf dem Boden markierten Abgabeflachen.

Die Untersuchungen werden durch Analysen von Nutzungsdaten aus dem Berliner Kerngebiet und Um-
fragen unter den Nutzer:innen in den Reallaboren erganzt. Zudem wurden Expert:innen-Interviews mit
Vertreter:innen der offentlichen Hand, der beteiligten Gebietskérperschaften und mit Vertretern der
Anbieterseite durchgefiihrt.

Auf Grundlage der Analyse ist die TH Wildau zu den folgenden Ergebnissen gegkommen:

e E-Scooter werden den E-Bikes deutlich bevorzugt. Die Anteile der geliehenen Fahrzeuge sowie
Ergebnisse aus den Umfragen zeigen dies unverkennbar. Dies ist entsprechend bei der
Ausgestaltung von Sharing-Systemen zu berlcksichtigen. Dennoch gibt es auch eine kleinere
Gruppe, die E-Bikes bevorzugen. Die unterschiedlichen Vorlieben sind durch eine gezielte
Flottenzusammenstellung zu berlicksichtigen.

e Insgesamt besteht ein hohes Potenzial, kurze Pkw-Fahrten mit Sharing-Systemen auch in
Stadtrandlage zu ersetzen sowie langere Pkw-Fahrten in der intermodalen Kombination von
Sharing-System in Verbindung mit dem OPNV durchzufiihren. Somit kann geteilte
Mikromobilitdat den Umweltverband weiter starken. Gerade in den Tageszeiten, in denen das
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OPNV-Angebot (insbesondere Busverkehre) ausgediinnt ist, kdnnen Sharing-Systeme einen
wertvollen Beitrag zur OPNV-Erweiterung leisten. Dennoch miissen Sharing-Anbieter aufgrund
der geringen Bevolkerungsdichte mit einer verminderten Wirtschaftlichkeit des Betriebs
rechnen. Daraus resultiert fir die beteiligten Kommunen und die Anbieter die Aufgabe,
gemeinsam eine Losung flir einen wirtschaftlich tragfahigen Betrieb zu erarbeiten. Hier bietet
sich bspw. eine Bezuschussung der Kommune oder die Entwicklung neuer Konzepte an.

e Virtuelle Abgabestationen sind aus Sicht aller befragten Akteure aufgrund zu groRer
Ungenauigkeiten der GPS-Technologie unzureichend. Faktisch sind die Abstellbereiche deutlich
groRer als vorgesehen. Zudem sind die Kund:innen aufgrund fehlender Markierungen
verunsichert. Feste Abstellflichen, die in einem Reallabor durch gelbe Markierungen
gekennzeichnet waren, helfen den Nutzer:innen deutlich, missen aber so dimensioniert sein,
dass eine ausreichend groRe Flache zur Verfligung steht. Insbesondere an stark nachgefragten
Stationen, wie an den S-Bahnhofen, sind die Flachenkapazitdten grolR genug zu dimensionieren.
Insgesamt konnte nachgewiesen werden, dass ein stationsgebundenes System unter
bestimmten Voraussetzungen genauso gut angenommen wird, wie z. B. ein Free-Floating-
System. Der Betrieb in einem stationsgebundenen System erweist sich unter Abwagung der
Interessen und Anspriiche aller Akteure als die vielversprechendste Losung im Sinne einer
hohen Vertraglichkeit im 6ffentlichen Raum. Vorzugsweise sollten die Stationen im Bereich der
Fahrbahn geplant werden.

e Die Lenkung der Nutzer:innen Uber monetdre Anreize (push und pull) hat quasi keinen
messbaren Effekt auf die Verkehrsmittelwahl. AuBRerdem kann nachgewiesen werden, dass die
Einfihrung eines Sharing-Systems unter marktiiblichen Preisen am Stadtrand funktionieren
kann. Auch realisierte Preiserh6hungen fuhren nicht zu einem Rickgang der Nachfrage, was
darauf hinweist, dass Kund:innen in Kommunen mit einem reduzierten OPNV-Angebot gewillt
sind, marktibliche Preise zu bezahlen.

e Zwar koénnen aus den Ergebnissen bestimmte Richtlinien fir eine idealtypische Ausgestaltung
eines Sharing-Systems gezogen werden. Die Ausgestaltung eines Sharing-Systems ist aber
schlussendlich individuell und muss fiir jede Kommune passend gestaltet sein. Wichtig ist
hierbei eine enge und frihzeitige Abstimmung zwischen Anbieter und Kommune sowie eine
sorgfaltig vorbereitete Kommunikation, um die Akzeptanz des Systems zu gewahrleisten.

e Sharing-Systeme sollten mittelfristig noch besser in die bestehende Verkehrsplanung sowie in
das bestehende Verkehrssystem integriert und mitgedacht werden, um das Potenzial der
intermodalen Nutzung zu erflllen und um die aktuell noch geringe Akzeptanz unter Teilen der
Bevolkerung (vorrangig Nichtnutzer:innen), die durch nicht ordnungswidrig abgestellte Sharing-

f
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2. Executive Summary

Shared micro mobility hire systems have already been established in a large number of German cities
for several years. While it has already been possible to gain insights into the use of these systems, par-
ticularly in inner-city areas and large cities, there is still a lack of fundamental scientific studies investi-
gating the use of shared micro mobility in small towns and on the outskirts of cities. One of the most
important questions is the extent to which usage behaviour in small towns and suburban areas differs
from that in city centres and whether sharing services are used outside large cities and city centres as a
possible feeder and supplement to public transport. Other questions often asked by local authorities
and transport planners include the extent to which car journeys can be substituted by sharing services
and the economic viability of operating shared micro mobility in less densely populated districts. This
report therefore focuses primarily on how e-scooters and e-bikes can be used in sharing systems in
suburban areas and small towns as an extension of public transport. Different price and status models
and the use of different vehicle types were analyzed as fundamental factors influencing the operation
of sharing services. The study took place in three test areas (so-called real-world laboratories), where
different charging and pricing models were introduced with the aim of making the combination of the
Sharing system and public transport as attractive as possible. The real-world labs were carried out from
summer 2022 to spring 2023 in Berlin-Lichtenrade, Berlin-Zehlendorf and the city of Erkner, each with
half of the e-scooters and half of the e-bikes. The pricing models tested included per-minute prices well
below the usual market prices. Concepts with a doubling of the price per minute from the 13th minute
of rental at standard market prices per minute were also examined and an incentive model was analysed
which credits the user with free minutes if the sharing vehicle is returned in the immediate vicinity of a
train station. There were also three different drop-off models: the classic free-floating model where the
vehicle could be dropped off anywhere, a concept with purely virtual drop-off stations that were only
visible in the mobile phone app and a concept with coloured drop-off areas marked on the ground.

The investigations were supplemented by analyses of usage data from the core area of Berlin and sur-
veys of users in the real-world laboratories. In addition, expert interviews were conducted with repre-
sentatives of the public authorities of the participating local authorities and with representatives of the
provider side.

Based on the analysis, the TH Wildau has come to the following conclusions:

e E-scooters are clearly favored over e-bikes. The proportion of rented vehicles and the results of
the surveys clearly show this. This must be taken into account when designing sharing systems.
Nevertheless, there is also a smaller group that favors e-bikes. The different preferences must
be taken into account through a targeted fleet composition.

e Overall, there is great potential to replace short car journeys with sharing systems, even in
suburban areas, and to make replace longer car journeys in through an intermodal combination
of sharing systems in conjunction with public transport. In this way, shared micro mobility can
further strengthen the environmental association and contribute to achieving ambitious
emission-reduction goals. Sharing systems can make a valuable contribution as an extension to
public transport, particularly at times of day when public transport services (especially bus
services) are thinned out. However, due to the low population density, sharing providers have
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to reckon with reduced economic viability of operations. This results in the task for the
participating municipalities and providers to jointly develop a solution for an economically
viable operation. Here, for example, a subsidy from the municipality or the development of new
concepts could be an option.

Virtual drop-off stations are inadequate from the point of view of all stakeholders surveyed due
to the inaccuracy of GPS technology. As a result, the in-app parking areas have to be significantly
larger than intended. In addition, customers are unsure where to park since there are no
physical markings with which to orient themselves. Fixed parking areas, which were labeled with
yellow markings in a real-world laboratory, help users significantly, but must be dimensioned in
such a way that a sufficiently large area is available. The spaces must be large enough, especially
at high-demand stations such as S-Bahn stations. Overall, it has been demonstrated that a
station-based system is just as well accepted under certain conditions as a free-floating system,
for example. Weighing up the interests and demands of all stakeholders, operation in a high-
density station-based system has proven to be the most promising solution in terms of high
compatibility in public spaces. Preferably, the stations should be planned on the side of the
street, not on the sidewalk.

Steering users via monetary incentives (push and pull) has virtually no measurable effect on the
choice of transport mode. In addition, it has been shown that the introduction of a sharing
system can work at normal market prices on the outskirts of the city. Even realized price
increases have not led to a decrease in demand, which indicates that customers in municipalities
with a reduced public transport offer are willing to pay market prices.

Certain guidelines for an ideal-typical design of a sharing system can be drawn from the results.
However, the design of a sharing system is ultimately individual and must be customized for
each municipality. What is important here is close and early coordination between the provider
and the municipality as well as carefully prepared communication in order to ensure acceptance
of the system.

In the medium term, sharing systems should be better integrated into existing transport
planning and the existing transport system than they have been, in order to fulfill the potential
of intermodal use and to increase the currently still low level of acceptance among parts of the
population (primarily non-users) due to sharing vehicles being parked in violation of regulations.

NaMikro - Schlussbericht Seite 8
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3. Einleitung

3.1.Motivation und Forschungsfrage

Anbieter von E-Scooter-, E-Bikes- oder E-Moped-Sharing-Angeboten sind mittlerweile mit ihren Mikro-
mobilitatsdienstleistungen rund um die Welt aktiv. Die kleinen und leichten Elektrofahrzeuge sind auf
kurzen Wegen hinsichtlich der Energieeffizienz und der Flacheneffizienz dem Pkw deutlich liberlegen.
Wenn der Strom fir die Fahrzeuge aus erneuerbaren Energien genutzt wird, sind die Nutzer:innen quasi
CO,-neutral unterwegs. Somit ist jede Fahrt im Mikro-Bereich, die eine Pkw-Fahrt ersetzt, aus verkehrs-
wissenschaftlicher Sicht positiv zu bewerten. Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) leidet insbeson-
dere in Grof3stddten notorisch an einem hohen Stauaufkommen (vgl. Falck & Wolfl, 2023) und die An-
zahl der betroffenen Anwohner:innen ist besonders hoch. Zudem kénnen Sharing-Fahrzeuge als Zubrin-
ger fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) auf der ersten und der letzten Meile dienen. Das
derzeit noch gangige Free-Floating-System bietet — eine hohe Verfligbarkeit der Fahrzeuge vorausge-
setzt — ein komfortables Mobilitdtsangebot, da die Fahrzeuge nahezu tiberall abgestellt werden kdnnen,
solange sie den flieRenden MIV, den Rad- und den FulRverkehr nicht beeintrachtigen.

Die am 6. Juni 2019 in Kraft getretene Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) hat den regulatori-
schen Rahmen fir die Nutzung von elektrisch angetriebenen Kleinstfahrzeugen (sog. E-Scooter) im 6f-
fentlichen (Straflen-)Raum gesetzt. Daraufhin sind unterschiedliche, privatwirtschaftliche Mobilitdtsan-
bieter mit flexiblen Leihangeboten (Sharing-Mobility) zundchst vermehrt in Stadtzentren und GroRstad-
ten gestartet (Levin-Keitel et al., 2022). Mittlerweile werden zusatzlich auch viele Kleinstadte und Au-
Renbezirke von GroBstadten durch Anbieter erschlossen. Im Allgemeinen ist in diesen stadtischen
Raumstrukturen sowohl rdumlich als auch zeitlich eine andere Angebotsstruktur des OPNV vorzufinden.
Demnach sind Dichte und Taktung des OPNV-Angebots am Stadtrand vergleichsweise geringer als in
innerstadtischen Gebieten (Ahrens et al., 2010). Der OV-Atlas Deutschland 2022 stellt den Unterschied
zwischen GroR- u. Kleinstidten anhand einer bundesweiten Kategorisierung der OV-Dichte entlang ver-
schiedener Kennzahlen dar. Beispielsweise weist die Stadt Berlin eine Dichte von 1.546 Fahrten pro km?
auf, wohingegen in der brandenburgischen Kleinstadt Erkner, die direkt an Berlin grenzt, lediglich eine
Dichte von 458 Fahrten pro km? vorliegt (Agora Verkehrswende, 2022). Auf der anderen Seite weisen
die Berliner AuBenbezirke eine héhere durchschnittliche private Pkw-Dichte pro Kopf auf als in inner-
stadtischen Bezirken (AfS, 2021).

Verschiedene Studien haben gezeigt, dass kurze Strecken, die lblicherweise mit dem Pkw absolviert
werden, mit Fahrzeugen aus dem Mikromobilitatsbereich substituiert werden kénnen, und dadurch ins-
besondere Verkehrsstaus reduzieren kénnen (vgl. Fan & Harper, 2022; Asensio et al., 2022). Das Poten-
zial von Sharing-Angeboten als nachhaltiges Verkehrsmittel in intermodalen Wegeketten wird tenden-
ziell eher in groRstadtischen AulRenbezirken und angrenzenden Kommunen gesehen (vgl. Levin-Keitel
et al., 2022). Einer deutschlandweiten Studie zur E-Scooter-Nutzung vom Allgemeinen Deutschen Auto-
mobil-Club e. V. (ADAC) zufolge haben rund 50 % der Nutzer:innen angegeben, E-Scooter als Ergdnzung
oder Zubringer zum OPNV zu nutzen. Ein Drittel nutzt es dieser Umfrage zufolge als alternatives Ver-
kehrsmittel, falls die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu voll sind und 18 % als Zubringer zur ndchstgelegenen
Station des OPNV. Fiir 7 % ist die alternative Nutzung zum OPNV sogar der Hauptgrund fiir die Nutzung
von E-Scootern (vgl. ADAC, 2023a). Die Berliner Senatsverwaltung hat die perspektivische Zielsetzung
formuliert, Sharing-Angebote verstarkt in Bereiche der Stadt aulRerhalb des S-Bahn-Rings zu verlagern
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und dafiir entsprechende Anreize zu setzen, wie z. B. einer Befreiung von Sondernutzungsgebiihren (vgl.
SenMVKU, 2022).

An dieser Ausgangslage setzt das Forschungsprojekt ,NaMikro — Nachhaltige Mikromobilitat“ an. Die
Projektstudie adressiert vornehmlich, unter welchen Rahmenbedingungen ein Sharing-Angebot beste-
hend aus E-Scootern und E-Fahrradern am Stadtrand der GroR3stadt Berlin als Erganzung zum bestehen-
den OPNV sowie als Zubringer zur S-Bahn eingesetzt werden kann. Hierbei stehen eine zweckdienliche
Ausgestaltung des Angebots sowie Erkenntnisse zu weiteren Praferenzen der Nutzer:innen im Vorder-
grund. Es soll zum Beispiel geprift werden, welcher Fahrzeugtyp (E-Scooter oder E-Bike) aus welchen
Griinden praferiert wird. Zudem wird untersucht, inwiefern dort auf kiirzeren Strecken Pkw-Fahrten
ersetzt werden kénnen, um somit Sharing-Angebote eindeutig zum Umweltverbund zuordnen zu kon-
nen. Zudem zeigen erste Studien, dass ein Anteil der Fahrten, die mit Leihscootern durchgefiihrt wer-
den, ansonsten im Umweltverbund (zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OPNV) durchgefiihrt worden
ware (vgl. Agora Verkehrswende, 2019; ADAC, 2023a). Es entstehen also sog. Kannibalisierungseffekte
innerhalb des Umweltverbunds. Andere Studien zeigen allerdings auch, dass E-Scooter-Sharing-Systeme
trotz dieser Kannibalisierungseffekte in den meisten Fallen zur Reduktion von CO; beitragen, da andere
Verkehrsmittel ebenfalls ersetzt werden, die einen erheblich hoheren Ausstol’ von CO; verursachen,
wie z. B. der private Pkw (vgl. Krauss et al., 2022; EIT InnoEnergy, 2022).

Im Rahmen dieses Projekts wird untersucht, ob die Nutzungsdichte in groRstadtischen Stadtrandlagen
mit Bezug auf die durchschnittliche Nutzung mindestens genauso hoch ist, wie in groRstadtischen In-
nenstadtlagen, da aufgrund fehlender 6ffentlicher Mobilitdtsangebote eine entsprechende Nachfrage
fiir geteilte Mobilitdt in Form von E-Scootern und E-Bikes erwartet wird. Vor diesem Hintergrund soll
untersucht werden, wie die Nutzer:innen finanziell gesteuert bzw. incentiviert werden kénnen sowie
unter welchen Bedingungen eine Wirtschaftlichkeit des Sharing-Angebots gewahrleistet werden kann.
AuRerdem soll geprift werden, ob aufgrund der reduzierten Stadtflache die Strecken zwischen Quelle
und Ziel geringer sind und so eine intermodale Nutzung (mit dem OPNV) bei bestimmten Fahrten gar
nicht erst notwendig ist.

Die mediale Auseinandersetzung mit dem Thema sowie Beispiele aus anderen Landern zeigen, wie kont-
rovers das Thema geteilter Mikromobilitat diskutiert wird. In der Bevolkerung haben die Probleme des
Sharing-Systems, insbesondere um das falsche Abstellen der Fahrzeuge, zu einer gegensatzlichen Wahr-
nehmung dieser immer noch vergleichsweise neuen Mobilitatsdienstleistung gefiihrt. Wahrend 30 % in
einer vom ADAC durchgefiihrten Umfrage in Deutschland von einem negativen Image ausgehen, rech-
nen 16 % E-Scootern ein positives Image zu (ADAC, 2023a). Die Anbieter sind daher auf eine gute Zu-
sammenarbeit mit den Kommunen und der Bevolkerung angewiesen, um eine moglichst hohe Akzep-
tanz ihres Angebots erreichen zu kdnnen und mit der Kommunalverwaltung gemeinsam Lésungen fiir
systemische Probleme zu erarbeiten. Gerade die Einfihrungsphase bei einer Ausweitung des bestehen-
den Geschaftsgebiets oder beim Start eines neuen Geschaftsgebiets (Insellage) kann fir die Anbieter
kritisch hinsichtlich der Akzeptanz der betroffenen Stakeholder sein. Bestehen vor Ort weder Vorkennt-
nisse noch eigene Erfahrungen im Umgang mit den Sharing-Systemen und den Dienstleistungen rings-
herum, kann dies eine kontrovers gefiihrte Diskussion anstoRRen.

Daher werden im Projekt verschiedene Stationssysteme eingefiihrt und auf ihre Akzeptanz unter den
Nutzer:innen sowie verkehrliche Wirkung der Systeme untersucht:
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Im sog. Free-Floating-System kdnnen die Sharing-Fahrzeuge geliehen und nach der Nutzung wieder in-
nerhalb eines definierten Geschaftsgebiets abgestellt werden. Voraussetzung fiir das Abstellen ist, dass
die Fahrzeuge keine anderen Verkehrsteilnehmer:innen beeintrachtigen. Dieses Konzept beinhaltet je-
doch ein Gefahrdungsrisiko durch unachtsam abgestellte Sharing-Fahrzeuge. So werden die Fahrzeuge
teilweise regelwidrig abgestellt oder fallen auf die Seite, sodass sie den Fullverkehr behindern bzw. auch
fiir den Rad- und Kfz-Verkehr sowie fiir andere Nutzer:innen von Sharing-Angeboten eine Beeintrachti-
gung darstellen kénnen (Difu, 2022). Um das Parken besser regulieren zu kénnen, bestehen unter-
schiedliche Ideen bzw. Konzepte zu stationsbasierten Systemen, wie z. B. durch Markierungen auf dem
Boden oder Geofencing.

Das vermutete Potenzial steht derzeit jedoch noch einigen Konflikten gegeniber. In Paris beispielsweise
ist nach einer Volksabstimmung seit dem 1. September 2023 der 6ffentliche Verleih von E-Scootern
verboten. Das Beispiel der franzosischen Hauptstadt zeigt, dass auch vermeintlich nachhaltige Mobili-
tatsangebote aufgrund von unzureichender Regulierung gepaart mit missachteter Etikette der Nut-
zer:innen wieder von der Angebotspalette verschwinden kdnnen (vgl. FAZ, 2023). Und das, obwohl ins-
besondere in Paris fur die Nutzung von geteilter Mikromobilitdt ein hohes CO,-Einsparungpotenzial
nachgewiesen wurde (Krauss et al., 2022). Neben Verboten kann auch eine Uberregulierung dazu fiih-
ren, dass sich privatwirtschaftliche Akteure aus Markten wieder zurtickziehen bzw. dort nicht anbieten
(vgl. Schimroszik, 2022).

Aus diesen Praxisbeispielen wird deutlich, dass eine ganzheitliche Betrachtung unter Einbeziehung aller
relevanten Akteure notwendig ist, um Konflikte zu reduzieren, Riickziige und Verbote zu vermeiden und
das bestehende Potenzial der Sharing-Angebote als nachhaltiges Verkehrsmittel heben zu kénnen. Bei
der Implementierung eines Sharing-Angebots gilt es dafiir die verschiedene Hauptakteursgruppen zu
beriicksichtigen: Nutzer:innen des Sharing-Angebots sowie weitere Verkehrsteilnehmer:innen (z. B. zu
FuRganger:innen, Radfahrer:innen), Anwohner:innen, die Anbieter des Sharing-Angebots sowie die
Kommunen, in denen das Sharing-Angebot bereitgestellt und genutzt wird (vgl. Difu, 2022). Aus kom-
munaler Sicht geht es insbesondere darum, ob die Kommune sich in den Betrieb und die Ausgestaltung
des Sharing-Systems aktiv einbringen mochte oder passiv agiert. Eine aktive Beteiligung wiirde nicht nur
aus der Unterstitzung des Angebots bestehen (Pull-MaRnahmen), sondern kénnte auch durch flankie-
rende Interventionen (Push-Malnahmen) den Umstieg vom privaten Pkw auf Sharing-Angebot fordern.
Fiir die Steigerung der Attraktivitat von geteilter Mikromobilitat wird eine Kombination aus Push- und
Pull-MaRRnahmen als grundlegend angesehen (vgl. Gersch et al., 2021).
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Abbildung 1: E-Scooter im Sharing-Betrieb (Quelle: Bolt)

3.2.Reallabor NaMikro

Im Projekt ,,NaMikro — Nachhaltige Mikromobilitat“ werden Erkenntnisse zum Verhalten der Nutzer:in-
nen nach Einflihrung eines neuen Sharing-Angebots unter Variation der Rahmenbedingungen gewon-
nen. Hieraus werden innovative Losungsansatze zur besseren Verknilipfung der Leihangebote mit dem
OPNV entwickelt. Hierzu werden innerhalb eines vergleichbaren Zeitraums unterschiedliche Betriebsan-
satze in vergleichbaren Stadtraumen mit lokalen Unterschieden bei wichtigen Parametern getestet und
untersucht. Vor diesem Hintergrund wird die Methode des Reallabors gewahlt, die eine enge Zusam-
menarbeit zwischen Wissenschaft, Mobilitatsanbieter und der 6ffentlichen Hand ermdglicht, um die
Reaktionen der Nutzer:innen studieren zu konnen. Nach Schneidewind (2014) werden Reallabore fol-
gendermaRen definiert.

