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Abstract

Der Boom in der Shared-Mobility-Branche ist Anlass genug,
um sich die vorhandenen Angebote genauer anzusehen. In
Barcelona, Berlin, Kopenhagen, London, Paris, Wien und
Zurich werden maogliche Zusammenhange zwischen beste-
henden Car- und Bike-Sharing-Angeboten, Transportalter-
nativen, Bevolkerungsdichte und Preis gesucht.

FUnf Nutzerprofile mit charakteristischen Eigenschaften
ermaoglichen einen Preisvergleich zwischen den verschie-
denen Anbietern, Stadten und alternativen Verkehrsmitteln.
Kaufkraftunterschiede zwischen den Stadten werden mit dem
Big-Mac-Index bereinigt.

Diese GegenuUberstellungen zeigen, dass unterschiedliche
Sharing-Modelle und Subventionen markante Preisunter-
schiede in und zwischen den Stadten verursachen. Weitere
Vergleiche mit Bevolkerungsdichten und Motorisierungsgrad
zeigen, dass Shared-Mobility nach wie vor ein Nischenmarkt
ist. Die Shared-Mobility-Branche ist noch zu jung und der
Marktanteil ist zu gering, um langfristige Zusammenhange
zwischen der Bevolkerungsdichte und dem Angebot zu
erkennen. Es handelt sich hier um den Auftakt fGr weitere Un-
tersuchungen.

The boom in the shared mobility sector is reason enough to have a closer
look at the existing offers within the branch. Possible connections between
car and bike sharing services, transportation alternatives, population den-
sity and price are sought in Barcelona, Berlin, Copenhagen, London, Paris,
Vienna and Zurich.

Five user profiles with typical qualities allow a comparison between pro-
viders, cities and alternative methods of transport. Disparities in purchas-
ing power between cities are adjusted through the Big-Mac-Index.

These comparisons show that different kinds of sharing as well as govern-
ment involvement generate striking price differences within and among
cities. Further comparisons of population density and car ownership rate
show that the sharing mobility is still a niche market. The shared mobility
industry is still too fresh and the market share too little to reveal connec-
tions between population density and offered services.
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1 EinfUhrung

1 EinfUhrung
1.1 Euopaische Vielfalt im Car- und Bike-Sharing

Elltecy

Die Sharing-Economy ist das Ph&nomen unserer Zeit und macht auch vor der Mobilitét
nicht halt. Dafur gibt es gute Grinde. Ein Privatauto steht durchschnittlich 23 Stunden am
Tag herum, braucht einen festen Parkplatz und verursacht immense Kosten. Wieso also
ein eigenes Auto kaufen, wenn dieses die meiste Zeit nicht gebraucht wird? Eine Alterna-
tive hierfUr bietet das Teilen von Fahrzeugen, dem sogenannten Car-Sharing.

Eine ganz andere Entwicklung erlebt zurzeit das Fahrrad. Es ist preiswert, schnell,
umweltbewusst, gesundheitsférdernd und gewinnt zunehmend an Attraktivitét in den
Stadten. Moderne Technologien erleichtern eine gemeinsame Nutzung, das Bike-
Sharing. Erkennbar ist eine starke Zunahme der Bike-Sharing-Angebote in Europa.

Im Bike- und Car-Sharing existiert bereits ein dynamischer Markt mit zahlreichen Anbie-
tern, die um die Gunst der Kunden buhlen. Dieses Mobility-Sharing befriedigt ein Markt-
bedUrfnis und punktet mit Flexibilitat, Effizienz und einem gunstigen Preis. Experten
prophezeien der ganzen Sharing-Economy schon heute eine positive Zukunft.

In sieben ausgewahlten Stadten in Europa werden die Car- und Bike-Sharing-Angebote
evaluiert und ausgewertet. Zentrale Fragestellungen umfassen dabei: In welchen Stadten
ist Mobility-Sharing besonders attraktiv? Welche preislichen Unterschiede gibt es? Zeich-
net sich gar eine eigentliche Sharing-Metropole ab? Auf diese und weitere spannende
Fragen liefert diese Studie Antworten.



1 EinfGhrung

1.2 Um was geht es in der Studie?

Welche Idee steckt hinter dieser Studie?

Der Trend zu teilen, statt zu besitzen, hat auch die Mobilitat erreicht. Bedurfnisse nach
alternativen Mobilitdtsformen sind allgegenwértig. Doch welche Faktoren begunstigen
die Shared-Mobility in den Bereichen Car- und Bike-Sharing? Die Studie gibt in einem
vergleich zwischen sieben europischen Stadten in unterschiedlichen Landern erste
Antworten dazu.

Welche Stéadte werden analysiert?

Die Studie enthalt Daten von bekannten européischen Grossstadten. Die Auswahl
beschrankt sich dabei auf sieben Metropolen in sieben unterschiedlichen Landern in
Westeuropa: Barcelona (Spanien), Berlin (Deutschland), Kopenhagen (Danemark),
London (England), Paris (Frankreich), Wien (Osterreich), Ziirich (Schweiz).

Wie werden die Daten erhoben?

Das Projektteam nimmt die Nutzerperspektive ein und sucht fur ausgewahlte Reisefélle
entsprechende Shared-Mobility-Angebote im Internet. Die Webseiten der Anbieter liefern
die Angebotspreise fur definierte Nutzerprofile. Weitere relevante Informationen werden
per Email und Telefon nachgefragt.

Weshalb Shared-Mobility?

Shared-Mobility wird flr unterschiedliche Zwecke benutzt, sei dies fur die Fahrt zum
Wocheneinkauf oder flr den Besuch bei Freunden. Daher werden vom Projektteam drei
typische Car-Sharing- sowie zwei typische Bike-Sharing-Nutzungsprofile flr den
Vergleich definiert und untersucht.

Was wird mit den erhobenen Daten gemacht?

Die erhobenen Informationen zu den Anbietern und Stadten werden einerseits fir einen
Preisvergleich zwischen den Stadten ausgewertet, andererseits lassen sich Aussagen
zum verflgbaren Angebot und zur Qualitdt des Angebots treffen.

Was ist das Ziel der Studie?

Aus der Auswertung lassen sich Aussagen Uber verschiedene Shared-Mobility-Ange-
bote machen und Erkenntnisse flr die Zukunft ableiten. Weiter wird diese Studie der
Auftakt fur eine regelmassige Marktbetrachtung durch die ZHAW School of Engineering
sein.
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2 Grundlagen fUr die ausgewahlten Stadte

2 Grundlagen flr die ausgewahlten Stadte

2.1 Sharing, wo und wie?

Perimeter-Betrachtung

Betrachtet werden sieben Stadte aus sieben unterschiedlichen Landern Europas:
° Berlin als Stadt mit viel Wettbewerb im Bereich Shared-Mobility
Kopenhagen wegen seines Rufes als Fahrradstadt

London und Paris als Weltstadte

Barcelona und Wien als Touristenstadte

ZUrich als Heimatstadt der Studie

Um eine Vergleichbarkeit der Angebotsdichten zwischen den Stadten zu erhalten,
werden als Perimeter die Stadtgrenzen gemass Wikipedia gewahlt.

Um eine moglichst gute Vergleichbarkeit der Stadte und deren Sharing-Angebote zu
erhalten, werden Einschrankungen festgelegt. Klassische Autovermietungen (Vermietung
tageweise) sowie Sharing-Anbieter, welche nicht 365 Tage und 24 Stunden am Tag ein
Angebot zur Verfligung stellen, werden nicht berticksichtigt (Beispiel: Angebot “ZUri rollt”
in Zurich). Ausserdem sind Kleinstanbieter mit nur einem Fahrzeug oder einer Station
nicht integriert.

Weiter werden Peer-to-Peer-Angebote (P2P: Privatpersonen teilen ihr eigenes Auto Uber
eine Plattform) im Kapitel 3 zur Preisgestaltung nicht berlcksichtigt. Bei diesen Ange-
boten konnen die Besitzer den Preis selbststandig festlegen und der Fahr-
zeugpark ist inhomogen. Deshalb ist ein fallspezifischer Preisvergleich nicht moglich.

Grundséatzlich haben sich drei verschiedene Sharing-Systeme im Markt etabliert.
‘ Round-Trip-Service: Ausleihe und Riickgabe wird am gleichen Ort
O getatigt. Somit startet und endet jede Fahrt an der gleichen
< Station.
One-Way-Service: Ausleine und Ruickgabe kdnnen an verschie-

VAN denen Stationen eines Anbieters getétigt werden. Somit startet
| und endet jede Fahrt an einer beliebigen Station.

‘ Free-Floating-Service: Ausleihe und Riuckgabe werden innerhalb
r\_J eines definierten Gebiets ohne Stationen frei getatigt.