»Ein Reallabor bezeichnet einen gesellschaftlichen Kontext, in dem Forscherinnen und For-
scher Interventionen im Sinne von »Realexperimenten« durchfiihren, um iiber soziale Dyna-
miken und Prozesse zu lernen. Die Idee des Reallabors iibertréigt den naturwissenschaftli-
chen Laborbegriff in die Analyse gesellschaftlicher und politischer Prozesse. Sie kniipft an
die experimentelle Wende in den Sozial- und Wirtschaftswissenschaften an. Es bestehen
enge Verbindungen zu Konzepten der Feld- und Aktionsforschung” (Schneidewind, 2014).

Durch das Zusammenbringen verschiedener Stakeholder (Anbieter, Nutzer:innen, Verwaltungen, Wis-
senschaft) kann untersucht werden, wie I6sungsorientierte Malnahmen aussehen kénnen (vgl. Gantert
& Stokman, 2018). Entsprechende Losungen erscheinen im Wirkungsgeflecht von Sharing-Angeboten
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im Bereich Mikromobilitat besonders wichtig, um aktuell vorhandene Hindernisse und Hemmnisse in
der praktischen Umsetzung umgehen zu kénnen (vgl. Kapitel 4.1).

In einem solchen experimentellen Umfeld kénnen verkehrswissenschaftlich relevante Fragen unter re-
alen Bedingungen beantwortet werden, indem Innovation im Bereich Mobilitdt in den Reallaboren ge-
testet und anschlieBend ausgewertet und eingeordnet werden. Die erprobte Mobilitatslésung und die
daraus abgeleiteten Handlungsempfehlungen kénnen bestenfalls als konzeptionelle Vorlage fiir nach-
haltige Mobilitat in der Zukunft dienen (vgl. DLR, 2023).

Wahrend Sharing-Angebote in Deutschland insbesondere in den Anfangsjahren hauptsachlich ein Pha-
nomen der GroRstadt waren, haben sie sich in den vergangenen zwei Jahren auch verstarkt in Klein- und
mittelgrofRen Stadten, wie beispielsweise Merseburg (Sachsen-Anhalt), Stein (Bayern), Laatzen (Nieder-
sachsen) etabliert. Dadurch haben die Anbieter und die Kommunen erste Erfahrungen tUber den Betrieb
in solchen Stadten sammeln kénnen, die allerdings nicht wissenschaftlich belegt oder begleitet worden
sind. Vor diesem Hintergrund und zur Untersuchung der nachfolgenden Hypothese wurden daher drei
Reallabore realisiert.

Das Projekt wurde vom Mobilitdtsdienstleister Bolt Technology OU in Kooperation mit der BMDV-Stif-
tungsprofessur ,,Radverkehr in intermodalen Verkehrsnetzen” der Technischen Hochschule Wildau (TH
Wildau) durchgefiihrt. Bolt war fiir die Einrichtung und den Betrieb der Reallabore verantwortlich; die
TH Wildau fiir die wissenschaftliche Begleitung. Zur Untersuchung verschiedener Konstellationen wur-
den in und um Berlin drei neue Versuchsgebiete am Stadtrand konzipiert, die vorher noch nicht zum
Geschaftsgebiet von Sharing-Anbietern gehorten.

3.3.Hypothesen

Auf Basis der soeben erlduterten Motivation und den formulierten Forschungsfragen wurden folgende
Hypothesen entwickelt. These 1 beruht zum einen auf dem zeitlichen Vorteil, den Fahrrdader und E-
Scooter auf kurzen Wegen gegeniiber Kfz haben, da der Parksuchverkehr entfdllt und die hohere
Hochstgeschwindigkeit beim Kfz meist durch das Halten an Lichtsignalanlagen und/oder Staus Gberkom-
pensiert wird. Wird auf der letzten Meile ein Sharing-System angeboten, kann der Umweltverbund (FuR3-
verkehr, Radverkehr, OPNV) als eine attraktive Alternative zum Kfz dienen.

These 1: Sharing-Systeme bieten ein hohes Potenzial fiir die Verlagerung von Kurz-
strecken vom Auto auf E-Scooter und E-Bikes.

Im Vergleich zu innerstadtischen Gebieten weisen Gebiete am Stadtrand im Allgemeinen eine gerin-
gere Dichte und Taktung des OPNV auf (vgl. Kapitel 3.1), wodurch die Einbindung von Sharing-Syste-
men die lokalen Defizite kompensieren kann. Daraus ergibt sich folgende These:

These 2: Gerade in Stadtrandlagen und kleinen Kommunen mit geringer OV-Bedie-

nung kénnen Sharing-Angebote den Einzugsbereich und die Attraktivitit des OPNV
deutlich erhohen.

22-024 /2022 NaMikro - Schlussbericht Seite 13



Technische
Hochschule
Wildau
‘ Technical University
B of Applied Sciences

WILDAU

Aufgrund des Potenzials einer Erginzung des vergleichsweise gering ausgebauten OPNV am Stadtrand
kann zusatzlich angenommen werden, dass in der Folge auch die Nutzungsdichte entsprechend hoch
ist. Die dritte These lautet:

These 3: Gerade in groBstadtischen AuBenrandern ist die Nutzungsdichte mit Bezug
auf die durchschnittliche Nutzung der Fahrzeuge mindestens genauso hoch wie in
grofBstadtischen Innenstadtlagen, da aufgrund fehlender 6ffentlicher Mobilitatsange-
bote eine entsprechende Nachfrage nach Verleihsystemen besteht.

Neben der allgemein erwarteten Nachfrage nach einer Nutzung als Ergdnzung zum OPNV, soll ebenso
die Zubringerfunktion der Sharing-Systeme zum OPNV untersucht werden. In Anlehnung an die zweite
These ist hier insbesondere die Verknlpfung mit der S-Bahn zu betrachten, da diese die schnellste Ver-
bindung des OPNV aus den Reallaboren in die Innenstadt darstellt und den Einzugsbereich somit am
ehesten vergrolRern kann. Die These dazu lautet:

These 4: Unterschiedliche Bepreisungsmodelle (z.B. Incentives bei Abgabe in der Ndhe
vom Bahnhof) und unterschiedliche Stations-Konzepte (z. B. Freefloat vs. feste Stati-
onen) bewirken eine Lenkung hin zur Kombination Sharing+OPNV.

Letztlich ist noch zu hinterfragen, wie die Nutzer:innen neben verschiedenen Preis- u. Stationssystemen
am effektivsten angesprochen und aktiviert werden kénnen. Zentral erscheint dabei das genutzte Fahr-
zeug. Hier wird davon ausgegangen, dass die Nutzer:innen in der Auswahl zwischen E-Scooter und E-
Bike nicht indifferent sind. Hieraus folgt diese These:

These 5: E-Scooter sprechen Menschen an, fiir die ein Fahrrad bzw. E-Bike nicht in
Frage kommt.

Der vorliegende Bericht fasst die wichtigsten Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt ,,NaMikro“ zu-
sammen. Im nachfolgenden Kapitel wird zunachst die Methodik des Projekts erlautert, um in der Folge
auf die daraus resultierenden Ergebnisse einzugehen. Zusammenfassend werden aus allen Erkenntnis-
sen des Projekts Handlungsempfehlungen fiir die Vorbereitung, Implementierung und den Betrieb von
Sharing-Angeboten am Stadtrand und in Kleinstadten abgeleitet. Hierbei stehen die Berlicksichtigung
der Nutzungsanspriiche an das Verleihsystem sowie Chancen und Barrieren in der Umsetzung fiir An-
bieter und Kommunen im Vordergrund.
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3.4.Hintergrund zu Bolt

Bolt, gegriindet 2013 in Estland, ist eine europaische Mobilitatsplattform, die sich zum Ziel gesetzt hat,
die urbane Mobilitat erschwinglicher, sicherer und nachhaltiger zu machen.

Die Dienstleistungen von Bolt nutzen rund 100 Millionen Kunden in 45 Landern und in Giber 400 Stadten
in Europa und Afrika. Das Unternehmen will den Ubergang vom eigenen Auto zur geteilten Mobilitit
beschleunigen und bietet Alternativen fir jeden Anwendungsfall, einschlielich Taxi- und Mietwagen-
vermittlung, E-Scooter und Carsharing sowie Essens- und Lebensmittellieferungen. In Deutschland ist
Bolt seit Mai 2021 aktiv und bietet Ende 2023 in 69 Stadten in Deutschland E-Scooter und in 8 Stadten
E-Bikes zum Ausleihen an.

3.5.Hintergrund zur BMDV-Stiftungsprofessur Radverkehr in intermodalen
Verkehrsnetzen an der TH Wildau

Die BMDV-Stiftungsprofessur Radverkehr in intermodalen Verkehrsnetzen an der TH Wildau bildet mit
innovativen Lehr- und Lern-Methoden in Deutschlands erstem Master fir Radverkehrsplanung — Mas-
terstudium Radverkehr in intermodalen Verkehrsnetzen (M.Eng.), Radverkehrsplanerinnen und —planer
explizit fir die Mobilitatswende aus. In anwendungsorientierten Forschungsprojekten zum Radverkehr,
insbesondere zu den Themen Sicherheit, Intermodalitdt und gewerbliche Lastenradnutzung gestaltet
die Professur die Mobilitdtswende aktiv mit. Die Mitarbeiter:innen sind (iber das Netzwerk der sieben
BMDV-Stiftungsprofessuren Radverkehr sehr gut in die Radverkehrs-Community eingebunden. Zudem
bestehen besonders gute Kontakte zu den wissenschaftlichen Akteuren der Last-Mile-Logistik unter Ein-
satz von Lastenrddern. Beispielsweise erschien der Branchenreport Radlogistik 2023 unter der wissen-
schaftlichen Begleitung des Radlogistikverbands Deutschland e.V. (RLVD) durch die TH Wildau. Der Pro-
fessur steht zudem ein innovativ ausgeriistetes Radverkehrs-Labor zur Verfligung, das mit modernster
Erfassungs- und Erhebungstechnologien ausgestattet ist und sich parallel zu einem Center fiir Radver-
kehrsdaten entwickeln soll.
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4. Methodik

Nachfolgend erfolgt die Beschreibung der methodischen Ansatze, die fiir die Studie genutzt werden.
Einfihrend wird dazu die Konzeption der Reallabore sowie deren konkrete Umsetzung beschrieben.
Daraufhin werden die untersuchten Preis- u. Stationssysteme und Fahrzeugflotten sowie die Erhebung
von ParkverstoRen erklart. Aufgrund der bereits erlauterten Akteursvielfalt werden verschiedene Me-
thoden genutzt, um die flr die Porjektziele relevanten Daten zu erhalten. Flr eine Auswertung der Nut-
zung der Sharing-Angebote in den Reallaboren werden die dazugehdérigen Daten anonymisiert ausge-
wertet. Als Ergdnzung fiir notwendige Erkenntnisse, die sich anhand dieser Daten nicht ableiten bzw.
nur vermuten lassen, wird eine Umfrage unter den Nutzer:innen durchgefiihrt. Damit weitere akteurs-
spezifisches Fachwissen in diese Studie einflieBen kann, werden Expert:innen-Interviews mit Vertre-
ter:innen von Kommunen und Anbietern durchgefiihrt.

4.1. Konzeption der Reallabore

Die Erprobung unterschiedlicher Reallabore hat den Zweck, die Einflihrung von Sharing-Angeboten in
unterschiedlichen raumlichen Strukturen am Stadtrand zu testen und wissenschaftlich zu begleiten, da
Gebiete am Stadtrand einer GroRstadt nicht homogen sind. Daher wurden drei unterschiedliche raum-
liche Strukturen hinsichtlich Bevélkerungsdichte, Pkw-Dichte und OV-Dichte als Geschiftsgebiete fiir
das Forschungsprojekt identifiziert. Darunter sind zwei Gebiete in unterschiedlichen AuRenbezirken
Berlins (Zehlendorf im Bezirk Steglitz-Zehlendorf und Lichtenrade im Bezirk Tempelhof-Schoneberg) und
die Kleinstadt Erkner (Brandenburg) mit direkter Grenze zu Berlin. Dadurch kénnen unterschiedliche
Raumstrukturen beriicksichtigt werden. Die Auswahl von drei unterschiedlichen Reallaboren lieR die
direkte Vergleichbarkeit unterschiedlicher Preis- u. Stationssysteme zu.

Konzipierung und Betrieb von drei Reallaboren ‘

Verschiedene Preismodelle Verschiedene Stationsmodelle

A4

Analyse der Nutzung ‘

guantitativ GIS-Analysen gualitativ

A4

Weitere Analysen ‘

Nutzer:innen-Befragung Expert:innen-Interviews Parkerhebung

Abbildung 2: Schema des methodischen Vorgehens

Die Reallabore liefen in Lichtenrade und Zehlendorf rund 10,5 Monate (Juli 2022 bis Mai 2023). In Erkner
war die Laufzeit des Reallabors auf rund 8,5 Monate (September 2022 bis Mai 2023) verkiirzt, da im
Vorfeld ein héherer Abstimmungsbedarf zwischen den Akteuren bestand.
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4.2.Beschreibung der Reallabore

Ausschlaggebend fiir die Konzeption der Reallabore im Siiden und im Stidwesten Berlins ist der Um-
stand, dass sich in Berlin-Marienfelde das Lager (Werkstatt, Fahrzeug-Depot etc.) von Bolt (vgl. Abbil-
dung 3) befindet und somit die Fahrtwege, beispielsweise fiir den Tausch der Batterien, in die Reallabore
reduziert werden kdnnen. Der Anbieter kann so Kosten fiir lange Regiewege sparen. Das Reallabor in
Erkner hingegen bedeutet fiir den Anbieter deutlich weitere Anfahrtswege, sodass eine vergleichende
Betrachtung des Einflusses der Entfernung vom Lager in das Geschaftsgebiet auf die operativen Kosten
und den daraus resultierenden Handlungsbedarf moglich ist.

{ R - Stadtgebiet Berlin

% = I Geschaftsgebiet Bolt (Stand 17.07.2022)
[[] Geschéftsgebiet Reallabor Erkner

I3 X [ Geschéftsgebiet Reallabor Zehlendorf

/ [ Geschéftsgebiet Reallabor Lichtenrade

| [l Vergleichsgebiet (Innenstadt Berlin)

/ . Standort Lager Bolt

OpenStreetMap

A

=% )

// 0 s 10 km

5 )
) -

Abbildung 3: Lage der Reallabore in und um Berlin

Bezlglich des Raumtyps lasst sich gemald der regionalstatistischen Raumtypologie fiir die Mobilitats-
und Verkehrsforschung (RegioStaR) des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) die Stadt
Erkner als ,Stadtischer Raum einer Metropolitanen Stadtregion” und die Reallabore in Berlin als ,Met-
ropole” (BMDV, 2020) klassifizieren.

Die beiden Berliner Labore werden anhand der Parameter Bevolkerungsdichte, private Pkw-Dichte so-
wie OPNV-Dichte und Fliche unterschieden (vgl. Tabelle 1). Die Unterschiede bei der Bevolkerungs-
dichte und den Pkw-Dichten sind wichtige Kennzahlen, die im weiteren Verlauf dieses Berichts zur Ana-
lyse der Erkenntnisse herangezogen werden. Somit sind insbesondere in grolflachigen Kommunen wie
Berlin trotz einer einheitlichen (ibergeordneten raumlichen Kategorisierung ortliche Unterschiede
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vorhanden, die bei der Einflihrung eines Sharing-Systems beriicksichtigt werden sollten. So sind bei-
spielsweise die Bevolkerungsdichte und die Pkw-Dichte in den untersuchten Reallaboren im Vergleich
zu den Bezirken im Zentrum Berlins hoher (vgl. AfS, 2021).

Tabelle 1: Ubersicht der Reallabore (eigene Darstellung nach AfS, 2023; Agora Verkehrswende, 2022)

Reallabor Bevolkerungsdichte |Pkw-Dichte (privat) |OPNV-Dichte Fliche [km?]
[Einwohner/km?] [pro 100.000 Ew.] [Takt in min]

Erkner 716 513 30 3,9

Lichtenrade 5.205 300 10 5,9

Zehlendorf 2.918 380 10 6,1

Grundsatzlich ist in Deutschland die Nutzung von E-Scootern erst ab 14 Jahren erlaubt (vgl. ADAC,
2023b). Die Nutzung von E-Bikes unterliegt wie bei Fahrradern keiner Altersbeschrankung (vgl. ADAC,
2023c). Laut den AGBs des Anbieters Bolt ist eine Ausleihe sowohl von ihren E-Scootern als auch E-Bikes
erst ab 18 Jahren moglich. Mit Blick auf Tabelle 2 wird ersichtlich, dass sich die Altersverteilung in den
Reallaboren nicht bemerkenswert unterscheidet. Es ergibt sich ein Potenzial fiir die Nutzung des Sha-
ring-Angebots von 82 — 85 % der Bevolkerung in den Reallaboren. Eine Erhebung in Berlin und Dresden
hat ergeben, dass jeweils rund die Halfte der befragten Nutzer:innen von E-Scootern zwischen 19 und
30 Jahren alt ist (vgl. Ringhand et al., 2021).

Tabelle 2: Altersverteilung in den Stadtteilen Lichtenrade, Zehlendorf (Quelle: AfS, 2023) sowie Erkner (Quelle:
Landkreis Oder-Spree, 2021)

Reallabor |Ein- Alter: von ... bis unter... (Anteil in %) Geschlecht
wohner (Anteil in %)
unter6(6-15 |15-18 |18-27 |27-45 [45-55 |55-65 |uUber weib- | mann-
65 lich lich
Erkner 11935 |5 8 2 6 20 16 12 31 53 47
Lichtenrade [52.419 |6 9 3 9 20 12 15 26 56 44
Zehlendorf |54.722 |4 8 3 9 18 12 16 29 54 46

Offentliche Verkehrsinfrastruktur

Alle Reallabore weisen ein ortliches Busnetz sowie mindestens einen Bahnhof der S-Bahn Berlin auf.
Erkner ist mit der Linie S3 vom S-Bahnhof Erkner nach Berlin angebunden. Der Takt der S3 betragt in
den StoRzeiten 20 Minuten (vgl. S-Bahn Berlin, 2022). Am Bahnhof in Erkner besteht auerdem ein An-
schluss an die Regionalbahn (RE1). In unmittelbarer Nahe des Bahnhofes befindet sich der Busbahnhof
Erkner, welcher den Anschluss an das innerortliche Busnetz sowie an umliegende Kommunen ermog-
licht. In den Reallaboren in Lichtenrade und Zehlendorf sind jeweils zwei S-Bahnhofe zu finden. Im Zeh-
lendorfer Reallabor besteht an den S-Bahnhofen S-Zehlendorf und S-Sundgauer Stralle Zugang zur Linie
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S1. An den S-Bahnhofen S-Lichtenrade und S-Schichauweg verkehrt die Linie S2 im Lichtenrader Realla-
bor (zu Beginn des Reallabors war die Strecke der S2 ab Lichtenrade nach Blankenfelde (stadtauswarts)
baubedingt gesperrt). Die Taktung stadteinwarts der S2 betragt abwechselnd sechs und 14 Minuten.
Stadtauswarts betragt diese zehn Minuten (vgl. S-Bahn Berlin, 2022).

Da die Angaben des OV-Atlas das gesamte Stadtgebiet in Berlin zusammenfassen (vgl. Tabelle 1) wird
im Folgenden beziiglich der OPNV-Dichte eine genauere Betrachtung fiir die Reallabore vollzogen. Hier-
fuir wird das OPNV-Vorrangnetz fiir Berlin herangezogen. Das Vorrangnetz stellt Strecken dar, auf denen
das OPNV-Angebot besonders dicht ist und zuséatzlich eine hohe Nachfrage besteht. Die durchschnittli-
che Taktung an Werktagen liegt dort unter zehn Minuten in beide Richtungen bzw. sieht der Fahrplan
fiir mindestens zwolf Stunden am Tag sechs Fahrten pro Stunde in beide Richtungen vor (vgl. Senats-
kanzlei Berlin, 2023). In Abbildung 4 ist zu erkennen, dass dieses Netz in Zehlendorf und Lichtenrade, im
Vergleich mit der Berliner Innenstadt weniger dicht ist. AuBerdem wird ersichtlich, dass das Vorrangnetz
in Lichtenrade auch auf den Verkehrshauptachsen nicht das gesamte Gebiet abdeckt. Dies ist in Zehlen-
dorf zwar der Fall, jedoch bleiben groRere Abschnitte, vorrangig in den Wohngebieten, nicht abgedeckt.

Dies verdeutlicht, dass in beiden Reallaboren Gebiete existieren, die unzureichend vom OPNV abge-
deckt werden und somit das Potenzial fiir alternative Verkehrsangebote wie z. B. durch Sharing-Fahr-
zeuge haben. Zudem kann hierdurch auch eine gréRere Abhangigkeit der Bevolkerung vom privaten Pkw
angenommen werden. GemaR AfS (2021) ist die Pkw-Dichte in diesen Bezirken in jedem Fall hoher als
in innerstadtisch gelegenen Bezirken Berlins.
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Abbildung 4: OPNV-Vorrangnetz in Berlin (eigene Darstellung nach Geoportal Berlin, Fis-Broker, 2022)
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Vergleichsgebiet

Im Rahmen des Projekts werden vom Anbieter Nutzungsdaten fiir die verschiedenen Reallabore erho-
ben, welche folglich miteinander verglichen werden kénnen. Um die Nutzung am Stadtrand jedoch in
einen groReren Kontext setzen zu kdnnen, wird die Nutzung mit einem Vergleichsdatensatz eines inner-
stadtischen Gebiets des Anbieters verglichen (vgl. Abbildung 3). Das ausgewahlte Vergleichsgebiet um-
fasst einen Ausschnitt der Berliner Innenstadt. Diese Eingrenzung wurde u. a. getroffen, um maégliche
Fahrten fir touristische Zwecke in weiteren Teilen der Innenstadt ausschliefen zu kénnen, um eine bes-
sere Vergleichbarkeit zu den Reallaboren herstellen zu konnen. Daher wurden gréRtenteils Wohnge-
biete in das Vergleichsgebiet einbezogen. Aulerdem soll durch den gewahlten Ausschnitt eine bessere
Vergleichbarkeit in Bezug auf die Insellage der Reallabore geschaffen werden. Der Erhebungszeitraum
umfasst die Daten vom 17.05.2021 bis zum 30.06.2022.

4.3. Ausgestaltung der Reallabore: Preis- u. Stationssysteme

Die Ausgestaltung der Reallabore fuBRt im Allgemeinen auf der Frage, wie ein Sharing-Angebot durch die
relevanten Stakeholder (Kommune, Anbieter, Nutzer:innen, Zivilbevolkerung) wahrgenommen wird
und wie ein solches Angebot entsprechend dieser verschiedenen Partikularinteressen moglichst kon-
fliktarm sowie wirtschaftlich ausgestaltet werden kann. Die Ausgestaltung des Sharing-Angebots in den
Reallaboren unterscheidet sich in drei zentralen Punkten: dem Preis fir Endkund:innen, dem Abstell-
modell der Fahrzeuge sowie der Fahrzeugflotte.

Preismodelle

In den drei Reallaboren wurden drei grundsatzlich unterschiedliche Preismodelle bei der Einfiihrung des
Sharing-Angebots angesetzt. Die genutzten Preismodelle sind in Tabelle 3 zusammengefasst und wur-
den zum Start der Reallabore wie folgt umgesetzt:

e Lichtenrade (Regulérer Preis + Incentivierung bei Abgabe in der Ndhe von S-Bahnhofen):

Vor der Einfiihrung der Reallabore im Juli 2022 lag der reguldre Preis beim Anbieter Bolt in Berlin
bei 0,19 € pro Minute ohne eine sonst brancheniibliche Entsperrgebiihr. Dieser Preis wurde fiir
das Reallabor in Lichtenrade Gbernommen, um am Ende der Studie die Ergebnisse aus den
Reallaboren mit verglinstigten Tarifen mit Ergebnissen aus einem Reallabor zu marktiblichen
Preisen vergleichen zu kdnnen. Im Gegensatz dazu wurden in Zehlendorf und Erkner geringere
Preise angesetzt, um die Nachfrage bei unterschiedlichen Preisen vergleichen zu kénnen. Im
Gegensatz zu einer Preisstruktur, die ein bestimmtes Nutzungsverhalten , bestraft” (sog. Push-
Malinahme), die in Zehlendorf angewandt wurde, wurde in Lichtenrade ein Preismechanismus
gewadhlt, der ein bestimmtes Nutzungsverhalten ,belohnen” sollte (sog. Pull-MalRinahme).
Konkret wurden fiir das Beenden der Fahrt an den Stationen der S-Bahnhofe in Lichtenrade
Incentivierungen (Anreize) in Form von drei Freiminuten vergeben, mit der Zielsetzung, einen
Umstieg auf die S-Bahn finanziell zu belohnen. Die Incentivierung ist parallel zur Einflihrung des
Angebots erfolgt und wurde wdhrend der gesamten Betriebsdauer der Reallabore beibehalten.
Da die Incentivierung nur fir die Beendigung der Fahrten am S-Bahnhof gewahrt wurde, konnte
ein Vergleich mit dem Anteil beginnender Fahrten am S-Bahnhof vollzogen werden, bei denen
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kein finanzieller Anreiz bestand. Somit kann der Einfluss preislicher Anreize auf die intermodale
Nutzung untersucht werden.

e Erkner (Niedriger Preis):

Erkner wurde ein vergleichsweise niedriger Preis, deutlich unter dem Durchschnitt der Branche
von 0,14 € pro Minute angesetzt. Das Erkenntnisinteresse besteht darin, zu untersuchen, ob
potentielle Nutzer:innen in Kleinstadten, die eine vergleichsweise hohe Entfernung zum
nachsten Oberzentrum (in diesem Fall die Berliner Innenstadt) und eine hohe Pkw-Dichte
aufweisen, durch den attraktiven Preis Gberdurchschnittlich aktiviert werden kdénnen.

e Zehlendorf (Progressiver Preis):

Studien zeigen, dass in vielen Stadten, in denen Sharing-Systeme zum Einsatz kommen, ein
Grofteil der Fahrten im unteren Minutenbereich liegt (vgl. z.B. Li et al.,, 2022). Diese
Beobachtung konnte anhand der Analyse der innerstadtischen Fahrten des Anbieters Bolt im
Berliner Kernbereich bestatigt werden (vgl. Abbildung 5). In Zehlendorf wurde daher wie in
Erkner zu Beginn der Fahrt ein Preis von 0,14 € pro Minute eingefiihrt. Ab der 13. Minute wurde
der Preis jedoch verdoppelt (0,28 € pro Minute). Dieser progressive Anstieg des Preises wurde
gewdhlt, um prifen zu kdnnen, ob sich somit langere Fahrten in die Berliner Innenstadt, die
vermutlich ansonsten mit dem OPNV zuriickgelegt worden wéren, verhindern lassen. Vielmehr
soll anhand dieses Preisansatzes geprift werden, ob kurze Fahrten gefordert werden kénnen,
um u.a. einen Umstieg auf den OPNV und insbesondere auf die S-Bahn zu fordern.

Fir den Beginn des progressiven Preisanstiegs wurde die ungefdhre durchschnittliche
Nutzungszeit der Fahrten von Bolt in Berlin (12 Minuten) gewahlt. In diesem Zeitrahmen wurde
zudem eine Erreichbarkeit aller Orte per Sharing-Fahrzeug innerhalb des Reallabors

angenommen.
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Abbildung 5: Verteilung der Nutzungsdauer von E-Scooter Fahrten in Berlin (Innenstadt)

Aufgrund der vergleichsweisen geringen Entfernungen zwischen den beiden Berliner Reallaboren und
dem innerstadtischen Geschéaftsgebiet von Bolt (vgl. Abbildung 3), kam es zu einer Vielzahl an
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unvorhergesehenen Fahrten zwischen diesen Geschaftsgebieten. Aufgrund der Mechanik, dass die aus-
gewadhlten Preise dem einzelnen Fahrzeug zugewiesen werden, kam es vor, dass die Fahrzeuge in einem
Reallabor zu unterschiedlichen Preisen zu mieten waren. Dies ermdglicht eine Untersuchung der Wir-
kung unterschiedlicher Preise auf die Nachfrage und Nutzung.

Tabelle 3: Ubersicht {iber die eingesetzten Preismodelle (Stand Projektstart)

Preismodell Preis Grund und Untersuchungsgegenstand

Niedriger Preis 0,14 €/min. Hohere Attraktivitat und Aktivierung in entferntem Gebiet mit zu-

satzlich hoherer Pkw-Dichte

Regularer Preis 0,19 €/min. Analyse der Nutzung unter marktiblichem Preis

Progressiver Preis 0,14 €/min. + Verdoppelung | Vermeidung langerer Fahrten durch Preiserhéhung

ab der 13. Minute

Incentivierung 0,57 € bei Abgabe innerhalb | Als Anreiz fiir den Umstieg auf den OPNV wurden drei Freiminuten

bestimmter Stationen bei Abgabe unmittelbar in der Ndhe der Bahnstationen gewahrt.

Im Laufe der Durchfiihrung wurden die Preise in den Reallaboren zum Teil erhéht, um entsprechende
Wirkungen auf das Nutzungsverhalten untersuchen zu konnen (vgl. Tabelle 4). Folgende Preisanpassun-
gen wurden unternommen:

Erkner:

In Erkner wurde von September 2022 bis Méarz 2023 der Einflihrungspreis von 0,14 € pro Minute
beibehalten, mit dem Zweck, dadurch eine ldngere Eingewdhnungsphase an das neue Sharing-An-
gebot zu schaffen. Um in den Monaten April und Mai 2023 die Auswirkungen eines Preisanstiegs
auf die Nachfrage - sowie um die Wirtschaftlichkeit des Betriebs unter marktiblichen Konditionen
- zu untersuchen, wurde der Preis auf den damals regularen Preis von 0,26 € pro Minute angeho-
ben.

Lichtenrade:

Im Laufe des Projekts wurde der Preis in Lichtenrade sukzessive erhoht, um die entsprechende
Wirkung auf das Nutzungsverhalten untersuchen zu kdnnen. Als Orientierung diente dabei die
Preisstruktur im reguldren Geschéaftsgebiet im Kernbereich Berlins. Preiserh6hungen im Berliner
Zentrum wurden parallel auf das Reallabor in Lichtenrade Ubertragen. Tabelle 4 zeigt die Zeit-
punkte und die Hohe der Preisanpassungen auf, die sich im Bereich von 8 bis 16 % bewegten. Als
Vergleichswert zu dieser sukzessiven Erhohung wurde am 18.04.2023 in Erkner eine Preiserh6hung
von 86 % vollzogen (von 0,14 €/min auf 0,26 €/min). Ziel dieses Vorgehens ist es, die Preissensitivi-
tat der Kund:innen analysieren zu kénnen.
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e Zehlendorf:

Aufgrund der bereits geschilderten Tatsache, dass es eingehende und ausgehende Fahrten zwi-
schen den Reallaboren gab, sind die entsprechenden Preiserhohungen zum Teil auch in den weite-
ren Reallaboren, und insbesondere in Zehlendorf, zu finden. Dariiber hinaus wurden in Zehlendorf
keine weiteren preislichen Veranderungen unternommen.

Tabelle 4: Ubersicht der Preiserhhungen im Reallabor in Lichtenrade

Zeitraum Giltiger Preis
18.07.22 —26.10.22 0,19 €/min.
27.10.22 - 09.03.23 0,22 €/min.
10.03.23 -03.05.23 0,24 €/min.
04.05.23 - 31.05.23 0,26 €/min.

Stationsmodelle

Eingangs wurde bereits auf mogliche Vorteile verschiedener Stationssysteme hingewiesen: das Free-
Floating-System erlaubt in der Theorie eine hohere Flexibilitat fir Nutzer:innen beim Erreichen des
Fahrtziels, wohingegen diese Flexibilitat in einem stationsgebundenen System vergleichsweise einge-
schrankt ist. Dafilir bieten stationsgebundene Systeme einen vielversprechenden Losungsansatz zur bes-
seren Regulierung des Parkens bzw. Abstellen der Sharing-Fahrzeuge, was in der Folge zu einem deutlich
héheren Anteil regelkonform bzw. nicht hinderlich abgestellter Fahrzeuge fiihren kann (vgl. Gebhardt
et al., 2021). Bei der Ausgestaltung von Stationssystemen bieten sich mittlerweile verschiedene Optio-
nen an, die sich in ihrer Wirkung auf das Parkverhalten, jedoch auch in Hinblick auf den damit verbun-
denen Aufwand flir Anbieter und Kommunen sowie die Akzeptanz der Nutzer:innen unterscheiden. In
diesem Wirkungsgeflecht gilt es, eine umsetzbare und ausgewogene Losung fiir alle beteiligten Stake-
holder zu finden. Daher wurden im Projekt drei verschiedene Stationsmodelle angewendet, um praxis-
bezogene Erkenntnisse zur Anwendung dieser Systeme am Stadtrand zu erhalten. Nachfolgend werden
die im Projekt genutzten Stationsmodelle beschrieben und ihre Auswahl begriindet und erklart:

e Free-Floating: Das Abstellen der Fahrzeuge ist im gesamten Geschéaftsgebiet, mit Ausnahme von
definierten Parkverbotszonen (beispielsweise um Griinanlagen oder Gewasser) moglich. Das
Free-Floating-System bietet fiir die Nutzer:innen die groBtmogliche Flexibilitdt sowie Komfort
und ist somit am ehesten mit den Vorziigen eines privaten Pkw zu vergleichen. Demgegeniiber
steht ein hoheres Konfliktpotenzial aufgrund von Flachenkonflikten auf Gehwegen. Die Nutzung
eines Free-Floating-Stationssystems als Teil der Studie erlaubt die Untersuchung
verschiedenster Aspekte (beispielsweise die Auswirkung auf das Parkverhalten). Zudem bietet
ein System ohne Stationsbindung die Moglichkeit, Start und Ziel der Nutzer:innen sehr genau
zu lokalisieren. Hieraus lassen sich Hotspots ableiten sowie mogliche Unterschiede im
Nutzungsverhalten im Vergleich zu stationsgebundenen Systemen feststellen.

e Virtuelle Stationen: Virtuelle Stationen sind feste Abgabeorte, die ausschlief3lich digital, also in
der App des Anbieters durch sog. Geofencing festgelegt und angezeigt werden, ohne eine
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dazugehorige Kennzeichnung auf der StraBe oder dem Gehweg aufzuweisen (vgl. Abbildung 6).
Aufgrund vorhandener Ungenauigkeit im GPS-Signal (vgl. Caggiani et al., 2023) muss die Station
digital etwas groRer definiert sein als die ortliche Flache, die zum Abstellen der Fahrzeuge
vorgesehen ist. Dieser digitale Puffer wird von Anbietern zumeist umgesetzt, um nutzerseitige
Frustrationen beim Abstellen bzw. Beenden der Fahrt zu vermeiden. Eine 6rtliche Ausweisung
der Station z. B. mittels Markierungen auf dem Boden finden in diesem System nicht statt. Im
Rahmen der Erprobung dieses Stationsmodell soll geprift werden, wie verlasslich und wirksam
dieses einfach zu implementierende und ,niedrigschwellige” Stationsmodell ist. Aus Sicht der
Anbieter ist dieses Modell einfacher und kurzfristiger umzusetzen, da keine baulichen oder
physischen Mallnahmen im StraBenverkehr, und somit auch keine zum Teil aufwendigen
Genehmigungen, notwendig sind. Die digitale Umsetzung ldasst somit mit einem vergleichsweise
geringem personellen Aufwand einrichten. Dies bedeutet sowohl fiir Anbieter als auch fur
Kommunen Kosten- und Zeiteinsparungen und ermoglicht eine ziigige Einfihrung des Angebots.
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Abbildung 6: Darstellung der Incentivierungen in Lichtenrade in der App von Bolt

Feste ortliche Stationen: Das Parken ist nur in Ortlich markierten Stationen erlaubt
(vgl. Abbildung 7). Als Verknipfung zur 6rtlichen Station dient eine virtuelle Markierung in der
App (vgl. Abbildung 7). Aufgrund der bereits geschilderten Problematik mit dem GPS-Signal wird
die Ortliche Station in der App des Anbieters ebenfalls etwas groRer definiert als die eigentliche
Station vor Ort dimensioniert ist. Die Stationen werden mit gelben Farbstreifen markiert (vgl.
Abbildung 7, Abbildung 8). Hier soll untersucht werden, inwiefern die Farbmarkierungen das
geordnete Abstellen der Sharing-Fahrzeuge unterstiitzen. Die Stationsflachen werden sowohl
im Gehwegbereich als auch auf der Fahrbahn eingerichtet, wodurch untersucht werden kann,
ob ein Bereich zu bevorzugen ist und welche Lésungen fiir den zukiinftigen Regelbetrieb von
Stationssystemen empfehlenswert sind. Zum Zweck einer eindeutigen Zuordnung der gelb
markierten Stationsflachen als exklusive Flache fiur Elektrokleinstfahrzeuge wurden Anfang
Marz 2023 zusatzlich Piktogramme innerhalb der Stationsfliche von Bolt aufgebracht
(vgl. Abbildung 8). Hintergrund dieser MaBnahme ist die wiederholt zu beobachtende
Fremdnutzung der Stationsflachen durch Kfz.
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In Erkner und Lichtenrade wurden jeweils 33 Stationen eingerichtet. Aufgrund der gréReren Flache des
Geschaftsgebiets in Lichtenrade (vgl. Tabelle 1) ist die Stationsdichte somit in Lichtenrade geringer als
in Erkner. Diese Ausgestaltung erlaubt eine Untersuchung der Nutzer:innen-Zufriedenheit in Bezug auf
den Grad der Abdeckung des Geschaftsgebiets durch Stationen.

Abbildung 8: Station in Erkner ohne (links) und mit (rechts) Piktogramm

Fahrzeugflotte

In allen Reallaboren wurden zu Beginn Flotten von je 100 Fahrzeugen eingesetzt, welche sich jeweils zur
Halfte aus E-Scootern und E-Bikes zusammensetzten (vgl. Tabelle 5). Die Fahrzeuge weisen unterschied-
liche Geschwindigkeitsbegrenzungen auf. Die Geschwindigkeit der E-Scooter ist auf 20 km/h begrenzt
und die elektrische Antriebsunterstiitzung bei den E-Bikes ist auf 25 km/h begrenzt. Beide Fahrzeugty-
pen weisen einen unterschiedlichen Platzbedarf beim Parken auf, wobei ein E-Scooter etwas weniger
Flache als ein E-Bike einnimmt.

Die Nutzung von E-Scootern wird als passive Mobilitdt bezeichnet, wahrend die E-Bike-Nutzung eine
aktive Mobilitdt darstellt. Durch das Angebot beider Mobilitatsformen in den Reallaboren kann
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untersucht werden, welcher Fahrzeugtyp von den Nutzer:innen in Stadtrandlagen bevorzugt wird. Die
zugrundeliegenden Ursachen flr eine mogliche Bevorzugung werden im Zuge der Umfrage erhoben. So
kann abgeleitet werden, wie zukiinftig die Flottenzusammensetzung in Geschaftsgebieten in Stadtrand-
lage zu wahlen ist. Um beobachten zu kénnen, welcher Fahrzeugtyp bei gleichen Verhaltnissen sowohl
beim Preis als auch bei der Angebotsdichte praferiert wird, wird fiir die beiden Fahrzeugtypen kein
preislicher Unterschied angesetzt.

Im Laufe des Testzeitraums wurden immer wieder Fahrzeuge aus dem Geschaftsgebiet der Berliner In-
nenstadt in die Reallabore Lichtenrade und Zehlendorf gefahren. Daher konnte die gleichméaRige Auf-
teilung der Fahrzeuge in diesen beiden Reallaboren nicht durchgehend gewahrleistet werden. In Erkner
trat eine solche Vermischung der Fahrzeuge nicht auf, weshalb dieses Reallabor fiir eine Analyse der
Nutzung beider Fahrzeugtypen valide und belastbar ist.

Tabelle 5: Zusammenfassung der Preis- u. Stationsmodelle und Fahrzeugflotten in den jeweiligen Reallaboren

Reallabor Preismodell Stationsmodell Fahrzeugflotte
Erkner Niedriger Preis (0,14 €/min) Stationsgebunden mit 6rtlicher Mar- | 50 E-Bikes
kierung 50 E-Scooter
Lichtenrade regularer Preis (0,19 €/min) Stationsgebunden ohne 6rtliche 50 E-Bikes
Markierung 50 E-Scooter
Zehlendorf progressive Bepreisung (0,14 €/min + | Free-Floating 50 E-Bikes
Verdoppelung ab der 13. Minute) 50 E-Scooter

4.4.Erhebung ParkverstoRRe

Die zentrale Kritik an Sharing-Angeboten mit E-Scootern und E-Bikes richtet sich im Wesentlichen an die
nicht ordnungsgemaR abgestellten Sharing-Fahrzeuge, die andere Verkehrsteilnehmer:innen beein-
trachtigen. Daher werden Parkverstof3e wie z. B. das Abstellen des Fahrzeugs auRerhalb der vorgesehe-
nen Markierung im Rahmen des Projekts regelmaRig untersucht.

Zur Bewertung der ParkverstoRe werden die im Berliner StraRengesetz geforderten 2,30 m freie Rest-
gehwegbreite beim Parken von Elektrokleinstfahrzeugen herangezogen. Die 2,30 m Restgehwegbreite
ist eine Vorgabe an die Sharing-Anbieter von Mikromobilitatsfahrzeugen aus den Nebenbestimmungen
der Sondernutzung der Stadt Berlin. Die Einordnung der ParkverstoRe in den Reallaboren erfolgt in Be-
zug auf die verbleibende Restgehwegbreite und soll eine qualitative Einordnung der Funktionsweise der
Stationssysteme am Stadtrand ermoglichen. Zuséatzlich werden Fremdnutzungen der Stationsflachen
durch Kfz sowie die Einhaltung der vorgegebenen Stationsflachen ermittelt. Daflir wird bei den virtuel-
len Stationen die virtuelle Flache in der App als Grundlage genutzt. Es soll darauf basierend lediglich
eine generelle Einschatzung der jeweiligen Anfalligkeiten der Stationsmodelle in der Verkehrsinfrastruk-
tur am Stadtrand erfolgen, um mithilfe der daraus resultierenden Erkenntnisse zielgerichtete MalRnah-
men ableiten und Empfehlungen aussprechen zu kénnen.

Insgesamt werden sieben Vor-Ort-Begehungen durchgefiihrt, jeweils zwei in Lichtenrade und Zehlen-
dorf und drei in Erkner. Eine zusatzliche Erhebung in Erkner ist notwendig, da dort im Projektverlauf
innerhalb der Sharing-Stationen Piktogramme aufgezeichnet werden. Die zusatzliche Erhebung hat das
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Ziel, den Einfluss dieser Markierungen auf die eindeutige Identifizierbarkeit der Flache als Sharing-Park-
platz zu evaluieren. Als Indikator dafiir wird die Anzahl innerhalb der Station geparkter Fahrzeuge sowie
auftretende Fremdnutzungen durch Kfz vor und nach dem Aufbringen der Piktogramme verglichen.

4.5.Quantitative Analyse und GIS-Analysen

Flr quantitative Auswertungen und geographische Darstellungen liegen die Datensatze des Anbieters
Bolt zu den untersuchten Reallaboren u. a. mit den Attributen Fahrtlange, Fahrdistanz, Start- u. End-
punkt der Fahrten, Preis sowie eine anonymisierte Zuweisung der Nutzer:innen vor. Aus diesen Datens-
atzen lassen sich Erkenntnisse zum Nutzungsverhalten am Stadtrand extrahieren, welche anhand de-
skriptiver statistischer Analysen sowie mithilfe von geographischen Informationssystemen (GIS) gewon-
nen werden. Ein Datensatz mit dquivalenten Attributen liegt ebenfalls fiir das innerstadtische Ver-
gleichsgebiet in Berlin vor.

4.6.Umfrage

Um weiterfliihrende Analysen hinsichtlich des Nutzungsverhaltens durchfiihren zu kénnen, wurden je-
weils in den Reallaboren app-basierte Befragungen der Nutzer:innen vollzogen. In Erkner wurde die
Umfrage ab Juni 2023 zusatzlich Gber die Homepage der Stadt Erkner fortgesetzt, da das Sharing-Ange-
bot dort im Gegensatz zu Lichtenrade und Zehlendorf nach Ende des Pilotprojekts zunachst eingestellt
wurde. Tabelle 6 zeigt eine Ubersicht der Erhebungen fiir jedes Reallabor.

Die Umfrage wurde den bestehenden Nutzer:innen in den Reallaboren per Push-Benachrichtigung in
der App von Bolt angezeigt, sobald diese von den Nutzer:innen ge6ffnet wurde. So konnte gewahrleistet
werden, dass nur aktive Nutzer:innen des Sharing-Angebots befragt wurden. Die Fragebdgen beinhalten
je nach Reallabor vier bis fiinf thematische Abschnitte:

e allgemeine Nutzung,

¢ Nutzung in Zusammenhang mit den anderen Verkehrsmitteln (OPNV u. Pkw),
e Fahrzeugbewertung,

e Stationsbewertung und

e Soziodemographie.

Tabelle 6: Ubersicht {iber die durchgefiihrten Umfragen

Reallabor Umfragentyp Erhebungszeitraum Anzahl abgeschlossener Teil-
nahmen
Erkner In-App-Umfrage + Homepage |19.05.2023 —30.06.2023 N =30

der Stadt Erkner

Lichtenrade In-App-Umfrage 19.05.2023 - 30.06.2023 N=94

Zehlendorf In-App-Umfrage 19.05.2023 - 30.06.2023 N =280
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Im Rahmen der allgemeinen Fahrzeugnutzung wird nach der Haufigkeit, den Wegezwecken sowie der
geplanten Nutzung des Sharing-Angebots gefragt. Zudem wird abgefragt, ob das Sharing-Angebot in
Kombination mit der S-Bahn genutzt wird (intermodaler Verkehr), ob und welche Griinde fir die alter-
native Nutzung zum Bus bestehen und ob das Sharing-Angebot moglicherweise die Fahrt mit einem
eigenen Pkw substituiert. Ferner wird abgefragt, welcher Fahrzeugtyp bevorzugt wird und welche
Griinde dafir angefiihrt werden.

In den Reallaboren, in denen die Fahrzeuge stationsgebunden abgestellt werden mussten (Erkner und
Lichtenrade), wird zusétzlich nach der Bewertung der Lage der Station, der Qualitdt sowie nach der
Funktionsfahigkeit der zwei Stationsmodelle gefragt.

Die Umfragen wurden vom 19.05.2023 bis zum 30.06.2023 durchgefiihrt. In Zehlendorf wurde die Um-
frage von 158 Teilnehmende begonnen und von 80 Personen komplett abgeschlossen. In Lichtenrade
lagen diese Werte bei 179 zu 94 und in Erkner bei 57 zu 30. Davon mussten in Erkner vier Teilnahmen
aufgrund unzureichender Daten aus dem Datensatz entfernt werden. Somit wurden insgesamt 200 ab-
geschlossene Befragungen in die Auswertung aufgenommen.