2 Grundlagen fUr die ausgewahlten Stadte

2.2 Europa, deine Car-Sharing-Anbieter

Kdénnen Sie sich vorstellen, dass in Paris 17-mal mehr Car-Sharing-Fahrzeuge verkehren als in Barcelona? Oder
dass in Zurich nur eines der drei Sharing-Systeme vertreten ist und folglich nicht alle Systeme in allen Stadten
vertreten sind? Aus den Grafiken kann entnommen werden, welche Anbieter mit welchen Sharing-Systemen auf
dem Markt agieren. Die Zahl in der Mitte der Kreise gibt die totale Anzahl der Car-Sharing-Fahrzeuge in den Stadten

an.
Round-Trip-Service & One-Way-Service Free-Floating-Service
() (] =]

Cambio

Barcelona

Flinkster(DB Rent)

LetsGo

Berlin
3254

—Stadtmobil
Kopenhagen
780

Car2go

DriveNow )
DriveNow

Communauto Zipcar

London
2224

Flinkster

Mobility

DriveNow

Autolib

Stand: Dezember 2015



2 Grundlagen fUr die ausgewahlten Stadte
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Wussten Sie, dass nicht in jeder Stadt ein Bike-Sharing-Anbieter vorhanden ist? Oder dass in Paris 15-mal mehr
Fahrréder verkehren als in Wien? Ziehen Sie weitere Schilisse aus der folgenden Grafik, wie zum Beispiel, dass sich
auf dem Bike-Sharing-Markt nur der One-Way-Service etabliert hat.

2.3 Europa, deine Bike-Sharing-Anbieter

Nextbike

Berlin
2050

Barcelona
6000

Call a bike

Bycyklen

Santander Cycles

Kopenhagen
1860

City Bike

Stand: Dezember 2015



2 Grundlagen fUr die ausgewahlten Stadte

2.4 Was Dichte und Anbieter mit einem Big Mac zu tun haben

Wussten Sie, dass in Kopenhagen auf gleicher Flache beinahe gleich viele Menschen wie in
London leben? Oder dass der Big Mac in Zurich fast doppelt so teuer ist wie in Wien? Um die
verschiedenen Angebote sinnvoll miteinander zu vergleichen, sind die Bevolkerungsdichte,
die Kaufkraft und die Anzahl der Anbieter besonders geeignet.

Einwohner / km?

Berlin
Wien
Zlrich  —
London
Kopenhagen s
Barcelona
Paris I
0 5000 10000 15000 20000

Big Mac Index in $

Wien
Paris
Berlin
Barcelona
London

Kopenhagen
ZUrich

25000

Anzahl Anbieter Car-Sharing

ZUrich
Barcelona
Paris  —
Kopenhagen
Wien
London
Berlin
o 1 2 38 4 5 6 7

10

8

Bevolkerungsdichte

FUr die Strategien der Car- und Bike-Sharing Anbieter ist die
Bevolkerungsdichte von entscheidender Bedeutung. Je dichter
gewisse Gebiete bewohnt werden, desto grésser ist die poten-
tielle Nachfrage der Einwohner und dementsprechend fallen
auch die Angebotsdichten der Anbieter aus. Im Diagramm ist
erkennbar, dass Paris die bevolkerungsdichteste Stadt ist,
wohingegen Zurich, Berlin und Wien weitaus geringer besiedelt
sind.

Kaufkraftbereinigung

Die absoluten Preise der Sharing-Angebote lassen sich nicht
aussagekraftig miteinander Vergleichen, da sich die Kaufkraft
der einzelnen Lander klar unterscheidet. Die Kaufkraft kann
mittels dem Big-Mac-Index von der Zeitschrift “The Economist”
ermittelt werden. Der Big-Mac-Hamburger von McDonald’s ist
ein fast weltweit standardisiertes Produkt aus lokalen Roh-
stoffen. Im Big-Mac-Index werden die Preise eines Big Macs
aus verschiedenen L&ndern in US-Dollar umgerechnet und
untereinander verglichen. So erhalt man einen kaufkraftbe-
reinigten Vergleich der verschiedenen Stadte.

Am meisten kostet der Big Mac in ZUrich, gefolgt von Kopenha-
gen. London und Paris weisen einen ahnlichen Wert auf.
Gunstiger ist der Big Mac in Barcelona, Berlin und Wien.

Angebotsstruktur

Berlin hat mit sieben Anbietern am meisten Car-Sharing-Anbie-
ter, wohingegen in Barcelona und ZUrich je nur ein einziger
Anbieter aktiv ist. Uber alle Stadte gibt es 16 verschiedene
Car-Sharing-Anbieter, welche teilweise in mehreren Stadten
operieren. Davon bieten zehn einen Round-Trip-Service
(Ausleihe und Abgabe am gleichen Ort), drei einen Free-Float-
ing-Service (freies Abstellen in definiertem Gebiet) und drei
einen One-Way-Service an (Ausleihe an anderer Stelle als
Abgabe).