Tabelle 7 stellt die Alters-, Geschlechter- u. Einkommensverteilung unter den Befragten dar. Fir Lich-
tenrade und Zehlendorf Iasst sich erkennen, dass eine dhnliche Altersverteilung vorliegt wie auch in
bisherigen Erhebungen zur Nutzung von E-Scootern (vgl. Ringhand et al., 2021). In beiden Geschaftsge-
bieten war die Halfte der Befragten zwischen 18 und 27 Jahren alt. In Erkner hingegen erfolgt die Nut-
zung basierend auf der Umfrage tendenziell unter etwas alteren Personen. Die gréRte Gruppe weist ein
Alter zwischen 27 und 45 Jahren auf. In allen drei Reallaboren liegt der Anteil der mannlichen Nutzer
bei mindestens zwei Dritteln. Diese Verteilung ist kongruent mit den Ergebnissen der empirischen Arbeit
zu Zielgruppen fiir E-Scooter von Anke et al. (2022).

Bisherige Erkenntnisse in der Literatur weisen darauf hin, dass Nutzer:innen von E-Scootern Uber ein
héheres Einkommen verfligen (Gebhardt et al., 2021). Insbesondere in Lichtenrade und Zehlendorf
zeichnet sich jedoch eine andere Verteilung ab. Die groRte Nutzer:innen-Gruppe hat mit 27 und 29 %
ein monatliches Nettoeinkommen von unter 900 € angegeben. Bei zusatzlicher Betrachtung der iber-
wiegend jungen Kundschaft (18 — 27 Jahre), kdnnte es sich bei dieser Einkommensgruppe um Azubis
oder Studenten handeln, was im Rahmen dieses Projekts jedoch nicht erhoben wird, in jedem Fall aber
in zuklnftigen Untersuchungen einbezogen werden sollte.

Tabelle 7: Soziodemographische Daten der Befragten

Reallabor Erkner Lichtenrade Zehlendorf
StichprobengroRRe n = 26, Anteil in [%] n =94, Anteil in [%] n = 80, Anteil in [%]
Altersgruppe

(von ... bis unter ...)

15-18 / 2 3

! Die Einteilung der Altersgruppen orientiert sich an der Einteilung des Amts fiir Statistik Berlin-Brandenburg, um
einen Vergleich mit der jeweiligen Gesamtbevolkerung ziehen zu kénnen. Ebenfalls aus Griinden der Vergleich-
barkeit wurde das Nettoeinkommen basierend auf der Einteilung von Destatis kategorisiert (Destatis, 2023).
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Reallabor Erkner Lichtenrade Zehlendorf
StichprobengroRe n = 26, Anteil in [%] n =94, Anteil in [%] n = 80, Anteil in [%]
18-27 19 49 49

27-45 50 36 29

45-55 27 7 12

55-65 4 1 4

Uiber 65 / 4 1
Geschlecht

weiblich 19 30 27
mannlich 77 67 71

divers 4 3 3

Nettoeinkommen [€]

unter 900 4 29 27
900 - 1.300 12 14 15
1.301 - 1.500 8 12 5
1.501 - 2.000 8 11 14
2.001 - 2.600 28 14 15
2.601 - 3.600 16 5 7
3.601 - 5.000 12 7 5
Uber 5.000 12 8 12

Neben den Befragungen der Nutzer:innen in den Reallaboren werden auch die Biirger:innen in Erkner
und Umgebung befragt. Die Auswertung dieser Umfrage wird in dieser Studie nicht weiter behandelt.
Die Ergebnisse werden in einer weiteren Veroffentlichung vorgestellt.

4.7.Expert:innen-Interviews

Im Rahmen der Reallabore werden neben den Untersuchungen des Nutzungsverhaltens auch Expert:in-
nen-Interviews gefiihrt. Das Ziel dieser Interviews ist es, herauszufinden, wie weitere Stakeholder die
Reallabore bzw. das Sharing-System hinsichtlich einer nachhaltigen Ergidnzung des OPNV wahrnehmen
bzw. einschatzen, sowie unterschiedliche Bediirfnisse der Stakeholder mit Blick auf eine ganzheitliche
Integration eines neuen Sharing Angebots zu identifizieren.
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Im Laufe der Projektbearbeitung zeigte sich, dass die Bereitstellung des Sharing-Systems in einem kom-
plexen Konstrukt von gegenldufigen Interessen und Nutzungsanspriichen u. -konflikten stattfindet. Da-
her wurden sowohl Interviews mit beteiligten Akteuren aus der Politik und Verwaltung, mit Mitarbei-
ter:innen des Anbieters als auch weiteren Akteuren auf strategischer kommunaler Ebene durchgefihrt.
Im Zeitraum vom 12.07.23 bis zum 18.08.23 wurden sieben leitfadengestiitzte Interviews durchgefiihrt.
Die Lange der Interviews betrug zwischen 40 und 60 Minuten.

Die durchgefiihrten Interviews wurden aufgezeichnet, anschlieend transkribiert und die Transkripte
einer qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring & Fenzl (2019) unterzogen, um die wichtigsten Informa-
tionen zu extrahieren und verallgemeinern zu konnen. Dafiir wurden die wichtigsten Aussagen para-
phrasiert, durch Codierungen generalisiert und anschlieRend Redundanzen eliminiert. Im letzten Schritt
wurden die verbliebenen Generalisierungen gebiindelt und anschlieRend thematisch reduziert.

In den thematisch gegliederten Auswertungen der Ergebnisse in Kapitel 5 werden ebenfalls die wich-
tigsten Erkenntnisse aus den gefiihrten Interviews mit den Expert:innen integriert. Basierend auf diesen
Ergebnissen werden Handlungsempfehlungen fiir den zukiinftigen Betrieb von Sharing-Systemen abge-
leitet.
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5. Forschungsergebnisse

Hier werden die Ergebnisse des Projekts zusammengefasst, angefangen mit den Analysen des allgemei-
nen Nutzungsverhaltens, welche als Grundlage fir weiterfliihrende Analysen in diesem Kapitel dienen.

5.1. Allgemeines Nutzungsverhalten

Im Rahmen der Analyse des allgemeinen Nutzungsverhaltens werden die Parameter der Nutzungshau-
figkeit und der Nutzungsdichte sowie der Nutzungsplanung und der Nutzungszwecke betrachtet.

5.1.1. Nutzungsdichte und Nutzungshaufigkeit

Die Nutzungsdichte Uiber die Zeit lasst sich in sog. Tagesganglinien abbilden. Die Tagesganglinien in den
Reallaboren sind den innerstadtischen Tagesganglinien (Vergleichsgebiet) sehr ahnlich und unterschei-
den sich hauptséachlich in den Morgenstunden (vgl. Abbildung 9), in denen die Nutzung zwischen 1 und
6 Uhr in den Reallaboren hoher ausfallt als in der Innenstadt. Eine naheliegende Vermutung zur Erkla-
rung dieser Haufung an Fahrten am Morgen ist der am Stadtrand zu dieser Zeit ausgediinnte Fahrplan
des OPNV. Folglich beinhaltet die Umfrage zum Nutzungsverhalten die Frage, ob das Sharing-Angebot
aus diesem Grund in den Morgenstunden bzw. in den spaten Abendstunden genutzt wird (vgl. Kapitel
5.2).
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Abbildung 9: Tagesverlauf der Nutzung in allen Reallaboren und im Vergleichsgebiet in Berlin

Die Nutzungshdufigkeit des Sharing-Angebots ist in den Reallaboren am Stadtrand sehr dhnlich im
Vergleich zur Berliner Innenstadt
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Viele der Nutzer:innen nutzen das Angebot nur einmalig, nur wenige nutzen das Angebot sehr haufig.
Der Anteil der ,, Ausprobierer”, die lediglich nur eine Fahrt innerhalb des Erhebungszeitraums durchge-
flhrt haben, bewegt sich im Bereich zwischen 32 und 48 %. Diese Gruppe legt aber nur 3 — 6 % der
Fahrten zurlck (je nach Reallabor; vgl. Tabelle 8). Demgegentiber stehen die Nutzer:innen, die das Sha-
ring-Angebot durchschnittlich mehr als zweimal pro Woche nutzen. Hier ist der Anteil an Fahrten am
Stadtrand und der Fahrten im Berliner Kerngebiet, Lichtenrade und Zehlendorf nahezu identisch: 1 — 2
% der Nutzer:innen vereinen 29 — 30 % der Fahrten auf sich. In Erkner fallen diese Anteile noch hoher
aus: 3 % der Nutzer:innen fihren 40 % aller Fahrten durch. Hierbei ist ebenfalls darauf hinzuweisen,
dass der durchschnittliche Anteil an Fahrten pro Nutzer in Erkner mit 12,3 am hochsten ist. In Lichten-
rade liegt dieser Wert bei 9,6 und in Zehlendorf lediglich bei 8,0. Fiir das innerstadtische Vergleichsge-
biet in Berlin liegt dieser Wert bei 10,2. Der Anteil der einmaligen Nutzung ist in Zehlendorf (Free-Floa-
ting-System) mit rund 48 % am hochsten (vgl. Tabelle 8).

Tabelle 8: Nutzungshaufigkeit in den Reallabore im Vergleich zu Berliner Innenstadt

Nutzungshaufigkeit Berlin Erkner Lichtenrade |Zehlendorf
Anteile in %
Einmalig Nutzer:innen |38 32 42 48
Fahrten 4 3 4 6
Weniger als einmal Nutzer:innen |48 41 40 38
pro Monat
Fahrten 20 12 17 19
Einmal pro Monat Nutzer:innen |1 2 1 1
Fahrten 1 1 1 1
Mehrmals pro Monat Nutzer:innen |10 17 12 10
Fahrten 28 26 27 27
Bis zu zweimal Nutzer:innen |2 4 3 2
pro Woche
Fahrten 18 18 22 18
Zwei Mal oder haufiger Nutzer:innen |1 3 2 1
pro Woche
Fahrten 29 40 30 30

Breite Streuung der Nutzungshdufigkeit festgestellt

Die dargestellten Werte fir die Nutzungshaufigkeiten in den drei Reallaboren beziehen sich auf den
gesamten Untersuchungszeitraum (vgl. Tabelle 8). Bei der Betrachtung des Durchschnittswertes kann
es vorkommen, dass eine Nutzerin oder ein Nutzer das Angebot anfangs selten, im Verlauf des Projekts
jedoch in regelmaRig genutzt hat bzw. umgekehrt. Um ein detaillierteres Verstandnis zur Nutzungshau-
figkeit mehrere Monate nach dem Start des Angebots zu erhalten, wird dieser Aspekt im Rahmen der
Umfrage ebenfalls adressiert. Die Ergebnisse der Umfrage weisen auf einen groRBeren Teil der aktiven
Nutzer:innen auf eine regelmaRige Nutzung des Angebots hin (vgl. Abbildung 10). Nach eigenen Aussa-
gen nutzen 35 — 41 % das Angebot mehrmals pro Woche.
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Abbildung 10: Verteilung der Antworten zur Nutzungshaufigkeit, n = 199

Nutzungsdichte am Stadtrand deutlich geringer als in der Innenstadt Berlins.

Die Nutzungshaufigkeit bezogen auf die Flache (Nutzungsdichte) fallt in allen Reallaboren &dhnlich aus,
verglichen mit dem Berliner Stadtzentrum jedoch rund dreimal niedriger (vgl. Tabelle 9). Stellt man das
Free-Floating und stationsbasierte System in Lichtenrade und Zehlendorf gegeniber, zeigt sich, dass
beide Konzepte vergleichbare Nutzungsdichten aufweisen. Bezogen auf die Nutzungsdichte pro Tag (vir-
tuell-stationsbasiertes Abstellsystem) ist die Nutzung in Lichtenrade etwas héher.

Die Nutzungsdichte kann auch lber die tagliche Auslastung der Fahrzeuge bestimmt werden. Dieser
Kennwert ist aber in diesem Projekt in Teilen ungeeignet, da sich in Lichtenrade und Zehlendorf die
urspriingliche Flotte mit Fahrzeugen aus dem restlichen Geschaftsgebiet schnell vermischt hatte. Fir
Erkner lasst sich dieser Kennwert jedoch sinnvoll bestimmen, da die Fahrzeuge fast ausschlieRlich im
Geschaftsgebiet Uber die gesamte Testzeit verblieben sind. Fahrzeuge aus anderen Stadtteilen sind nur
in einem sehr geringen AusmaR hinzugekommen (vgl. Tabelle 10) Mit 0,7 Fahrten pro Tag ist die durch-
schnittliche Auslastung pro Fahrzeug in Erkner gering. Zum Vergleich: Einer Statistik aus dem Jahr 2019
zufolge wies Potsdam mit noch 1,5 Fahrten pro Tag die geringste Auslastung aller untersuchten Stadte
auf (Statista, 2023). In Hamburg konnten wiederum zwischen Mai und Oktober 2020 bei zwei Sharing-
Anbietern im Durchschnitt 1,7 bis 2,2 tagliche Fahrten pro Fahrzeug erreicht werden (Reintjes, 2020). In
dieser Kontextbetrachtung wird deutlich, wie gering der Wert fiir Erkner ist.
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Tabelle 9: Nutzungsdichte in den Reallaboren im Vergleich zur Berliner Innenstadt

Nutzungshaufigkeit Berlin Erkner Lichtenrade |Zehlendorf
Anzahl Fahrten 1.022.920 16.691 42.638 33.062
Fliche [km?] 42,4 3,9 6,1 5,9

Anzahl untersuchter Tage 410 255 318 318
Nutzung pro Tag 2.494,9 65,5 134,1 104,0
Nutzungsdichte 58,84 16,78 21,98 17,62
[Nutzungen pro Tag/km?]

Als valider Vergleichswert fiir alle Reallabore kann die Anzahl der Fahrten pro Tag im Geschéaftsgebiet
herangezogen werden. Dabei zeigt sich, dass im stationsbasierten System in Lichtenrade mehr als dop-
pelt so viele Fahrten pro Tag absolviert werden als in Erkner. Der Wert fiir die tagliche Nutzung in Zeh-
lendorf liegt ungefahr in der Mitte der weiteren Reallabore (vgl. Tabelle 9).

Die geringere absolute Nutzung in Erkner ldsst sich auf die geringe Bevolkerungsdichte zuriickfihren,
denn gemessen an der Bevolkerung weist Erkner den hochsten Anteil an Fahrten auf. Dort wurden rund
1,4 Fahrten pro Einwohner:in absolviert, wohingegen dieser Wert fiir Lichtenrade bei 0,8 und fiir Zeh-
lendorf bei 0,6 liegt. Aufgrund der hheren Bevolkerungsdichte in den Berliner AuRenbezirken kénnen
héhere Fahrzeugauslastungen erreicht werden.? Demnach kénnen absolut und pro Fliche die meisten
Fahrten im Geschéaftsgebiet mit der héchsten Bevolkerungsdichte verzeichnet werden (Lichtenrade).
Vice versa erfolgten auf diese Kennwerte bezogen die wenigsten Fahrten im Geschaftsgebiet mit der
geringsten Bevolkerungsdichte.

Tabelle 10: Anteil eingehender und ausgehender Fahrten in den Reallaboren

Reallabor {\nteil ey einfahrend ausfahrend
innerhalb

Erkner 96 % 2,5% 1,5%

Lichtenrade 87 % 7% 6%

Zehlendorf 78 % 11% 11%

2 Die Geschiftsgebiete umfassen jeweils nicht den gesamten Stadtteil bzw. Kommune: in Erkner wird im Vergleich
zu den anderen Reallaboren jedoch ein Grof3teil der Wohnsitze der Einwohnenden eingeschlossen. Somit fillt die
tatsachliche Zahl der zu beriicksichtigenden Einwohner:innen fiir Lichtenrade und Zehlendorf faktisch geringer
aus. Dafiir ist das Einzugsgebiet fiir weitere Nutzer:innen durch umliegende Wohngebiete in Lichtenrade und Zeh-
lendorf gréRer als in Erkner. Selbst bei einer Reduzierung der einbezogenen Einwohnenden, ware der Wert in
Lichtenrade und Zehlendorf zumindest in einem dhnlichen Bereich wie in Erkner, was zeigt, dass eine hohere Be-
volkerungsdichte in den untersuchten Gebieten eine héhere absolute Nutzung hervorruft und somit aus rein pri-
vatwirtschaftlicher Betrachtungsweise fiir den Anbieter am attraktivsten bewertet werden kann.
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5.1.2. Nutzungsplanung und Nutzungszwecke

In Gebieten mit vermindertem OPNV-Angebot und unsicheren OPNV-Verbindungen: Sharing-Angebot
wird als zuverldssiges und flexibles Verkehrsangebot genutzt

Um herauszufinden, inwiefern die Nutzung des Sharing-Angebots bereits in die tagliche Mobilitat der
Nutzer:innen eingeplant wird bzw. fester Bestandteil derer taglichen Mobilitdtsroutinen ist, wird dies
auch in der Umfrage adressiert. Die Befragten geben mehrheitlich an, die Fahrzeuge spontan zu leihen
bzw. eine Mischung aus spontaner und geplanter Nutzung zu verfolgen (vgl. Abbildung 11). Uber alle
Untersuchungsgebiete betrachtet, plant jeder/ jede sechste bis achte Nutzer:in das Sharing-Angebot
vorher fur die jeweils zu bewaltigenden Strecken bzw. Teilstrecken als Verkehrsmittel ein. Hier kann ein
Zusammenhang zu den genannten Griinden fir die Nutzung des Angebots als Alternative zum Bus her-
gestellt werden, da in diesem Kontext eine spontane Nutzung erfolgt, sobald der Bus verspatet ist oder
gar ausfallt (vgl. 5.2.1). Somit wird das Sharing-Angebot in Gebieten mit einem geringeren OPNV-Ange-
bot und unsicheren OPNV-Verbindungen von den Nutzer:innen als zuverléssiges und flexibles Verkehrs-
angebot in Anspruch genommen.
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Abbildung 11: Verteilung spontaner und geplanter Nutzung (n = 198)

Egal ob Kleinstadt (Erkner) oder Randbezirk von Berlin (Lichtenrade, Zehlendorf): die Verteilung der
Wegezwecke ist nahezu gleich

Neben der zuvor analysierten Nutzungshaufigkeit ist es ebenfalls elementar, ein Verstandnis Gber die
Wegezwecke der Nutzer:innen zu bekommen, um daraus evtl. weitere Kriterien fiir die zuklnftige Aus-
gestaltung des Sharing-Angebots am Stadtrand ableiten zu konnen. Die Antwortenverteilungen zu den
vorliegenden Wegezwecken sind in Abbildung 12 dargestellt.

Die haufigste Nutzung erfolgt auf dem Weg zur Arbeit bzw. auf dem Weg nach Hause sowie im Zusam-
menhang mit Freizeitverkehren. Dies deckt sich auch mit den Erkenntnissen bisheriger Erhebungen zur
Nutzung in UGberwiegend innerstaddtischen Geschéaftsgebieten (Difu, 2022). Auffillig ist, dass die
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Verteilung der Wegezwecke in den drei Reallaboren sehr dhnlich ausfallt. Einzig der Anteil der Nutzung
fiir den Weg zur Arbeit fallt in Lichtenrade etwas geringer aus, was durch den héheren Anteil der Nut-
zung fur Erledigungen aufgewogen wird. Insgesamt lasst sich festhalten, dass die hohen Anteile der
Wege zur Arbeit und nach Hause hochstwahrscheinlich mit einer erhéhten Nutzung in den Morgenstun-

den (vgl. Abbildung 9) sowie einer intermodalen Nutzung mit der S-Bahn (vgl. Kapitel 5.2.1) zusammen-
hangen.
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Abbildung 12: Wegezwecke fiir die Nutzung des Sharing-Angebots in den drei Reallabore

Bei der Wegeldnge ergeben sich in der durchschnittlichen Nutzung in allen durchgefiihrten Reallaboren
nur minimale Unterschiede, die jedoch vernachlassigbar sind. Die durchschnittliche Nutzung in den Re-
allaboren lag bei 1,6 — 1,9 km pro Fahrt. Der Wert fiir das Vergleichsgebiet in Berlin liegt bei 1,8 km.

5.1.3. Schlussfolgerungen

Auch am Stadtrand lGberwiegt unter den Nutzer:innen der Anteil derjenigen, die das Angebot lediglich
einmal ausprobiert haben. Dennoch ist fiir alle Reallabore ein Anteil an Nutzer:innen auszumachen, die
zwar einen sehr geringen Teil aller Nutzer:innen reprasentieren, jedoch Uberproportional viele Fahrten
absolvieren. Folglich resultiert daraus die zukiinftige Aufgabe flr Anbieter, entsprechende Anreize im
Angebot fir beide Nutzungsgruppen (,,Ausprobierer:innen” und , Vielnutzer:innen”) bereitzustellen.

Die Nachfrage nach Sharing-Angeboten aufgrund eingeschrankter 6ffentlicher Mobilitatsangebote fiihrt
jedoch nicht zwangslaufig zu einer Uberdurchschnittlichen Nutzungsdichte. Die Nutzungsdichte in den
untersuchten Reallaboren fillt sehr heterogen aus. Dies lasst sich mit hoher Wahrscheinlichkeit auf die
verschiedenen Bevélkerungsdichten zurtickfiihren. Entgegen der formulierten These 3 (vgl. Kapitel 3.3)
werden Sharing-Angebote in den AulRenbezirken nicht im gleichen bzw. héheren Mal3e genutzt, wie in
der Innenstadt. Hieraus folgt eine Herausforderung fiir den zukiinftigen Betrieb. Dort, wo ein Sharing-
Angebot bestméglich die Abhidngigkeit vom Pkw reduzieren sowie ein liickenhaftes OPNV-Angebot er-
gdnzen kann, also oftmals in Gebieten mit einer geringeren Bevolkerungsdichte, fallt als Konsequenz die
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Nutzungsdichte geringer aus und macht das jeweilige Geschaftsgebiet flir den Anbieter nicht wirtschaft-
lich. Daher gilt es in dieser Konstellation sowohl fiir Kommunen als auch fiir Anbieter, gemeinsam L6-
sungen und Konzepte fiir einen kostendeckenden Betrieb zu erarbeiten.

5.2.Zubringer zum OPNV und alternatives Verkehrsmittel

In diesem Kapitel erfolgt die Analyse hinsichtlich einer moglichen Funktion von Sharing-Angeboten als
Ergdnzung und Zubringer zum OPNV am Stadtrand. Zudem wird das Potenzial von Sharing-Angeboten,
Pkw-Fahrten am Stadtrand zu ersetzen, untersucht.

5.2.1. Zubringerfunktion zum OPNV

24 - 35 % je nach Reallabor nutzen die Sharing-Fahrzeuge mehrfach pro Woche, um die S-Bahn zu
erreichen.

Zum Zweck einer allgemeinen Einschatzung, inwiefern die Sharing-Fahrzeuge als Teil intermodaler We-
geketten genutzt werden, kann das anteilige Fahrtenaufkommen an den S-Bahnhofen in den Reallabo-
ren als Referenzwert herangezogen werden. In allen Reallaboren werden die S-Bahnhofe von allen mog-
lichen Fahrtzielen am starksten frequentiert. Jede vierte bis flinfte Fahrt endet in stationsgebundenen
Systemen an den Stationen am S-Bahnhof, was in den entsprechenden Geschaftsgebieten die hochste
Konzentration aller Ziele darstellt (vgl. Tabelle 11).3

Tabelle 11: Anteil startender und endender Fahrten an einem S-Bahnhof in den Reallaboren

Reallabor Erkner Lichtenrade Zehlendorf
Sl S-Lichten- |S-Schi S-Zehlen Sl
S-Bahnhof (+Stadt- Summe gauer Summe
rade chauweg dorf
halle) StraBe
Anteil startender
21 13 11 23 8 6 13
Fahrten [%]
Anteil endender
19 12 11 23 7 5 12

Fahrten [%]

3 Im Reallabor, in dem ein Free-Floating-System zum Abstellen der Fahrzeuge genutzt wurde (Zehlendorf) ist die
Konzentration der Fahrten im Umfeld der S-Bahnhofe dhnlich dicht und das Umfeld des S-Bahnhofes Zehlendorf
entspricht ebenfalls dem haufigsten Ziel aller Fahrten (vgl. Abbildung 14). Die geringeren Anteile in Tabelle 11
lassen sich damit begriinden, dass im Gegensatz zu den Reallaboren mit stationsgebundenem Parken die Fahr-
zeuge im Bahnhofsumfeld grofRflachiger abgestellt werden konnten, fiir eine vergleichbare Quantifizierung jedoch
eine Eingrenzung getroffen werden musste. Daher wurden die Koordinaten der Haltestellenzugénge des Verkehrs-
verbunds Berlin-Brandenburg als einheitliche Begrenzung zur Erfassung der endenden Fahrten im Bahnhofsumfeld
genutzt (VBB, 2021). Die Stationen in den anderen Reallaboren lagen innerhalb dieser Koordinaten, wodurch alle
Fahrzeuge an den Bahnhofen erfasst werden konnten, in Zehlendorf jedoch insbesondere am S-Zehlendorf nicht
alle Fahrzeuge erfasst wurden.
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Aus der hohen Frequentierung der S-Bahnhofe lasst noch nicht zwangslaufig ein Umstieg auf die S-Bahn
und folglich eine Zubringerfunktion des Sharing-Angebots schlussfolgern. Die Auswertungder drei Um-
fragen zeigt jedoch, dass ein bedeutender Teil der Befragten (zwischen 24 und 35 % je nach Reallabor)
das Sharing-Angebot mehrfach pro Woche nutzt, um auf die S-Bahn umzusteigen bzw. von dort aus mit
einem Sharing-Fahrzeug weiterzufahren (vgl. Abbildung 13). Hinzu kommen zwischen 20 und 35 % der

Nutzer:innen, die wochentlich oder zumindest mehrmals im Monat das Angebot als Zubringer zum
OPNV nutzen.

40-
Reallabor
Erkner 35
Lichtenrade
32 Zehlendorf ¥
30-
= 24 24
£
=20
[T
<
< 13 14 15 14
12 .
107 I I | '
0 I

Mehrmals brc Woche Einmal pfo Woche Mehrmals pro Monat Einmal pfo Monat Weniger als einmal pro Monat

Nutzungshaufigkeit Umstieg S-Bahn

Abbildung 13: Verteilung der Nutzungshaufigkeit Umstieg S-Bahn in der Umfrage (n = 198)

Um noch detailliertere Einblicke in die intermodale Nutzung zu erhalten, zeigt Abbildung 14 die Vertei-
lungen der Zielorte pro Reallabor in Form einer Heatmap. Die verdichteten roten Punkte in Erkner und
Lichtenrade entsprechen den dort eingerichteten Stationen an den S-Bahnhofen. Sowohl im Free-Floa-
ting als auch in den stationsgebundenen Systemen liegt die groRte Agglomeration (Hotspot) jeweils im
Bereich der S-Bahnhofe. Eine weitere starke Verdichtung ergibt sich in Zehlendorf nérdlich des S-Bahn-
hofes Zehlendorf entlang des Teltower Damms, wo der Ortskern sowie das Versorgungszentrum des
Stadtteils (Rathaus, Optiker, Drogerie etc.) liegen. AuRerdem ist eine starkere Konzentration im Bereich
der Bushaltestelle Zehlendorf Eiche zu sehen. Dort bestehen Anschlussmaoglichkeiten an zwdlf Buslinien
(BVG, 2023a). Zusatzlich ist in Zehlendorf eine starkere Verdichtung entlang der Grenzen des Geschéfts-
gebiets zu erkennen. Dies spricht dafiir, dass eine Nachfrage nach einer weiteren Ausweitung des un-
tersuchten Geschaftsgebiets existiert. Am sidlichen Ende des Geschaftsgebietes in Zehlendorf liegt die
Kommune Teltow (Brandenburg). Eine Ausweitung des Systems ware daher erst nach weiteren Abstim-
mungen zwischen dem Anbieter und der Kommune moglich.
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[] Geschaftsgebiet Reallabor Erkner
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X [] Geschéftsgebiet Reallabor Zehlendorf
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[ Geschaftsgebiet Reallabor Lichtenrade
\ OpenStreetMap

Abbildung 14: Heatmaps fiir die endenden Fahrten in den Reallaboren

In Lichtenrade zeichnen sich neben den S-Bahnhofen weitere Hotspots an den Kreuzungen Goltz-
str./Lichtenrader Damm (drei Buslinien) sowie Lichtenrader Damm/Barnetstr. (finf Buslinien) ab (BVG,
2023b, BVG, 2023c). Diese Kreuzungen stellen jeweils Knotenpunkte des ortlichen Busnetzes dar und
liegen an den VerbindungsstraRen zu den zwei S-Bahnhofen im Reallabor in Lichtenrade. In Erkner ist
ein weiterer Hotspot slidwestlich des Bahnhofes am Friedensplatz zu erkennen, welcher als Verbindung
zwischen dem Nord- u. Slidteil der Stadt fungiert (Kreisverkehr).
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Insgesamt zeigen die Heatmaps eine groRflachige Verteilung in den Wohngebieten am Stadtrand, die in
der Summe einen GroRteil der Fahrten ausmachen. Daraus lasst sich ableiten, dass vermehrte Wegebe-
ziehungen zwischen wichtigen Haltestellen des OPNV und den Wohngebieten bestehen (vgl. Anhang 3:
Quell- und Zielverkehre an S-Bahnhofen in den Reallaboren).

Pendelnde nutzen die Sharing-Fahrzeuge in Randgebieten als Alternative zum Bus

Die Umfrageergebnisse verdeutlichen, dass die Sharing-Fahrzeuge im Wesentlichen (rund 70 — 90 % je
nach Reallabor) als Alternative zum Bus genutzt wurden (vgl. Abbildung 15). Als Grund fir die alternative
Nutzung wird am haufigsten genannt, dass das Sharing-Angebot im Allgemeinen eine héhere Verflg-
barkeit hat als die lokal verkehrenden Busse (26 — 34 %). Insbesondere in den Abendstunden, wenn
keine Busbedienung mehr vorhanden ist, werden die Sharing-Fahrzeuge alternativ genutzt (20 — 30 %).
Auch in den Morgenstunden dient das Sharing-Angebot als Ersatz fiir noch nicht verkehrende Buslinien
(10 — 15 %). Zusatzlich wird die Fahrt mit dem Sharing-Fahrzeug von 16 — 22 % der Nutzer:innen auch
als komfortabler gegenliber dem Bus bewertet.

Weitere genannte Griinde fir die alternative Nutzung geteilter Mikromobilitdt zum Busangebot sind:
e Verspatung des Busses,
e Ausfall des Busses,
e Zulange Wartezeit auf den Bus,
e Keine Buslinie auf gewlinschter Route,

e Schneller als der Bus durch mogliche Umfahrung von Staus, z.B. durch Nutzung der
Radverkehrsinfrastruktur.

Aus diesen Anwendungsfallen wird ebenfalls ersichtlich, welche Vorteile ein Sharing-Angebot mit einer
hohen Verfligbarkeit fir die Nutzer:innen haben kann.

&
komfortabler als Busfahrt- [ -
I—.

E—
Ich nutze es nicht als Alternative zum Bus- [N 5

E—
Bus fahrt noch nicht (Morgenstunden)- NG 4
—s
-
Bus fahrt nicht mehr (Abendstunden/ nachts). [
IR
-
bessere Verfiigbarkeit des Sharing-Angebots- [N
R 34
0 10 20 30 40
Anteil in %

Reallabor

Erkner
Lichtenrade
Zehlendorf

Grund

Abbildung 15: Griinde fir Nutzung des Sharing-Angebots als Alternative zum Bus (n = 200)
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Gerade bei geringem Takt bzw. bei unzuverladssiger Bedienung wird das Sharing-Angebot als alternatives
Verkehrsmittel interessant, da es bestehende Defizite in der 6ffentlichen Nahverkehrsversorgung kom-
pensieren kann. Durch das Sharing-Angebot findet zwar zum Teil eine Substitution des OPNV, vor allem
des Busses, statt, dient Nutzer:innen jedoch als ein Mobilitdtsangebot mit hoherer Verfligbarkeit.
Dadurch wird eine hohere Flexibilitat in der Alltagsmobilitat erreicht.

5.2.2. Substitution von Pkw-Fahrten
Sharing-Angebote bieten hohes Potenzial zur Reduzierung von Pkw-Fahrten am Stadtrand

Neben einer Ergdnzung des OPNV ist ebenso die Frage nach einer méglichen Substitution von Pkw-Fahr-
ten durch Sharing-Fahrzeuge relevant. In allen Reallaboren liegen 75 % aller Fahrten unter héchstens
2,3 km (vgl. Anhang 2: Boxplots der Fahrtdauer pro Preis). Theoretisch hatten Sharing-Angebote somit
das Potenzial, die 30 Mio. Pkw-Fahrten pro Tag in Deutschland, die weniger als 2 km betragen (Gebhardt
et al., 2021), zu ersetzen. Aus dieser Konstellation lasst sich in Anbetracht der durchschnittlichen We-
geldnge von 1,6 — 1, 9 km pro in den untersuchten Geschéaftsgebieten (vgl. Kapitel 1.1.1) ein hohes Po-
tenzial zur Nutzung von geteilter Mikromobilitat fir kurze Wege ableiten, die momentan noch mit dem
Pkw absolviert werden. Zu diesem Zweck werden die Nutzer:innen befragt, ob und wie haufig sie das
Sharing-Angebot als Alternative zum Auto nutzen (vgl. Abbildung 16Abbildung 16: Antwortverteilung zur

Nutzungshaufigkeit des Sharing-Angebots als Alternative zum Auto
(n=197)).
40
40-
Reallabor 34
Erkner
Lichtenrade
Zehlendorf 32
30
=2 24 24
c 22
=20
- 17
E ° 15
12 12 12
10 L
7 7
I : : I .5
) [ O

Mehrmals pro Woche Einmal pro Woche Mehrmals pro Monat Einmal pro Monat Weniger als einmal pro Monat keine Alternative zum Phw

Nutzungshdaufigkeit als Alternative zum Auto

Abbildung 16: Antwortverteilung zur Nutzungshaufigkeit des Sharing-Angebots als Alternative zum Auto
(n=197)

Fir alle Reallaboren zeigen die Umfragen, dass das Sharing-Angebot unter den Nutzer:innen in hohem
Malle als alternatives Verkehrsmittel zum Pkw genutzt wird. Je nach Reallabor geben rund 60 — 70 %
der Befragten an, das Sharing-Angebot als Alternative zum Pkw zu nutzen, wobei die Haufigkeit dieser
alternativen Nutzung stark variiert. Rund ein Viertel der Befragten gab an, den Pkw mindestens einmal
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pro Woche zugunsten des Sharing-Angebots stehenzulassen. Insgesamt nutzen es durchschnittlich so-
gar rund 20 % mehrmals pro Woche anstelle des Pkw. Fiir 30 — 40 % der Befragten kommt das Angebot
als Pkw-Alternative tiberhaupt nicht in Frage.

5.2.3. Schlussfolgerungen

Mit Blick auf die Untersuchung der Funktionsweise von Sharing-Angeboten als Verkniipfung zum o6rtli-
chen OPNV kann festgestellt werden, dass diese in einem hohen MalRe intermodal genutzt werden, vor-
ranging in Verbindung mit der S-Bahn. Insgesamt ist die Nutzungshaufigkeit des Sharing-Angebots als
Bestandteil einer intermodalen Wegekette mit der S-Bahn zwar in allen Reallaboren heterogen verteilt,
eine regelmaRige Nutzung ist jedoch bei etwa jeder zweiten Person vorhanden. Dariiber hinaus kann
aufgezeigt werden, dass das Sharing-Angebot in allen Reallaboren als Ergdanzung zum liickenhaften Bus-
netz genutzt wird. Diese Funktionen sollten in Zukunft durch weitere MaBnahmen, wie einer Integration
in das OPNV-Angebot, weiter ausgebaut und verstetigt werden.

Neben Aspekten der physischen Nutzbarmachung des Sharing-Angebots als Bindeglied zum OPNV in
Form verschiedener Stations- u. Preismodelle spielen auch die digitale Prasenz und Planung des Ange-
bots eine wichtige Rolle, um die Leihfahrzeuge als Verkehrsmittel in intermodalen Wegeketten in Kom-
bination mit dem OPNV zu nutzen. In Berlin kann mithilfe der Jelbi-App kompakt und vereinfacht nach
einer Kombination von mehreren Verkehrsmitteln fiir die geplante Route gesucht werden (vgl. BMWK,
2023). Demnach kann die Nutzung der Jelbi-App eine intermodale Verknupfung zwischen Sharing-An-
geboten und OPNV férdern (vgl. Bartnik, 2021).

Fiir die Einrichtung der Stationsflachen sind Bereiche zu wahlen, die in der Ndhe von Bushaltestellen
liegen. Der bedeutendste Grund, Sharing-Fahrzeuge anstelle des Busangebots zu nutzen, ist Reallabor
Ubergreifend die hohere Verfligbarkeit, insbesondere in Tagesrandzeiten bzw. nachts. Hieraus kann als
Handlungsbedarf flir Anbieter abgeleitet werden, dass eine hohe Verfligbarkeit an Fahrzeugen vor-
nehmlich an Abstellflachen in der naheren Umgebung von Bushaltestellen wichtig ist, ohne dass der
Umstiegsverkehr an der Haltestelle durch geparkte Fahrzeuge beeintrachtigt wird.

Sharing-Angebote am Stadtrand haben das Potenzial, Pkw-Fahrten in Stadtrandlagen mit einer hohen
Pkw-Abhangigkeit insbesondere auf kurzen Strecken zu ersetzen und was sie bereits zu einem gewissen
Teil tun. Zu welchem Anteil Pkw-Fahrten durch Sharing-Angebote in den AuRenbezirken ersetzt werden,
variiert allerdings stark und ist zuséatzlich von weiteren externen Faktoren abhéangig. Der konkrete Ein-
fluss auf das oOrtliche Verkehrsgeschehen sollte in nachfolgende Untersuchungen einbezogen werden.

Anhand der geschilderten Erkenntnisse kann These 2 (vgl. Kapitel 3.3) als zutreffend bewertet werden.
Diese besagt, dass Sharing-Angebot den OPNV am Stadtrand ergénzen und attraktivieren kénnen. Der
hohe Anteil der Fahrten, die im Zusammenhang mit der Nutzung der S-Bahn stehen, sowie die Ergan-
zungsfunktion zum lokalen Busverkehr unterstreicht diese These.

5.3. Fahrzeugbezogene Nutzungspraferenzen

Hinsichtlich der Wahl zwischen den verfligbaren Fahrzeugtypen (E-Bike und E-Scooter) kann anhand der
Auswertung der Nutzungsdaten sowie der Umfragen eine klare Tendenz fiir E-Scooter festgestellt wer-
den. Nachfolgend werden die Ergebnisse fir beide Fahrzeugtypen ausgefiihrt.
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5.3.1. E-Scooter

In allen Reallaboren wurde mit einer Flotte bestehend zur Halfte aus E-Scootern und zur Halfte aus E-
Bikes (Pedelecs) gestartet. Es ist in allen Reallaboren klar ersichtlich, dass der Fahrzeugtyp E-Scooter
dem E-Bike gegeniiber bevorzugt wird. In Lichtenrade wird dieser Fahrzeugtyp zu 86 % und in Zehlen-
dorf zu 83 % genutzt. Aufgrund der hohen Anzahl an eingehenden und ausgehenden Fahrten in diesen
beiden Reallaboren und der dadurch teilweise verzerrten Nutzungsstatistik, bietet das Reallabor in Erk-
ner aufgrund seiner Insellage und der dort eingehaltenen gleichmaRigen Verteilung der Flotte das aus-
sagekraftigste Ergebnis.

Das Reallabor in Erkner weist die verhaltnismaRig héchste Nutzung von E-Bikes im Vergleich mit den
verbleibenden Reallaboren auf. Mit insgesamt 34 % absolvierter Mietvorgdange mit dem E-Bike liegt die-
ser Wert jedoch noch deutlich unter dem auch in Erkner klar praferierten E-Scooter. Zur weiteren Uber-
prifung, inwiefern die hohere Nutzungsrate von E-Scootern mit den tatsachlichen Praferenzen der Nut-
zer:innen zusammenhangt, wurde die Frage nach einer Praferenz inkl. der Frage nach den Griinden fir
eine Bevorzugung eines der beiden Fahrzeugtypen in die Umfrage integriert. Auch die Befragungen in
den drei Reallaboren bestatigen die oben beschriebenen Erkenntnisse. Aus allen Umfragen ergibt sich
eine Praferenz fir die Nutzung von E-Scootern. Je nach Reallabor wird dieser Fahrzeugtyp zu mindestens
rund 60 % bevorzugt (vgl. Abbildung 17). AuBerdem zeigt sich, dass es nur fiir einen geringen Teil der
Nutzer:innen keinen Unterschied macht, welches Fahrzeug genutzt wird. Lediglich in Zehlendorf fallt die
Indifferenz zwischen beiden Fahrzeugtypen mit rund 25 % etwas hoher aus. In Erkner bestatigen die
Umfrageergebnisse (35 % fiir die Praferenz zur Nutzung von E-Bikes) auch die durch die Nutzung gemes-
senen Praferenzen. In der Folge konnen daher reprasentative Schliisse zur Bevorzugung eines E-Scoo-
ters gegeniiber einem E-Bike gezogen werden. Die Griinde sind dabei vielfaltig und tGberschneiden sich
teilweise (vgl. Tabelle 12).
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Abbildung 17: Antwortverteilungen zur Fahrzeugpraferenz (n = 199)
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Bei der Angabe von Griinden konnten mehrere Optionen ausgewahlt werden. Die Tabelle 12 und Ta-
belle 13 fassen den jeweiligen Anteil an Nutzer:innen sowie die fiir sie ausschlaggebenden Griinde fur
das Fahrzeug zusammen. In erster Linie ist das wahrgenommene Fahrgefiihl (Fahrkomfort + Fahreigen-
schaften) entscheidend fiir die Wahl des E-Scooters. Die passive Mobilitat bei der Nutzung eines E-Scoo-
ters ist aus Sicht vieler Nutzer:innen ebenfalls eine entscheidende Determinante zur Wahl dieses Fahr-
zeugtyps. Damit geht aus Sicht vieler Nutzer:innen zusatzlich der Vorteil einher, dass keine Anpassung
der richtigen Sitzhéhe vor dem Start der Fahrt notwendig ist.

Aus einer geschlechterspezifischen Betrachtung der Praferenzen fur die Fahrzeugtypen resultiert kein
malgeblicher Unterschied zu den Ergebnissen der geschlechteriibergreifenden Praferenzen (vgl. Abbil-
dung 17). Uber alle Reallabore betrachtet bevorzugen sowohl 68 % der weiblichen Nutzerinnen als auch
68 % der mannlichen Nutzer den E-Scooter. In Hinblick auf die genannten Griinde ergeben sich ebenfalls
keine nennenswerten Unterschiede zwischen den Geschlechtern.

Tabelle 12: Anteile der Griinde fiir die Bevorzugung von E-Scootern (Mehrfachnennung maoglich)

Griinde E-Scooter Nutzung Erkner Lichtenrade Zehlendorf
Anteil in %

héherer Fahrtkomfort 40 39 59
bessere Verfligbarkeit 7 82 75
keine eigene Anstrengung zur 53 69 47
Fortbewegung des Fahrzeugs nétig

keine Anpassung des Sattels notig 8 47 49
Asthetik/ Form des Fahrzeugs 33 14 18
héheres Sicherheitsempfinden 20 10 10
héhere Geschwindigkeit 13 31 20
bessere Fahreigenschaften 33 33 22

5.3.2. E-Bikes

Demgegenliber steht die deutlich kleinere Anzahl an Nutzer:innen, die ein E-Bike praferieren, z. B. auf-
grund der Konfigurationsmoglichkeiten mit Blick auf die gewiinschte Sitzhéhe oder die Nutzung des
Korbs. Fir risikoaverse Personen im Verkehr erscheint das E-Bike die sicherere Option zu sein, da fur
diesen Fahrzeugtyp ein deutlich héherer Anteil an Antworten vorliegt, der einer Fahrt mit dem E-Bike
ein hoheres Sicherheitsempfinden zuweist. Wie auch bei den Nutzer:innen von E-Scootern gibt auch ein
hoher Anteil der Nutzer:innen von E-Bikes einen hohen Fahrkomfort sowie bessere Fahreigenschaften
als Grund fir Ihre Praferenz an. Daraus wird ersichtlich, dass die unterschiedlichen inharenten Eigen-
schaften der zwei Fahrzeugtypen jeweils die Bediirfnisse unterschiedlicher Nutzer:innen-Gruppen be-
dienen.

Im Vergleich zur geschlechteriibergreifenden Tendenz zeigt sich auch in der Unterscheidung nach Ge-
schlechtern kein gravierender Unterschied in der Bevorzugung fiir E-Bikes. Zwischen den Geschlechtern
ergeben sich in der Summe der Befragten aller Reallabore jedoch geringe Unterschiede. Insgesamt 23
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% der weiblichen Nutzerinnen und 15 % der mannlichen Nutzer klassifizieren das E-Bike als ihr prafe-
riertes Fahrzeug. Wahrend fiir die weiblichen Nutzer:innen vor allem die hoher empfundene Sicherheit
und ein hoherer Fahrkomfort auf dem E-Bike im Vordergrund stehen, geben die mannlichen Nutzer am
haufigsten an, dass die hohere Geschwindigkeit des E-Bikes ausschlaggebend ist.

Tabelle 13: Anteile der Griinde fir die Bevorzugung von E-Bikes (Mehrfachnennung moglich)

Griinde E-Bike Nutzung Erkner Lichtenrade Zehlendorf
Anteil in %
héherer Fahrkomfort 67 27 40
bessere Verflgbarkeit 11 20 20
aktivere Fortbewegung 0 27 10
anpassungsfahige Sitzposition 33 13 30
Asthetik/ Form des Fahrzeugs 0 07 00
Nutzung des Korbs am E-Bike 44 07 10
héheres Sicherheitsempfinden 67 07 40
hohere Geschwindigkeit 33 40 10
bessere Fahreigenschaften 44 07 30

5.3.3. Schlussfolgerungen

In Hinblick auf die Praferenz der untersuchten Fahrzeugtypen (E-Bike und E-Scooter) wird deutlich, dass
Nutzer:innen bei gleichen Bedingungen den E-Scooter bevorzugen. Dennoch existiert eine nicht zu ver-
nachldssigende Nutzer:innen-Gruppe, fiir die das E-Bike attraktiver ist. Somit l3sst sich ableiten, dass
beide Fahrzeugtypen, sofern wirtschaftlich tragfahig, auch weiterhin von Anbietern bereitgestellt wer-
den sollten, jedoch mit einem hoheren Anteil an E-Scootern.

Daraus ergibt sich, dass die fuir die Wahl von Fahrzeugtypen formulierte These 5 (vgl. Kapitel 3.3) besta-
tigt werden kann. Zwar gibt die Umfrage erste Aufschlisse dartiber, warum Nutzer:innen eher den E-
Scooter nutzen mochten, allerdings ist hier noch weitere Forschung zum Heben des maximalen Poten-
zials von E-Scootern noétig. Hierzu ist von besonderer Bedeutung, wie Personenkreise angesprochen
werden, die ggf. aus soziokulturellen oder praktischen Griinden dem Fahrrad gegeniber skeptisch ein-
gestellt sind, um diese Gruppe somit zu einem Umstieg in den Umweltverbund zu bewegen.

5.4.Preismodelle

In diesem Kapitel wird die Wirkung der verschiedenen Preismodelle und Preiserhhungen auf das Nut-
zungsverhalten analysiert und eingeordnet. Dabei werden die unterschiedlichen Bepreisungsmodelle
gesondert betrachtet.
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5.4.2. Incentivierung
Anreizfunktion durch Freiminuten zur intermodalen Nutzung ohne erkennbare Wirkung.

Es kann festgestellt werden, dass das erprobte Anreizsystem (drei Freiminuten bei Beendigung der Fahrt
an einer Station am S-Bahnhof in Lichtenrade) zum Umstieg auf die S-Bahn keine erkennbare Wirkung
erzielt: die Verteilung der Fahrten, die an den S-Bahnhdofen in den Reallaboren enden, weisen in allen
Reallaboren ahnliche Werte auf. Jede vierte bis flinfte Fahrt endet in stationsgebundenen Systemen an
den Stationen am S-Bahnhof. Zusatzlich ist die Verteilung der startenden Fahrten an den Lichtenrader
S-Bahnhofen nahezu identisch mit der Verteilung der endenden Fahrten. Dies ist der Fall, obwohl es im
Projekt keine Incentivierung fiir den Beginn einer Fahrt an den Stationen der S-Bahnhofe fiir die Nut-
zer:innen gab (vgl. Tabelle 14).

Tabelle 14: Einfluss der Preise auf Nutzungsdauer und Distanz (* progressiver Preis in Zehlendorf)

Preis pro Erkner Lichten- Zehlen-
Minute [€] rade dorf

Anzahl |@ Fahrt-|@ Fahrt-|Anzahl @ Fahrt-|@ Fahrt-|Anzahl |@ Fahrt-|@ Fahrt-
Fahrten |dauer lange Fahrten dauer lange Fahrten |dauer lange

0,14* 13461 |7,1 1,5 2.702 10,1 2,3 7.763 6,8 1,6
0,19 38 9,6 1,8 19.420 9,3 2,1 13.328 8,6 1,8
0,22 1311 6,8 1,6 11.335 6,6 1,6 7.734 6,5 1,5
0,24 0 / / 3.358 6,6 1,6 1.304 6,7 1,6
0,26 1.881 6,5 1,5 5.823 7,3 1,8 2.933 6,8 1,7

Durch diesen zweifachen Vergleich wird deutlich, dass die Freiminuten keinen zusatzlichen Effekt auf
einen Umstieg auf die S-Bahn bewirken. Daraus lasst sich schliefen, dass es unter den Nutzer:innen
unabhdngig vom Reallabor einen bestimmten Anteil gibt, welcher die S-Bahn ohnehin ansteuert (bzw.
welcher die Fahrt dort beginnt). Dies deckt sich mit der Einschdtzung des Anbieters, dass eine Steuerung
des Reiseziels durch die Vergabe an Freiminuten héchstens einen geringen Einfluss hat.

Folglich tragt die Vergabe von Freiminuten eher nicht zur Férderung einer intermodalen Nutzung zwi-
schen Sharing-Angebot und S-Bahn bei. Eine preisliche Steuerung erscheint somit in dem untersuchten
preislichen Rahmen von drei Freiminuten nicht wirksam. Auch unterschiedlich hohe bzw. niedrige Mi-
nutenpreise haben keinen nennenswerten Einfluss auf den Anteil der Fahrten erzielt, die in Zusammen-
hang mit einem Start bzw. Ende am S-Bahnhof stehen. In der erprobten Preisspanne stellt demzufolge
keiner der angesetzten Preise eine Anreizfunktion dar, in héherem MalSe auf die S-Bahn umzusteigen,
als es ohnehin bereits der Fall ist.

5.4.3. Progressive Bepreisung

Auch die progressive Bepreisung bewirkt nicht den erwarteten Effekt auf das Nutzungsverhalten, lan-
gere Fahrten zu reduzieren und den Umstieg auf den OPNV zu verstirken. Die Verdopplung des Preises
zeigt somit keinen entscheidenden Einfluss auf eine Verringerung der Nutzungsdauer. Im Vergleich
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zwischen Erkner und Zehlendorf zeigen sich nur minimale Unterschiede in der Verteilung der Fahrtdauer
aller Fahrten - trotz der Verdopplung des Minutenpreises in Zehlendorf (Erkner 0,14 €/ min, Zehlendorf
0,14 €/min + Verdoppelung des Preises ab der 13. Minute). Im Vergleich mit den Fahrten in Erkner wur-
den in Zehlendorf sogar rund zwei Prozent mehr Fahrten tber der festgelegten Minutenzahl absolviert.
Somit hatte die progressive Bepreisung keine Eingrenzung langerer Fahrten zur Folge.

5.4.4. Niedriger und Regularer Preis

Schrittweise Erhohung des Preises hat nicht zu einer Reduktion der Nutzung gefiihrt, die Nutzer:innen
bewerten den Preis jedoch durchaus unterschiedlich.

Um die marktwirtschaftlich festgelegten Preise im Kerngeschaftsgebiet Berlins auch in einem der Real-
labore zu spiegeln, wurden die Preise in Lichtenrade parallel zu den reguldren Preisen im Rest Berlins
sukzessive angehoben. Im Preismodell mit einem niedrigen Preis in Erkner wurde dieser Schritt erst in
den letzten Wochen des Projekts vollzogen, um bewerten zu kdnnen, wie die Nachfrage nach einer lan-
geren EingewOhnungszeit auf einen rapiden Preissprung reagiert. Da der niedrige Preis prozentual be-
trachtet weit unter dem reguldren Preis des Anbieters lag und sich abgezeichnet hat, dass sich eine
wirtschaftliche Fortflihrung des Angebots in Erkner am schwierigsten erweisen wiirde, wurde fir die
letzten Wochen des Reallaborbetriebs eine Erhéhung des Preises auf 0,26 € pro Minute vollzogen (ab
Mitte April 2023), um das Nutzungsverhalten bei reguldren Preisbedingungen testen zu kénnen. Ver-
gleichende Analysen der Nutzung pro Tag in allen Reallaboren zeigen, dass die erfolgten Preisanstiege
nicht zu durchschnittlich weniger Fahrten flihren. Eine dhnliche Entwicklung ist in der Berliner Innen-
stadt nach der dortigen Einfiihrung des Sharing-Angebots im Jahr 2021 ebenfalls erkennbar (vgl. Anhang
1: Entwicklung Fahrten pro Tag). Lediglich die durchschnittliche Nutzungsdauer pro Fahrt ist in allen
Reallaboren infolge der Preiserhéhung leicht gesunken (vgl. Anhang 2: Boxplots der Fahrtdauer pro
Preis). Ab einem Preis von 0,22 €/min hat sich eine sehr dhnliche Verteilung der Fahrtdauer und der
Fahrtdistanz in allen Reallaboren eingestellt (vgl. Tabelle 14).

42
40- g = 39 Reallabor
Erkner
34 Lichtenrade
Zehlendorf
31
30
=R
£
'§20- 18
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<
12
10- =
7
A 5
] =
N [

sehr g'unstig gl‘jn'stig genau richtig teuer zu teuer
Preisbewertung

Abbildung 18: Antwortverteilung zur Preisbewertung des Sharing-Angebots (n = 199)
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Die Preisanpassungen wurden den Nutzer:innen im Zuge des Forschungsprojekts teilweise liber eine
Pushnachricht vor dem Ausleihprozess mitgeteilt. Teilweise wurde allerdings auch nur der Minutenpreis
nach Preisanpassungen im User Interface in der App angezeigt. Selbst bei der signifikanten Erh6hung
des Minutenpreises von 0,14 auf 0,26 €/Minute samt Information per Pushnachricht werden nicht we-
niger Fahrten durchgefiihrt, sondern gehen faktisch noch weiter nach oben. Beim Preis von 0,14 €/min
werden 63,8 Fahrten pro Tag absolviert und die durchschnittliche Fahrtzeit betragt rund sieben Minu-
ten. Nach der zwischenzeitlichen Erhéhung auf 0,26 €/min werden pro Tag rund 68 Fahrten absolviert
und die durchschnittliche Fahrtzeit betragt 6,6 Minuten.

Demgegeniiber stehen die Bewertungen des Preises durch die Nutzer:innen, welche innerhalb der Re-
allabore relativ unterschiedlich, von Reallabor zu Reallabor aber dhnlich ausfallen (zum Zeitpunkt der
Befragung lag der Preis bei 0,26 €/min in allen Reallaboren). Je nach Reallabor geben 34 — 42 % der
Befragten an, dass der Preis genau richtig ist. Demgegeniber stehen 42 — 48 %, die den Preis mindestens
als teuer bzw. zu teuer bewerten (vgl. Abbildung 18).

5.4.5. Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse zeigen, dass die unterschiedlichen Preismodelle keinen signifikanten Einfluss auf eine
Lenkung der Nutzer:innen hin zu einer verstarkten intermodalen Nutzung des Sharing-Angebots haben.
Die preislichen Anreize fiir einen Umstieg auf die S-Bahn bewirken keinen entscheidenden Effekt. Die
Nachfrage nach einer intermodalen Nutzung mit dem OPNV ist ohnehin hoch (vgl. Kapitel 5.2) und l4sst
sich daher schwer durch kleinere finanzielle Anreize steigern.

Anhand der Ergebnisse zu den Preismodellen (vgl. Kapitel 5.4) kann im Rahmen dieser Studie These 4
nicht bestéatigt werden (vgl. Kapitel 3.3), ndmlich eine Lenkungswirkung zur verstarkten Nutzung von
Mikromobilitat in Kombination mit dem OPNV durch Bepreisungs- oder Stationsmodelle. Gerade die
fehlende Wirksamkeit von Incentives als Anreiz zum verstarkten Umstieg an S-Bahnhofen zeigt, dass
bereits eine hohe Nachfrage des Sharing-Angebots als Zubringer zum OPNV vorhanden ist. Im Projekt-
verlauf waren beide Verkehrsangebote voneinander getrennt nutzbar.

Die Zahlungsbereitschaft ist gemaR der durchgefiihrten Umfrage unter den Nutzer:innen heterogen ver-
teilt. Nichtsdestotrotz ist die Nutzung nach der Preiserh6hung insgesamt nicht ricklaufig gewesen (vgl.
Anhang 1: Entwicklung Fahrten pro Tag). In der durchschnittlichen Nutzung pro Tag zeigt sich keine
starke Preissensitivitat unter den Nutzer:innen, obwohl viele bei der Befragung das Angebot als zu teuer
bewerten. Die Nutzung pro Tag ist in Erkner nach der Preiserhdhung um rund 86 % nicht riicklaufig,
sondern liegt sogar leicht Gber der durchschnittlichen Nutzung fiir den gesamten Untersuchungszeit-
raum. Dies kann als Indiz fiir eine bereits gefestigte Nutzung unter bestimmten Nutzer:innen in Erkner
gewertet werden.? Bei der Bewertung der Wirtschaftlichkeit des Betriebs eines Sharing-Angebots in Ge-
bieten am Stadtrand mit einer geringen Bevolkerungsdichte sollte dies unbedingt berlicksichtigt wer-
den.

4 In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass weitere latente Faktoren wie die Wetterlage einen Ein-
fluss auf die Nutzung haben kénnen. Diese wurden an dieser Stelle nicht beriicksichtigt.
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5.5.Stationsmodelle

Bekanntermalien entziindet sich ein GroRteil des Widerstands gegen Sharing-Fahrzeuge, insbesondere
von NichtNutzer:innen, wenn diese auf dem Gehweg abgestellt werden. Deshalb hat die vorliegende
Studie im Rahmen der unterschiedlichen Abstellsysteme untersucht, wie diese seitens der Nutzer:innen
angenommen werden und wie die Stationsmodelle im Zusammenhang mit der Anzahl abgestellter Fahr-
zeuge stehen, die so abgestellt wurden, dass sie andere Verkehrsteilnehmende beeintrachtigen. Aus
der zusammenfassenden Betrachtung aller Interviews wird zudem ersichtlich, dass die Gestaltung des
Abstellens der Sharing-Fahrzeuge von allen Akteuren als zentrale Aufgabe genannt und empfunden
wird. Zudem wird in den Interviews verstarkt tGber ein anfangliches Beschwerdeaufkommen nach Ein-
flihrung der Sharing-Systeme in allen Reallaboren berichtet. Hieraus ist ein zusatzlicher personeller Auf-
wand sowohl in der Kommunalverwaltung als auch aufseiten des Anbieters entstanden. Der direkte
Kontakt zwischen Ordnungsamt, Verkehrsplanungsabteilung und Anbieter ist laut den Expert:innen we-
sentlich, um Beschwerden und Konflikte mit ordnungswidrig abgestellten Fahrzeugen zeitnah |6sen zu
konnen. Daflr ist die Zustdandigkeit auf kommunaler Ebene fiir Belange der Blrgerschaft zu klaren, um
Anfragen und Probleme schnell angehen zu kénnen.

5.5.1. Free-Floating-System

Zur Bewertung des Free-Floatings-Systems wird vorrangig die Erhebung der ParkverstoBe in den Realla-
boren (vgl. Kapitel 4.4) herangezogen, da die Nutzer:innen in diesem System dazu neigen, die Sharing-
Fahrzeuge so abzustellen, dass andere Verkehrsteilnehmende, insbesondere der Fuverkehr, beein-
trachtigt wird.

Legende
—_— <15 Meter

= 1,5 - 1,9 Meter
2,0 - 2.9 Meter [

4,0 - 8,0 Meter
= > 8,0 Meter

Abbildung 19: Gehwegbreiten in den Reallaboren (links Lichtenrade, rechts Zehlendorf), eigene Darstellung nach
CityLAB Berlin & ODIS, 2023)

In Zehlendorf ist der Anteil an abgestellten Fahrzeugen, die eine Restgehwegbreite von 2,30 m nicht
einhalten, mit rund einem Drittel am hochsten. Ein Grund dafiir ist die teilweise sehr geringe

22-024 /2022 NaMikro - Schlussbericht Seite 50



Technische
Hochschule
Wildau
‘ Technical University
B of Applied Sciences
u

WILDA

Gehwegbreite in Zehlendorf. In der Folge unterschreiten selbst Fahrzeuge, die am Rand des Gehwegs
abgestellt werden, die Vorgaben der Sondernutzungsbestimmung. Abbildung 19 stellt die Breite der
Gehwege in den Reallaboren in Zehlendorf und Lichtenrade dar.

Ein Grol3teil der Gehwege ist nicht breiter als 2,9 m. Somit verbleibt haufig nicht viel Platz, um die Sha-
ring-Fahrzeuge gemafR den Vorgaben von einer lichten Restgehwegbreite von 2,30 m einzuhalten (vgl.
Abbildung 20). Wenn ein Mikromobilitatsangebot besonders in Randbezirken und Kommunen am Stadt-
rand gefordert werden soll, ist eine Vorgabe zur Einhaltung von 2,30 m Restgehwegbreite, insbesondere
im Free-Floating-System nicht zielfiihrend.

Abbildung 20: Parkvorgédnge auf engen Gehwegen in Zehlendorf

5.5.2. System mit virtuellen Stationen

In Lichtenrade wurde das System mit virtuellen Stationen getestet. Hier werden absolut betrachtet die
meisten Fahrten im Rahmen der Reallabore absolviert. Grundsatzlich gibt es keinen Nachweis fiir eine
negative Auswirkung der stationsbasierten Abstellsysteme auf die Nutzung des Angebots. Somit stellt
dieses System keine generelle Barriere fiir eine Nutzung dar, muss an dieser Stelle fir eine genauere
Einordnung jedoch anhand weiterer Kriterien untersucht werden.

In diesem System sind die virtuellen Ausleih- und Abgabestationen lediglich auf der Karte in der Handy-
App erkennbar. Die Umfrage zeigt, dass fiir jeden fiinften Nutzer:innen die virtuellen Stationen nicht
eindeutig sind (vgl. Abbildung 21). Zusatzlich wird von den Befragten angegeben, dass gelegentlich in-
nerhalb der virtuellen Parkflache kein Platz fiir das gemietete Fahrzeug vorhanden ist, da diese durch
andere Sharing-Fahrzeuge vollstandig belegt war. Die Expert:innen bestatigen, dass dieses System die
bestehenden Probleme des Free-Floating-Systems multipliziert und die Nutzungsfreundlichkeit ein-
schrankt. Da keine Vorgaben vorhanden sind, wie die Fahrzeuge in diesem Stationsmodell abgestellt
werden sollen, wird die Flache ineffizient genutzt. Eine Haufung regelwidrig abgestellter Fahrzeuge kann
die Folge sein.
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Abbildung 21: Antwortverteilung zur Nutzungserfahrung (n = 120)

Zudem wird aus den Antworten der Umfragen ersichtlich, dass die gewahlte Lage der Stations-Standorte
sehr unterschiedlich bewertet wird (vgl. Abbildung 22). Vor allem in Lichtenrade zeigt sich in der Bewer-
tung, dass im Vergleich zu Erkner (8 %) ein weitaus groRerer Teil die Lage als sehr schlecht bewertet (21
%). Lediglich 10 % sind in Lichtenrade der Meinung, dass die Lage der Stationen sehr gut gewahlt ist (Im
Vergleich Erkner: 15 %). Ein Vergleich der Quell- u. Zielbeziehungen (vgl. Anhang 3: Quell- und Zielver-
kehre an S-Bahnhofen in den Reallaboren) in den Reallaboren mit Stationssystemen zeigt, dass die Ab-
deckung in Lichtenrade nicht ausreichend ist, um eine flaichendeckende Erreichbarkeit der Stationen
innerhalb des Geschaftsgebietes zu gewahrleisten. In Erkner, wo eine hohere Stationsdichte als in Lich-
tenrade vorhanden war, wird anhand der gewahlten hexagonalen Einteilung deutlich, dass die dortige
Stationsdichte zu einer vollstandigen Abdeckung fiihrt, wohingegen in Lichtenrade viele Bereiche im
Geschaftsgebiet keine Aktivitat aufweisen.

Bei den Ortsbegehungen in Lichtenrade (06.04.2023 und 07.06.2023) wurden die Fahrzeuge gezahlt,
welche die verbleibende Gehwegbreite unterschritten haben. Es zeigt sich, dass sich im stationsgebun-
denen System dhnlich hohe Anteile wie im Free-Floating-System ergeben. Es kann einmal fiir rund jedes
vierte Fahrzeug und einmal fiir rund jedes dritte Fahrzeug eine Unterschreitung festgestellt werden.
Virtuelle Systeme weisen somit hinsichtlich eines geordneten Abstellens der Fahrzeuge ein dhnliches
Defizit auf wie im Free-Floating-System.

Das Problem geringer Gehwegbreiten am Stadtrand kommt wie auch im Free-Floating System erschwe-
rend hinzu. Fir die Stationssysteme wurde neben der Restgehwegbreite zusatzlich erhoben, ob die
Fahrzeuge innerhalb der Stationen abgestellt wurden. Trotz der relativ groflachigen virtuellen Statio-
nen konnten in Lichtenrade wahrend beider Erhebungen relevante Anteile an Fahrzeugen (15 % und 6
%) beobachtet werden, die auRerhalb der Stationen geparkt werden.
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Abbildung 22: Antwortverteilung Bewertung Stationslage (n = 119)

5.5.3. Stationsbasiertes System mit Bodenmarkierungen

Anhand des Vergleichs beider Stationssysteme kann die Auswirkung unterschiedlicher Stationsdichten
auf die Nutzungszufriedenheit analysiert werden. In beiden Reallaboren mit Stationssystemen wird von
den Nutzer:innen geduRert, dass es zu wenige Stationen gibt und diese zusatzlich zu weit auseinander-
liegen. In Erkner geben rund 20 % der Befragten an, dass es insgesamt zu wenige Stationen gab. In Lich-
tenrade lag dieser Wert sogar bei 35 % (vgl. Abbildung 23). In Erkner lag die Stationsdichte deutlich
hoéher als in Lichtenrade. Aus den durchgefiihrten Interviews stellt sich fir eine Implementierung von
Stationen ebenfalls ein engmaschiges Stationssystem, das vergleichbar mit dem eines Busnetzes ist, als
optimale Losung heraus. Dadurch sollte eine hohe Verfligbarkeit der Fahrzeuge gewahrleistet werden.

Es wird vereinzelt von den Nutzer:innen geduRert, dass die Stationen zu weit von OPNV-Stationen ent-
fernt liegen. Dabei zeigt sich, dass unabhangig von der Stationsdichte fiir rund jede zehnte befragte
Person eine bessere Verkniipfung der Stationen zu OPNV-Haltestellen erstrebenswert ist.

Insgesamt sind im physisch-stationsbasierten System in Erkner die wenigsten Fahrzeuge zu beobachten
gewesen, die die verbleibende Restgehwegbreite unterschreiten. Die Anteile liegen in den drei Erhe-
bungen bei 1 - 8 %. In Erkner fallt der Anteil an Fahrzeugen, die auBerhalb der Stationen abgestellt
wurden, etwas hoher aus als in Lichtenrade. Am 03.03.2023 wurden zusatzlich zu den Umrandungen
noch Piktogramme in der Mitte der Abstellflichen aufgebracht, die einen Scooter abbilden, um zu ver-
deutlichen, dass diese Flachen fiir die Abgabe der Sharing-Fahrzeuge vorgehalten werden. Vor der Ein-
fihrung der Piktogramme lag der Anteil der Fahrzeuge, die auBerhalb der Flachen abgestellt wurden,
bei 15 % aller Fahrzeuge, nach der Einflihrung jeweils bei 21 % und 7 %. Folglich ist keine wirksame
Steuerung durch die Piktogramme, die das Abstellen innerhalb der Stationen wahrscheinlicher machen,
moglich.
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Abbildung 23: Antwortverteilung zur Bewertung der Stationsqualitadt (n = 120)

Hierbei ist jedoch auch auf die bereits geschilderte Problematik der GPS-Ungenauigkeit hinzuweisen.
Vor allem in Erkner ergeben sich aufgrund der begrenzten Stationsflachen fiir einen vergleichsweise
hohen Anteil der Befragten Probleme bei der Position durch das GPS-Signal. Dort war es flr jede vierte
Person moglich, das Fahrzeug auRerhalb der Umrandung abzustellen. Die Expert:innen machen deut-
lich, dass es wichtig ist, Uber die Ungenauigkeiten der GPS-Technologie zu informieren. So kdnnte eine
Vielzahl regelwidrig abgestellter Fahrzeuge vermieden werden (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Parkbeispiele aus dem Geschéftsgebiet in Erkner

Daruber hinaus werden die markierten Flachen immer wieder durch darauf abgestellte Kfz (Fremdnut-
zung) blockiert (vgl. Abbildung 25). Die Piktogramme kdnnen eine Fremdnutzung nicht effektiv verhin-
dern. Bei Begehungen wurden Fremdnutzungen bei Stationen mit und ohne Piktogramme festgestellt.
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Abbildung 25: Beispiele von Konflikten mit Kfz bei Station auf der Fahrbahn in Erkner

5.5.4. Schlussfolgerungen

Aus den Untersuchungen zu den drei unterschiedlichen Stationssystemen resultieren aufschlussreiche
Erkenntnisse hinsichtlich der Integration in das bestehende Verkehrssystem.

Bietet das Free-Floating-System auf der einen Seite eine sehr groRe Flexibilitat fir die Nutzer:innen,
zeigt sich auf der anderen Seite, dass dieses System hinsichtlich der Beeintrachtigung anderer Verkehrs-
teilnehmer:innen durch schlecht abgestellte Fahrzeuge das grof3te Risiko darstellt. Free-Floating-Sys-
teme kdnnen trotz des inhdrenten Konfliktpotenzials mit FuRgdanger:innen in bestimmten Konstellatio-
nen eine vorteilhafte Option sein. Ein Free-Floating-System kann schneller umgesetzt werden und fir
Kommunen und Anbieter Personal einsparen. In der Ausgestaltung der gewahlten Losung zum Parken
der Fahrzeuge kann somit allgemein die groRte Hebelwirkung fir den notwendigen personellen Auf-
wand gesehen werden.

Das System mit rein virtuellen Stationen birgt dieselben Herausforderungen, wie die Free-Floating-Sys-
teme, was das Abstellen der Fahrzeuge angeht, bedeuten fir die Nutzer:innen aber zudem noch eine
ganz grofRere Unsicherheit beziiglich des gewlinschten Abstellverhaltens. Bei der Abgabe an rein virtu-
ellen Stationen sind die Nutzer:innen oft unsicher, wo genau sich der Stationsbereich befindet bzw. wie
genau sie die Sharing-Fahrzeuge abstellen miissen, um andere Teilnehmende nicht zu beeintrachtigen.

Das System mit virtuellen Stationen, die mit Bodenmarkierungen (Umrandung und Piktogramm) und
physischen Barrieren (z.B. Baken) unterstiitzt werden, erbrachte die geringste Falschnutzung.
Fremdnutzungen kdnnen durch physische Barrieren vermieden werden und die Nutzer:innen fiihlen
sich deutlich sicherer beim Abgeben des Sharing-Fahrzeugs innerhalb der markierten Bereiche. Zwar hat
sich das Aufbringen von Piktogrammen als wirkungslos gegeniiber Fremdnutzungen herausgestellt, soll-
ten aber dennoch zur Unterstiitzung und Visualisierung des Angebots verwendet werden. Es ist wichtig,
physische Barrieren aufzubauen, um effektive Fremdnutzungen zu verhindern. Zusatzlich zum Pikto-
gramm konnte ein Schild aufgestellt werden, wodurch die Sichtbarkeit weiter erhoht wird. Aus den Er-
kenntnissen resultiert ebenfalls, dass ein stationsgebundenes Sharing-System eine hohe Dichte aufwei-
sen muss, um eine hohe Verfligbarkeit flr die Nutzer:innen zu gewahrleisten. Die Umsetzung eines sta-
tionsgebundenen Systems ist jedoch mit entsprechendem Aufwand sowohl fiir Kommune als auch fir
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Anbieter verbunden. Insbesondere in Kommunen sind Kapazitaten fir die mit der Einfihrung eines Sta-
tionssystems notwendigen Tatigkeiten derzeit haufig noch nicht ausreichend vorhanden.

Unabhangig von der Art des Stationssystems wird deutlich, dass eine hohe Stationsdichte vorgehalten
werden sollte, um eine hohe Verfligbarkeit des Angebots liber das gesamte Geschéaftsgebiet zu bieten.
Analog zu den Schlussfolgerungen in Kapitel 5.2.3 ldsst sich basierend auf dem Umstand, dass fir Teile
der Nutzer:innen eine fehlende Nihe der Stationen zu OPNV-Haltestellen besteht, ableiten, dass diese
verstarkt im naheren Umfeld der Haltestellen angesiedelt werden sollten.

Auch die Ausgestaltung des Abstellsystems hat keine Auswirkungen auf die Haufigkeit einer kombinier-
ten Nutzung von Sharing System und OPNV, welche unabhéngig vom Stationsmodell schwerpunktmaRig
in Kombination mit der S-Bahn erfolgt. Eine wichtige Erkenntnis in diesem Zusammenhang ist die Tatsa-
che, dass stationsgebundene Systeme, sofern sie griindlich konzipiert sind, weder eine Barriere fiir die
Nutzung im Allgemeinen noch fiir eine Verkniipfung mit dem OPNV darstellen. Anhand der Ergebnisse
zu den Stationsmodellen kann im Rahmen dieser Studie These 4 (vgl. Kapitel 3.3) nicht bestéatigt werden.
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6. Handlungsempfehlungen

Auf Grundlage der vorherigen Ergebnisse ergeben sich fiir die Einflihrung und den Betrieb eines Sharing-
Systems in Stadtrandlage und kleinen Kommunen 1. Empfehlungen an Kommunen, 2. Empfehlungen an
Sharing-Anbieter sowie gemeinsame Empfehlungen, die von Kommunen und Anbietern im Verbund
umgesetzt werden sollten.

6.1.Empfehlungen an Kommunen
Gute Kommunikation als flankierende MaBnahme

Um eine moglichst hohe Akzeptanz in der allgemeinen Bevolkerung, unter den Nutzer:innen sowie unter
den Mitarbeitenden in der Kommunalverwaltung zu erlangen, die den Erfolg der Einfiihrung eines neuen
Sharing-Angebots maligeblich beeinflussen kann, ist eine gezielte und friihzeitige Kommunikation not-
wendig.

e  Motivation und friihzeitige Einbindung des Personals der Kommunalverwaltung:

Eine offene Kommunikation zu moglichen auftretenden Problemen und zusatzlichen Aufgaben
erscheint zielfiihrend, um die Motivation fir die Bearbeitung neuer, zusatzlicher und ggf. auch
unerwarteter Aufgaben zu erhdohen und sicherzustellen. An erster Stelle ist eine gute
Einbindung des hiesigen Ordnungsamts zu nennen, da dieses mit den moglichen Auswirkungen
und Beschwerden speziell durch (mutmallich) falsch abgestellte Fahrzeuge konfrontiert ist und
als Ansprechpartner fiir den Sharing-Anbieter wichtig ist. Uber den Projektrahmen hinaus ist ein
festes Budget fir zusatzliche personelle Ressourcen vorzuschlagen. Gegebenenfalls wird zudem
eine Umstrukturierung der bisherigen Aufgaben der kommunalen Mitarbeitenden notwendig.

e (Offene, transparente Kommunikation mit den Birger:innen in den neuen Geschaftsgebieten:

Aus kommunaler Sicht kann eine frilhzeitige Kommunikation und die Benennung von moglichen
anfanglichen Problemen (,Kinderkrankheiten”) einem Beschwerdeaufkommen
entgegenwirken. Zudem sollte in jedem Fall begriindet werden, welche Ziele mit dem neuen
Angebot verbunden sind und welche Vorteile Sharing-Angebote mit sich bringen kénnen, um
ein generelles Interesse in der Bevolkerung fiir das Sharing-Angebot zu schaffen. Fir Sharing-
Angebote  bieten sich  beispielsweise  zielgruppengerichtete = Kampagnen oder
Kommunikationsstrategien an (vgl. Tils et al., 2015).

e Digitale Kommunikationskandle aufbauen: Fiir Kommunen bietet es sich an, digitale
Kommunikationskandle zu etablieren, um potenziell mehr Biirger:innen mit weniger Aufwand
erreichen zu kénnen. Der Kommunikationskanal digitaler oder sogar sozialer Medien kann
effizient und effektiv wirken, jedoch sind gerade altere Menschen, fiir die eine Nutzung von
Verleihsystemen kaum in Frage kommt und fir die einschrankend abgestellte Fahrzeuge eine
Barriere darstellen konnen, sehr schwer Uber diese Kanale zu erreichen. Daher sollten die
Informationen auch weiterhin  zusatzlich Gber alle zur Verfliigung stehenden
Kommunikationskanéle geteilt werden.

Integration von Mikromobilitdt in die kommunale verkehrspolitische Strategie
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Das Sharing-Angebot sollte als integrativer Bestandteil eines kommunalen 6ffentlichen Verkehrsange-
bots betrachtet werden. Hierbei bietet es sich beispielsweise an, die Ziele des Angebots in der verkehrs-
politischen Strategie zu integrieren und als klare Argumentationsgrundlage zu nutzen, wie auch in einem
Bericht des Deutschen Instituts flr Urbanistik empfohlen wird (Difu, 2022).

Mikromobilitat kann dabei als komplementires Mobilititsangebot zu einem ausgediinnten OPNV-An-
gebot fungieren. Der Betrieb der Sharing-Systeme ist im Vergleich zum OPNV nicht personengebunden.
Daher kdnnen Sharing-Systeme auch in Zeiten, in denen keine OPNV-Bedienung stattfindet (nachts) als
dauerhaftes Mobilitatsangebot in die Wegeplanung von den Nutzer:innen einbezogen werden. Hier
zeigt sich ein moglicher finanzieller Vorteil im Sharing-Angebot. Aufgrund geringer Auslastung kann der
Betrieb von Buslinien in Zeiten geringer Auslastung verhaltnismaRig hohe Personalkosten verursachen
(vgl. Kupper et al., 2010).

An dieser Stelle kann das Sharing-System ansetzen und in Randzeiten entsprechende Verfligbarkeiten
schaffen, um die Attraktivitdt des Umweltverbunds weiter zu steigern. Auch mit Blick auf den CO,-Aus-
stoB haben geteilte Elektrokleinstfahrzeuge und E-Bikes Vorteile gegeniiber einem wenig besetzten Bus.
Wahrend Linienbusse im Nahverkehr laut Umweltbundesamt (2022) 93 g CO, pro Personenkilometer
ausstoflen, kommen moderne E-Scooter laut Lebenszyklusanalysen des Beratungsunternehmens La-
dera auf einen Wert zwischen 40 und 50 g pro Personenkilometer (Bolt, 2023). Diese Gemengelage ver-
deutlicht, dass diskutiert werden sollte, ob Sharing-Angebote zukiinftig als Baustein in den 6ffentlichen
Personennahverkehr integriert werden sollten.

Eigene Expertise aufbauen: Dokumentation fiir interne und externe Akteure

Die erstmalige Einflihrung eines Sharing-Angebots kann auf Initiative einer engagierten Einzelperson in
der Kommunalverwaltung geschehen. Mittel- und langfristig empfiehlt es sich, die Planung und Aufsicht
nicht personengebunden, sondern institutionell zu verankern. Deshalb sollten Losungsansatze und das
generierte Wissen (iber Sharing-Systeme dokumentiert werden, um eine interne Wissensgrundlage auf-
zubauen. AuBerdem kann dieses Wissen genutzt werden, um es interessierten Kommunen, beispiels-
weise Nachbarkommunen, zur Verfligung zu stellen. Hier bietet es sich an, Leitfaden zu erstellen und zu
teilen.

Zudem kann das bereits vorhandene Wissen von Kommunen zu oOrtlichen Strukturen fiir Anbieter zu-
ganglich gemacht werden, um zielgerichtete Lésungen zu entwickeln. Durch ein breites Vorwissen be-
stehen groRRe Potenziale, Ressourcen bei der Einrichtung der Stationssysteme sowohl beim Anbietr als
auch bei der Kommune einzusparen. Dementsprechend wird empfohlen, dass der Anbieter mit der
Kommune potenzielle Stationsstandorte im Vorfeld bespricht, um die vorhandene Ortskenntnis der
kommunalen Mitarbeiter:innen tber Bereiche mit Konfliktpotenzial einflieBen zu lassen.
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Mobilitdtsdashboards nutzen

Flir Kommunen ist es empfehlenswert, ein Mobilitatsdashboard von neutralen Drittanbietern zu nutzen,
um sich ein eigenstindiges Bild des Mikromobilitidtsangebots® zu machen und Sharing-Angebote in das
kommunale Verkehrsangebot evtl. integrieren zu kénnen.

Mithilfe des Dashboards konnen ausgewahlte Live-Daten des Sharing-Systems des jeweiligen Anbieters
eingesehen werden, wie beispielsweise der Standort, der Batteriestand oder die letzte Nutzung der
Fahrzeuge. In der Folge kdnnen Kommunen diese Daten nutzen, um proaktiv Handlungsbedarfe zu iden-
tifizieren und eigenes Fachwissen zu entwickeln. Als Anwendungsbeispiele fiir Mobilitdtsdashboards
kénnen Populus und Vianova genannt werden, die speziell fir die Zusammenarbeit zwischen Kommu-
nen und Mobilitatsdienstleistern konzipiert sind.

Rahmenbedingungen fiir einen wirtschaftlichen Betrieb schaffen

e Waihrend der ErschlieBung des Geschaftsgebietes in einer neuen Kommune bietet es sich an,
keine strenge Regulierung einzufihren, damit der Anbieter die notwendigen lokalen
Erfahrungen fir eine wirtschaftliche tragfahige Ausgestaltung des Tarifs sammeln kann. In
Minchen beispielsweise verpflichten sich Sharing-Anbieter im Rahmen einer freiwilligen
Selbstverpflichtung dazu, einen von der Stadtverwaltung gesetzten Regulierungsrahmen
einzuhalten. Dieser umfasst verschiedene Vorgaben fir ausgewdahlte Bereiche, u. a. fur das
Geschaftsgebiet, die Fahrzeugflotte und Abstellstandorte. Darin wird beispielsweise die
maximale Anzahl an Fahrzeugen fiir vorgeschriebene Abschnitte innerhalb des
Geschéaftsgebietes sowie eine Begrenzung von maximal vier parkenden Fahrzeugen fir
definierte Stationspunkten geregelt. Zuséatzlich werden virtuelle Stationen mit einer maximalen
Anzahl an Fahrzeugen ermdoglicht. Hierbei wird prioritdr angestrebt, die virtuellen Stationen mit
den von der Stadt Miinchen definierten Stationspunkten zu verknipfen (vgl. Landeshauptstadt
Minchen, 2022). Das Konzept in Minchen kann fir die Einfuhrung des Angebots einen
ausreichenden Regulierungsrahmen schaffen (vgl. Landeshauptstadt Minchen, 2022).
Basierend auf einer vergleichsweise geringeren Wirtschaftlichkeit sollten in Geschaftsgebieten
am Stadtrand mit einer geringen Nutzungsdichte auf Sondernutzungsgebiihren vollstdandig
verzichtet oder héchstens in reduziertem AusmaR erhoben werden, um die geringen Umsatze
bzw. vergleichsweise hheren operativen Kosten ausgleichen zu kénnen. Eine Kombination aus
geringer Nutzungsdichte und Sondernutzungsgebihren ist finanziell aus Anbietersicht kaum
tragbar. Sofern Sondernutzungsgebihren unausweichlich sind, empfiehlt es sich, diese
zumindest nicht in der Anfangsphase zu erheben.

e Die Nutzungsdichte wahrend der Reallabore war deutlich geringer als z. B. in der Berliner
Innenstadt. Aufgrund des geringen Umsatzes wiirde der Anbieter rein aus privatwirtschaftlicher
Sicht die Fahrzeugflotte in ein dichteres Geschaftsgebiet verschieben, um dort héhere Erlése zu
erzielen. Als ausgleichende Losungsansdtze zur Kostenminimierung bzw. einer besseren

5 Ubersichtliche browserbasierte Darstellung {iber aktuelle Standorte der Fahrzeuge und Nutzungsintensititen so-
wie dem Beschwerdemanagement.
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Planungssicherheit fir den Anbieter kommen verschiedene Alternativen infrage, die im
Optimalfall geblindelt eingesetzt werden sollten:

o Finanzieller Zuschuss/Ausgleich (Subvention) durch die Kommune bei einem defizitaren
Betrieb, um die Potenziale des Sharing-Angebots fiir eine nachhaltige, flexible und gut
verfligbare Mobilitat zu verwirklichen. Das Sharing-Angebot sollte nicht als zusatzliche
Einnahmequelle verstanden werden, wie es laut Gersch et al. (2021) fiir einige Berliner
Bezirke in der Vergangenheit der Fall war.

o Bestellte Verkehre einfihren, um ein tempordres Angebot unter klaren finanziellen
Rahmenbedingungen zu schaffen. Dies ist unter Umstdnden noch nicht zu Beginn
notwendig, sollte jedoch nach ersten Erfahrungen in den Kommunen als Méglichkeit in
Betracht gezogen werden.

o Integration des Sharing-Angebots in den 6rtlichen OPNV, was multifaktoriell wirken
kann: Verbesserung und Erleichterung der Verkniipfung mit dem OPNV und folglich eine
hohere zu erwartende Nachfrage.

o interkommunale  Zusammenarbeit: je nach  geographischer Lage der
Nachbargemeinden kann sich dieser Ansatz finanziell und verkehrlich lohnen. Vor allem,
wenn im Umkreis der einzige Anschluss an das Bahnnetz in einer der beteiligten
Kommunen liegt und das Sharing-System den Zugang zur Bahn fir die Bevolkerung der
Gemeinden ohne Bahnhof ermdglicht.

o Der Betrieb eines lokalen ,Mikro“-Lagers, zur Reduzierung der Strecken beim
Akkuwechsel, der Regelwartungen etc. ware eine denkbare Lésung, um die operativen
Kosten zu reduzieren. Hier bietet es sich an, den Anbieter bei der Suche nach einem
geeigneten Grundstick zu unterstitzen und ggf. Vergilinstigungen zu ermaoglichen.

6.2.Handlungsempfehlungen an Anbieter
Variationen des Minutenpreises und Incentives zum Start des Angebots

Zur Heranflihrung an das Sharing-Angebot in neuen Geschéaftsgebieten erscheint eine intelligente Pe-
netrationsstrategie sinnvoll. So kdnnten potenziell interessierte Birger:innen zundchst durch einen
niedrigen Preis angesprochen werden, um spater durch eine sukzessive Preiserh6hung die Wirtschaft-
lichkeit des Angebots zu verbessern. Zudem konnte in einer anderen Untersuchung gezeigt werden,
dass Nutzer:innen von E-Scootern nicht so preissensitiv sind, wenn das Angebot als schnell verfligbare
Mobilitatsalternative genutzt wird (vgl. Aarhaug et al., 2023).

Als Losungsstrategie bei einer langeren Inaktivitdt von registrierten Nutzer:innen kdnnte die Bereitstel-
lung von Freifahrten bzw. Freiminuten als Anreiz zu Beginn des Angebots dienen, wie es auch von Koska
et al. (2021) empfohlen wird. Da die Incentivierungen zum Umstieg auf die S-Bahn keine erkennbaren
Effekte erzielt haben, sollten die verfligbaren Mittel fir die Aktivierung und Bindung von Nutzer:innen
investiert werden.

Zur Kompensation wirtschaftlicher Unsicherheiten am Stadtrand in Bezug auf die Nutzungsdichte konn-
ten Abo-Modelle fiir ,Vielnutzer” eingefiihrt werden, um einerseits mit den entsprechenden Einnahmen
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kalkulieren zu kénnen und andererseits eine noch starkere Bindung der Nutzer:innen an das Angebot
zu erzeugen. In Erkner hat sich trotz der geringsten absoluten Dichte gezeigt, dass die Nutzung pro Nut-
zer:in insgesamt am hochsten war. Auf Basis eines kalkulierbaren Betrags kann ein Finanzierungsplan
zwischen Kommune und Anbieter aufgestellt werden. Die bestellende Kommune kénnte dann einen
vorhandenen, entstehenden Fehlbetrag Gilbernehmen.

Kombinierte Fahrzeugflotte aus E-Scootern und E-Bikes einfiihren

Trotz der nachgewiesenen Bevorzugung von E-Scootern kann fiir Anbieter empfohlen werden, bei der
Ausgestaltung der Fahrzeugflotte nicht ganzheitlich auf E-Scooter zu setzen, sondern die kleineren Ziel-
gruppen fir E-Bikes ebenfalls zu adressieren, um moglichst grolRe Teile der jeweiligen Blirgerschaft an-
sprechen zu kénnen. Somit asst sich ableiten, dass beide Fahrzeugtypen, sofern wirtschaftlich tragfahig,
von Anbietern bereitgestellt werden sollten, jedoch mit einem hoheren Anteil an E-Scootern.

Gewihrleistung des kombinierten Verkehrs zwischen Mikromobilitit und OPNV

Es sollte eine flaichendeckende Stationsauswahl in der Nahe von Bushaltestellen erfolgen, um Sharing-
Angebote als Bestandteil intermodaler Verkehre weiter zu starken. Folglich kann als ergdnzender Hand-
lungsbedarf fiir Anbieter abgeleitet werden, dass eine hohe Verfligbarkeit von Fahrzeugen in nahegele-
genen Stationen zu OPNV-Haltestellen wesentlich ist.

6.3.Empfehlungen an Kommune und Anbieter
E-Scooter hinsichtlich der Nachfrage und finanziellen Aspekten vorteilhaft

Zwischen Anbieter und Kommune sollten klare Vereinbarungen zur Ausgestaltung der Fahrzeugflotte
geschlossen werden. Hier konnten E-Scooter im Projekt als bevorzugter Fahrzeugtyp identifiziert wer-
den. Vor dem Hintergrund von Nutzungskonflikten im 6ffentlichen Raum haben E-Scooter den Vorteil,
dass E-Scooter im Vergleich zu E-Bikes weniger Flache in Anspruch nehmen, was mehr Handlungsspiel-
raum bei der Identifizierung geeigneter Stationsflachen lasst. Zusatzlich sind E-Scooter in der Anschaf-
fung und im Betrieb glinstiger und erlauben so den Anbietern einen breiteren finanziellen Handlungs-
spielraum, der perspektivisch notwendig sein wird, um den Betrieb in kleinstadtischen Kommunen wirt-
schaftlich zu betreiben.

Stationsgebundenes Sharing-System einfiihren

Die Implementierung eines stationsgebundenen Systems kann unter Beriicksichtigung aller beteiligten
Stakeholder als zielfihrendste Vorgehensweise empfohlen werden, um ein konfliktarmes und verlassli-
ches Mobilitatsangebot zu etablieren. Bei Stations-Systemen ist noch zwischen einer Einrichtung auf
Gehwegen und der Fahrbahn zu unterscheiden. Als Bestandteil einer Kombination von Push- u. Pull-
Malnahmen ist hierbei jedoch eine Umwidmung von Pkw-Parkplatzen dringend notwendig. Dadurch
wird die angespannte Gehwegsituation entlastet und das Unfallrisiko fiir den FulRverkehr erheblich ge-
senkt, da die Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen wie E-Scootern auch auf Gehwegen zu Konflikten
und Unfallen fihren kann (vgl. Uluk et al., 2020). Die Reduzierung von Parkraum und Parkraumbewirt-
schaftung ist als Hebel zur Verdnderung des Mobilitatsverhaltens anzusehen (vgl. Canzler, 2021). Die
Stationen sollten, sofern moglich, aus zwei Griinden im Bereich von Stralenkreuzungen eingerichtet
werden. Erstens entsteht somit das Potenzial einer Verbesserung der Sichtbeziehungen fir alle Ver-
kehrsteilnehmer:innen (vgl. Difu, 2022), was in einer Erhéhung der Reaktionszeit im StraBenverkehr
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minden kann. Zweitens ergibt sich somit eine gute Sichtbarkeit der Station fiir die Nutzer:innen, im
Vergleich zu einer Station, die sich zwischen zwei parkenden Kfz befindet.

Stationsdichte erh6hen

Stationsgebundene Sharing-Systeme sollten dichte Stationsnetze aufweisen. Langfristig ist die Einrich-
tung eines dichten stationsbasierten Modells zu empfehlen, wobei die Stationen eine Entfernung von
100 bis 200 m haben sollten, um somit eine generell hohe Erreichbarkeit fir alle Nutzer:innen gewahr-
leisten zu kdnnen. Hierfiir kann das Jelbi-Ordnungsrahmenkonzept in Berlin als Good Practice angefiihrt
werden. AuRerdem ist die rdumliche Nihe zu OPNV-Stationen, insbesondere zu Bahnhéfen, zu beriick-
sichtigen, um intermodale Umstiege zu erleichtern.

Eindeutige Sichtbarkeit der Station gewahrleisten

Ein weiterer Bedarf besteht in der baulichen Gestaltung der Stationen. Fiir die Gewahrleistung einer
hohen Sichtbarkeit ist die Einrichtung eines Verkehrsschildes vorzunehmen, welches die Flache genau
beschreibt und kennzeichnet. Es hat sich gezeigt, dass das niedrigschwellig einzurichtende Stationssys-
tem in Erkner ohne Verkehrsschild und flachendeckende bauliche Abgrenzung fiir einen dauerhaften
Betrieb nicht ausreichend ist, um eine funktionsfahige Stationsinfrastruktur fiir Nutzer:innen und wei-
tere Verkehrsteilnehmende sicherzustellen. Eine Umsetzungsmoglichkeit besteht darin, zunachst nie-
derschwellig und temporar Baken aufzustellen, um anschlielend praktisch beobachten zu kénnen, wie
die Station angenommen wird und wo ggf. nachjustiert werden muss (vgl. Difu, 2022), um die Stationen
zu verstetigen.

Alternativen zum Stationsgebunden System: Free-Floating nur im Rahmen eines hybriden Stations-
konzepts

Wenn ein flachendeckendes Stationssystem noch nicht umsetzbar ist, bietet sich ein hybrides Stations-
system als Alternative an, wohingegen von einer Nutzung virtueller Stationen abzuraten ist, da dieses
keine verstandlichen Rahmenbedingungen fiir die Nutzer:innen schafft. Hybride Stationssysteme kom-
binieren das Free-Floating-System mit vereinzelten festen Stationen (vgl. Meng & Brown, 2021). Auf-
grund der geringeren Gehwegbreiten empfiehlt es sich, StraRen mit engen Gehwegen vom Free-Floating
auszunehmen. Das steht jedoch in einem klaren Zielkonflikt mit der Zielsetzung, auch am Stadtrand ein
flachendeckendes Mobilitatsangebot zu ermdglichen. In einem hybriden System kénnten an den Kreu-
zungen enger StraBen, am Fahrbahnrand, sowie an Orten mit einer hohen Nachfrage (z. B. Bahnhofe)
Stationen eingerichtet werden. Dort, wo die Gehwege breit genug sind, kdnnte ein Free-Floating-System
gelten.

Ein Betrieb im Free-Floating-System kann als Vorstufe fiir ein stationsgebundenes System genutzt wer-
den, in welchem Daten zu den Bewegungen der Nutzer:innen gesammelt werden, um daraus Hotspots
abzuleiten, in deren Néhe bestenfalls eine Station eingerichtet werden kann.
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7. Fazit und Ausblick

Im Projekt ,,NaMikro” wurden drei Reallabore in der Stadt Erkner und in den Bezirken Steglitz-Zehlen-
dorf und Tempelhof-Schoneberg fiir neun respektive zehn Monate betrieben, um zu untersuchen, in-
wiefern geteilte Mikromobilitdt am Stadtrand Berlins unter praxisdahnlichen Bedingungen gesteuert
werden kann und genutzt wird. Bei der Untersuchung stand die Nutzung des Sharings-Angebots in Kom-
bination mit dem OPNV im Fokus. Dafiir wurden unterschiedliche Preis- u. Stationsmodelle getestet und
diese miteinander sowie mit einem Vergleichsgebiet in der Innenstadt Berlins verglichen. Fir die Ana-
lyse wurden im Wesentlichen die Bewegungsdaten bzw. das Ausleih- und Abstellverhalten der Nut-
zer:innen analysiert. Als zusatzliche Bereicherung der quantitativen Datenauswertung wurden Umfra-
gen mit den Nutzer:innen (n = 204) durchgefihrt. Zudem wurden qualitative Beobachtungen bei Orts-
begehungen in den Reallaboren durchgefiihrt. Nach Beendigung der Reallabore wurden sieben Inter-
views mit ausgewahlten Expert:innen unterschiedlicher Anspruchsgruppen durchgefihrt, um ihre Er-
fahrungen und Wahrnehmungen in den Reallaboren in die Erkenntnisse einflieRen zu lassen. Aus der
Zusammenfihrung aller Analysemethoden konnten Handlungsempfehlungen fiir Kommunen und An-
bieter fiir bevorstehende sowie laufende Betriebe von Sharing-Angeboten, insbesondere in Stadtrand-
lagen, formuliert werden.

Die wesentlichen Erkenntnisse sind:

e In allen untersuchten Reallaboren konnte eine verstarkte Verknlpfung der Sharing-Angebote
mit dem lokalen OPNV nachgewiesen werden. Vorrangig findet eine kombinierte Nutzung von
Sharing-Fahrzeugen und der S-Bahn statt. Dabei wird der E-Scooter klar bevorzugt, es hat sich
jedoch auch herausgestellt, dass eine spezifische Zielgruppe fiir E-Bikes existiert.

e Mittelfristig ist fir Sharing-Angebote am Stadtrand ein stationsgebundenes System vorzusehen,
bestenfalls im Bereich der Fahrbahn, um Fahrzeuge von den Gehwegen fernzuhalten und
zugleich einen zusatzlichen Push-Faktor durch die Wegnahme von Kfz-Stellflachen zu schaffen.

e Die mogliche Substitution von Pkw-Fahrten durch Sharing-Fahrzeuge ist gegeben. Dafir sollte
jedoch in jedem Fall ein nachhaltig tragfahiges und fir alle Verkehrsteilnehmer:innen
akzeptables System etabliert werden.

e Trotz der vielversprechenden Erkenntnisse in Hinblick auf die Rolle von Sharing-Angeboten in
der Verkehrswende sind die diversen geschilderten neuralgischen Aspekte anzugehen, um die
nachgewiesenen Potenziale ausschopfen zu kdénnen. Die groRten Hirden fir die dauerhafte
Tragfahigkeit geteilter Mikromobilitdt am Stadtrand bestehen im geregelten Abstellen der
Fahrzeuge sowie in der Wirtschaftlichkeit des Betriebs. Hier lassen die Erkenntnisse aus den
Reallaboren den Schluss bzw. die Empfehlung zu, dass Kommunen in Zukunft auf
stationsgebundene Systeme setzen sollten. Die Nutzung von virtuellen Stationen ist nicht zu
empfehlen, da dieses System bei den Nutzer:innen fiir Verwirrung sorgt und zudem besonders
anfallig fir ParkverstoRe ist. Ein Free-Floating-System ist oftmals keine optimale Losung, speziell
dort, wo die Gehwege besonders eng sind.

o Letztlich ist festzuhalten, dass es in Zukunft vermehrte Anstrengungen fir eine engere
Verkniipfung zwischen Sharing-Angeboten und dem OPNV bendétigt, um eine gemeinsame
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intermodale Nutzung zu fordern. Neben einer tariflichen Integration ist hier auch an eine
leistungsfahige Fahrradinfrastruktur und konfliktarm ausgearbeitete Stationssysteme zu
denken.

e Insgesamt zeigt sich, dass viele Bestandteile des Sharing-Systems gerade bei der Einfihrung
noch parallel zueinander laufen und noch nicht ausreichend ineinander greifen. Daher sollte es
in  Zukunft fir Kommunen und Bezirke Prioritdit haben, Sharing-Angebote in die
verkehrspolitische Strategie zu integrieren. Basierend auf dieser Grundlage sind die
notwendigen Koordinierungen gezielter durchzufihren und klare Zielvorgaben zu setzen. In
erster Linien sollte hier die intermodale Verkniipfung zum OPNV auf der ersten und letzten
Meile, die zeitliche und rdumliche Flexibilisierung des OPNV sowie die Reduktion des Pkw-
Verkehrs auf kurzen Strecken angestrebt werden, um eine Verkehrsberuhigung, vor allem in
Wohngebieten, zu erreichen.

Durch das Projekt ,,NaMikro“ konnten erste wissenschaftliche Erkenntnisse lber die Nutzung geteilter
Mikromobilitat am Stadtrand gesammelt werden. Nichtsdestotrotz bestehen weitere offene Fragen hin-
sichtlich der Nutzung und des Potenzials dieser Angebote, welchen in folgenden Studien nachgegangen
werden sollte.

Bezlglich der Griinde fir eine einmalige Nutzung des Sharing-Angebots liegen nach Abschluss des Pro-
jekts keine belastbaren Erkenntnisse vor. Diese Frage sollte in zukiinftige Erhebungen und Untersuchun-
gen aufgenommen werden, um zu erdrtern, inwiefern nicht gehobene Potenziale durch ein zielgerich-
tetes Angebot an bisher nicht angesprochene Zielgruppen gehoben werden kdénnen.

Trotz des modellhaften Charakters mit unterschiedlichen Stationssystemen und steigenden Preisen,
zeigt sich (iber alle Reallabore, dass die Mehrheit der Nutzer:innen es als Alternative zum Pkw nutzt.
Dabei fallt die Nutzungshaufigkeit als Pkw-Ersatz in den Reallaboren jedoch recht unterschiedlich aus.
Daher sollte in nachfolgenden Untersuchungen ermittelt werden, worin die Griinde dafiir liegen. Zudem
konnte flr die untersuchten Berliner Reallabore ein Bedarf fiir die Nutzung des Sharing-Angebots auch
auf langeren Strecken von den AuRen- in die Innenbezirke und umgekehrt festgestellt werden. Hieraus
resultiert die Frage, was dieses Nutzungsverhalten fiir ein Potenzial birgt, um beispielsweise auch lan-
gere Pkw-Fahrten zu ersetzen, oder ob diese langeren Fahrten eher den OPNV substituieren.

Die in dieser Studie beschriebenen Erkenntnisse sollten in den Kontext des bisherigen Zeitraums des
Sharing-Angebots gesetzt werden. Da das Sharing-Angebot in den Reallaboren erst seit einer vergleichs-
weise kurzen Zeit Bestand hatte, besteht die Frage, inwiefern das Sharing-Angebot sich in den Mobili-
tatsroutinen bereits verfestigt hat. Entsprechend sollten Langzeitstudien zur Anderung des Mobilitats-
verhaltens nach Einflihrung eines Sharing-Systems am Stadtrand durchgefiihrt werden.

22-024 /2022 NaMikro - Schlussbericht Seite 64



Technische
Hochschule
Wildau
Technical University
B of Applied Sciences
WILDAU

Anhang 1: Entwicklung Fahrten pro Tag
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Zehlendorf
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Anhang 2: Boxplots der Fahrtdauer pro Preis
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Anhang 3: Quell- und Zielverkehre an S-Bahnhoéfen in den Reallabo-
ren

Quellverkehr am S-Erkner

Quellverkehr zum S-Bahnhof Erkner Quellverkehr zum S-Bahnhof Erkner

8

Legende Legende
— Linve zw. Quesle urd Ziel

(124, 376)

etMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange Quelle P, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
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Quellverkehr am S-Lichtenrade

Quellverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade

nicht dargesteit i

58 auSerhaib vom GB)

Zeitraum: 18.07.2022-26.10.2022 (100 Tage); 0,19 €

[ Geschansgebiet

Anzahi von Ankinfte
|

Quellverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade
Inicht dargestat s o33 ausemalt vom GB)

Zeitraum: 27.10.2022-09.03.2023 (133 Tage); 0,22 €

— Uinie 7w Qualla und Ziel

=

Quellbereich
Geschatspebiet

Araai von Ankinfia
(13 1o
{3161 {3131
116, 401 (3. 281
(40, 91 (20, 79)
(91, 402) 179.388)
]
F;
B
.
.,‘
.
.
1 . “
Quellen: Bolt.Daten, OpenstreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzuginge Quellen: Bolt-Daten, Opentreetiap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
Quellverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade Quellverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade
r-04
Zeitraum: 10.03.2023-03.05.2023 (54 Tagel; 0,24 € Zeitraum: 04.05.2023-31.05.2023 (27 Togel: 0.26 €
gende
— Liie 7w Qusll und Zie
Qe
Zele
= Quelberech - Quelberesch
= Gescransgebiet = Geschansgebiet
Anzabivon Ankinfte Anzahivon Ankinfie
L2 (L4
(29 (4 6l
1917 16 13)
(1. 351 (13, 200
135.239) (20136)
TP e
2 . .
.
. .
. 5 . -
. .
. . et
L— » -
. o8
. .
« -

Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzuginge

Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzuginge
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Quellverkehr am S-Schichauweg
Quellverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg Quellverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg
Zeitraum: 18.07.2022-26.10.2022 (100 Tage): 0,19 € Zeitraum: 27.10.2022-09.03.2023 (133 Tage): 0,22 €
Legende Legende
— Uinie 2w, Quese und el — Uinie 2w, Quese und el
Qe Quellen
o Zee ® el
Qualbereicn " Qualbersich
=2 Geschansgebiet =2 Geschansgebiet
Anzahi von Ankinfte Anzahi von Ankinfte
T .11
(4 10 )
(10, 20} 19.171
(20, 42 17.36]
(42110 36,721
. -
e
. © L ]
. - N S .
3 .
ofid & 8 . . »
\
.
Quellen: Bolt-Daten, . Uber H3 Hex, VBB Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
Quellverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg Quellverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg
(et dargestens 50 e 16 ausermal vom GB) (et daroestet sind hogd aSerhald vom GB)
Zeitraum: 10.03.2023-03.05.2023 (54 Tage); 0,24 € Zeitraum: 04.05.2023-31.05.2023 (27 Tage); 0,26 €
Legende Legende
— Uine 2w, Quese una el — Uinie 2w, Quese und el
Quellen @ CQuellen
o Zete
Qualbareicn Qualbereicn
50 Geschaftsgebiet

Anzahi von Ankinfte
.2
(2.8
(8.11]

«ar1e
(16, 45]

.
. > b
e
.. \
o .
.
. . L

1C) Osansirestiinp caatrbusoes (C) CARTO
Quellen: Bolt-Daten,

 Uber H3 Hex, VBB

£ Geschaftsgebiet

.
‘.
.
. -
. . .
o
.
-
£ .
.
-
» 4 L

€1 Oparstreinap catrbusaes (€ CARTO
Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VB Haltestellenzugange

Anzahi von Ankinfte
L2
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Quellverkehr am S-Zehlendorf

Quellverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf
sndneios vom 6a)

{nicht dar
Zeitraum: 18.07.2022-26.10.2022 {100 Tage); 0,14 €

Legende
— Linie 2w, Quetie und Ziel
ton

Kisinmachnow

€1 ComnSirwattas, cortiuies €1 EARTO
Quellen: Boit-Daten,

> Teltow
Uber H3 Hex, VBB

Quellverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf

Quellverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf

=1
{nicht dar 5ina =86 auerhalb vom GB)
Zeitraum: 27.10.2022-09.03.2023 {133 Tage); 0,22 €

Kisinmachnow.

€1 CounSireattas, cortiuies €1 EARTO - Teltow
Quellen: Boit-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange

n=318
{nicht dar sind 1=32 auerhalb vom GB)

Zeitraum: 10.03.2023-03.05.2023 (54 Tage); 0,24 €

anus

Kieinmachnow

€1 Comnrwattas cortiies €] EARTO

Teltow
Quellen: Boit-Daten,

, Uber H3 Hex, VBB

Quellverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf

2256
icht dargestel sing 122 suterhalb vorn GB)
Zeitraum: 04.05.2023-31.05.2023 (27 Tage): 0,26 €

oanuam

Kieinmachnow.

€1 Cpmmareattes contruties €1 - Teltow
Quellen: Boit-Daten, OpenStreetMap, Uber

H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
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Quellverkehr am S-Sundgauer Str.

Quellverkehr zum S-Bahnhof Sundgauer Str

Zeitraum: 18.07.2022-26.10.2022 (100 Tage); 0,14 €

o GB)

) Geschaftsgabiet

Anzahi von Ankinfte

(1.2
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N b -
o
*
103 Opmsretop e 6 AT
Quellen: Bolt-Daten, Uber H3 Hex, VBB
Quellverkehr zum S-Bahnhof Sundgauer Str
o
Zeitraum: 10.03.2023.03.05.2023 (54 Tage); 0,24 €
Legende
Linie 2w, Quelle und Ziel
Quellen
® e
Qualibarsich

3 Geschansgebiet
Anzai von Ankanfte
L

(131
(3.8
(812
112,301

€ OrStreiamap contrbutars (€} CARTO
Quellen: Bolt-Daten, Of Uber H3 Hex, VBB

Quellverkehr zum S-Bahnhof Sundgauer Str

{niche =33 autemait vom GB)

gestailt s
Zeltraum: 27.10.2022-09.03.2023 (133 Tage}; 0,22 €

Legende
Linie zw. Quelle und Ziel
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Zee
Qullbaraich
= Geschaftsgebiet

Tiee]

Anzai von Ankanfte
(12

(2 51
(5161
(16. 26]
(26,10
y -
! 9
CHEN
\ Y
Quellen: Bolt-Daten, OpentreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
Quellverkehr zum S-Bahnhof Sundgauer Str
Zeitraum: 04.05.2023-31.05.2023 (27 Tage); 0,26 €
Legende
Linie 2w, Quelle und Zie
Quellen
® Tee
Quotbersicn

=3 Geschansgebiet

Anzai von Ankanfte
(11

€ OblrStreamap contrbutars (€} CARTO
Quellen: Bolt-Daten, Open

etMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
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Zielverkehr zum S-Erkner
Zielverkehr zum S-Bahnhof Erkner Zielverkehr zum S-Bahnhof Erkner
(it dargestelt s A= 141 auBerhalt vom G8) IniChC dargestel ing nedD auterhath vom GEB)
Zeitraum: 19.09.2022-17.04.2023 (210 Tage}; 0,14 € Zeitraum: 18.04,2023-31.05.2023 (43 Tage}; 0,26 €
Legende Legende
— Linie 2w, Quetle und Ziel — Linie 2w, Quetle und Ziel
@ CQuallen @ CQualien
@ Ziee @ Ziee
—zemerein —zemereicn
T Geschaftsgebiet T Geschaftsgebiet
Anzahi von Starts Anzahi von Starts
tLn tL sl
(7. 200 (5 8
(20, 551 (5,161
(35,117) (16, 401
117, 406) 140,120]
. .
.
B
.
{61 Ottt €) OO € Oarenn st €) T
Quellen: Bolt-Daten, Of , Uber H3 Hex, VBB Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
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Zielverkehr zum S-Lichtenrade

Zielverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade

(nich dargesteitsind =96 auBerhais vom G&)
Zeitraum: 18.07.2022-26.10.2022 (100 Toge}; 0,19 €

Legende
Linie zw. Guelle und Ziet

[lee]|

Anzahi von Starts

Zielverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade

(nicht dargestett = 8 auberhaib vom G8)
Zeitraum: 27.10.2022-09.03.2023 (133 Tage); 0,22 €

Legende
Linie zw. Quelle und Ziet

Ilee|

7 Geschaftsgebiet

Anzahi von Starts

L
(2 (5 1]
“ (17, 351 (13, 331
(35. 701 (33 831
! 170, 425) 183, 340)
.
.
.
'7 .
[T [T ————
Quellen: Bolt-Daten, Uber H3 Hex, VBB Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetttap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
Zielverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade Zielverkehr zum S-Bahnhof Lichtenrade
firn 1m50
(nicht dargestelt sind 14 auSerhale vom G&) (nicht dargestelt sind h15 auSerhale vom G8)
Zeltraum: 10.03.2023.03.05.2023 (54 Tage); 0,24 € Zeltraum: 04.05.2023-31.05.2023 (27 Tage); 0,26 €
Legende Legende
Unlo 2w Quatle und Zie Unlo 2w Quatle und Zie
Quelier Queller

@ ele @ Zele

- Zielbereicn - Zielbereicn

=3 Geschinsgebiet = Geschattsgebat

Anzahi von Starts

i i
14, 6] 1L 4
(520 ﬂ. (48
(20, 441 (82
148,171 127.126)
o
§
.
"
[ . 4 B £
I .
.
. . .
-
, =
. e
.\ .
e e
Quellen: Bolt-Daten, Op . Uber H3 Hex, VBB Quellen: Bolt-Daten, Opensireettap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
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Zielverkehr zum S-Schichauweg

Zielverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg Zielverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg
R hed6 ausetlb vom GB) (Nt dareste: 0 W28 auBerhald vom GB)
Zeitraum: 18.07.2022-26.10.2022 (100 Tage): 0,19 €

Zeitraum: 27.10.2022-09.03.2023 (133 Tage): 0,22 €

(rvent dargesteit

Legende
— Uinie 2. Quetke und Ziel

w—Zialbereich
£ Geschaftsgebiet

Anzahi von Starts

nz2
(2,11
27

(27, 45) (24, 41)

45, 95] (41, 76)

1
]
.
. 5 .
e
.
. . .
- » . A
o o . i} . .
-
A P
(€ O contrbs () EATTO {c) e contrbis () EATTO
Quellen: Bolt-Daten, , Uber H3 Hex, VBB Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
Zielverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg Zielverkehr zum S-Bahnhof Schichauweg
253 =173
(Kt dargeste: 50 A=23 auBerhall vom GB) (oKL dargestem 5 D ausemalb vom G8)
Zeitraum: 10.03.2023-03.05.2023 (54 Tage); 0,24 € Zeitraum: 04.05.2023-31.05.2023 (27 Tage); 0,26 €
Legende Legende
— Uinie 2w, Quete ura Zel

— Uinie zw. Quetke und Ziel
w—Zialbereich
£ Geschaftsgebiet

w—Zialbereich

£ Geschaftsgebiet

Anzahi von Starts
1

Anzahi von Starts
2] 12
(2, 51 (2,4
(5,111 (4, 51
11,19) (5,13
(19.26] 13,20)

.
.

B i .

. » . g . <
.
.
> 3 I
. > -
* . . .
.
. . L)

. .

€} Opensiresineap centrbusors (C) CARTO

€} Osensiresineap entrbusors (C) CARTO
Quellen: Bolt-Daten,  Uber H3 Hex, VBB

Quellen: Bolt-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
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Zielverkehr zum S-Zehlendorf

Zielverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf

n=1618
rgestelt sind =85 aulerhalb vom GB)
Zeitraum: 18.07.2022-26.10.2022 {100 Tage); 0,14 €

Zielverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf

=1318
rgestelt sind n=84 auerhalb vom GB)
Zeitraum: 27.10.2022-09.03.2023 {133 Tage); 0,22 €

Anzahi von Starts
(16 v L4
o (6 10] wota 9
cpas o (10. 201 cpas o 19.17)
(20, 341 117.26)
Lau (34, 130) - 126, 75)
Kininmachnow Kininmachnow
(€l ot ok €1 AT Tatow (Gl ot o 1 EMNTO o
Quellen: Boit-Daten, Uber H3 Hex, VBB Quellen: Boit-Daten, OpenStreetMap, Uber H3 Hex, VBB Haltestellenzugange
Zielverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf Zielverkehr zum S-Bahnhof Zehlendorf
) -226
{nicht dargesteitt u’:ﬂ n=23 auerhalb vomn GB) {nicht dargesteitt w’:ﬂ n=14 auerhalb vorn GB)
Zeitraum: 10.03.2023-03.05.2023 (54 Tage); 0,24 € Zeitraum: 04.05.2023-31.05.2023 (27 Tage); 0,26 €
Legende Legende
= Linie zw. Quetie und Ziel = Linie zw. Quetie und Ziel
il @ auelen il @ aualen
o o Zee ke o zee
—emorecn —Zamoreicn
£ Geschaftsgeblet T Geschaftsgeblet
‘Anzahl von Starts ‘Anzahl von Starts
v e Ly v e L2
L3 12,4
Pl 3.4 Do 14, 6
14, 8] 16.15)
- 18.17) Y e
S i

Kieinmachnow

€1 Comnrwattas cortiies €] EARTO
Quellen: Boit-Daten,

Tottow
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