Beim Bike-Sharing gibt es insgesamt sieben Anbieter. Berlin
hat als einzige Stadt zwei Anbieter, ZUrich hat hingegen gar
keinen.

%
oo oWeWoWo
"M
Berlin  Paris
A
A~ AN
- '—‘b
‘= U
Wien  Zlrich

g
(o (o)
(o o) ) o)

ZUrich Berlin



3 Preise nach Nutzerprofilen

3 Preise nach Nutzerprofilen

3.1 Wer mit wem und wohin?

Um die einzelnen Stadte zu vergleichen, werden bestimmte Nutzergruppen mit typischen
Reiseféllen definiert, die unterschiedliche BedUrfnisse und damit Winsche an das Sharing-
Angebot richten. Es werden beim Car-Sharing drei und beim Bike-Sharing zwei Nutzer-

gruppen verglichen.

Nutzergruppen im Car-Sharing

Touristenpaar - “One way zum Hotel”

Zwei 30-jahrige Nutzer fahren tagstber vom Hauptbahnhof zum Hotel. Das Hotel liegt in
einem Umkreis von 5 km oder maximal 20 Fahrminuten vom Bahnhof entfernt. Das
Fahrzeug muss Platz fir zwei grossere Gepéckstlicke bieten. Es kommen keine
Round-Trip-Angebote infrage.

Wocheneinkaufer - “Ich gehe kurz einkaufen”

Der Nutzer ist 45-jahrig. Er fahrt an einem Wochentag zwischen Montag und Freitag in
ein Einkaufszentrum, parkiert dort flir eine Stunde und fahrt danach wieder zurtick. Er
nutzt daflr einen Kombi. Es kommen jegliche Angebote infrage.

Vielnutzerin - “Immer und Uberall”

Die Nutzerin ist 27 Jahre alt und nutzt das Sharing-Angebot einmal taglich fur kirzere
Strecken bis 5 km. Dabei achtet sie auf grine Alternativmaglichkeiten, wie elektrische
Kompaktwagen. Round-Trip-Angebote schliesst die Vielnutzerin aus da sie keine langen
Parkzeiten bezahlen und spontan auf andere Verkehrsmittel wechseln méchte.

Nutzergruppen im Bike-Sharing

Touristin - “Stadtetrip auf zwei Radern”

Die Nutzerin ist 32-jahrig. Sie nutzt das Fahrrad tagsuber flr unterschiedliche Distanzen
und Fahrzeiten. Am ersten Tag ist sie drei Mal fir 60 Minuten und am zweiten Tag vier
Mal fir 30 Minuten unterwegs.

Vielnutzer - “Wer rastet, der rostet”

Der Nutzer ist 27-jéhrig. Er verwendet das Fahrrad mehrmals taglich flr kurze Distanzen
bis 2 km und durchschnittliche Fahrzeiten von 15 min. Er nutzt das Angebot taglich. Es
kommen keine Round-Trip-Angebote infrage.
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3 Preise nach Nutzerprofilen

3.

2 Car-Sharing

3.2.1 Touristenpaar - “One way zum Hotel”

al /P

Das Touristenpaar mochte zum gunstigsten Preis vom Hauptbahnhof zum Hotel fahren. Dazu
vergleichen sie das Carsharing-Angebot mit dem OV- und Taxiangebot in den einzelnen
Stadten. Angebote, welche nicht in das Profil des Touristenpaars passen, werden nicht
berlcksichtigt. Zuséatzlich wird stadtebezogen der kaufkraftbereinigte Preis in Anzahl Big

Macs dargestellt.

Kopenhagen

Preisvergleich Touristenpaar

ZUrich

Kein Angebot vorhanden
Barcelona  Kein Angebot vorhanden

London

Paris

Berlin
Wien

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
Preis in US-Dollar / Monat

m Min. Car-Sharing Max. Car-Sharing = OV mTaxi

Betrachtet man das glnstigste Angebot (dunkelblaue Linie) in der jeweiligen Stadt, so
sticht London als das gunstigste und Wien als das teuerste Angebot heraus. Barcelona
und Zlrich haben kein Car-Sharing-Angebot fir dieses Nutzerprofil. Wahrend London
und Kopenhagen grosse Preisunterschiede in ihren Angeboten aufweisen, fallt die
Preisspanne in Berlin und Wien gering aus. Auffallend ist, dass in London, Kopenhagen,
Berlin und Wien im obersten Preissegment die genau gleichen Preise anfallen. Dies
kommt daher, dass in all diesen Stadten der gleiche Anbieter agiert. Die Differenz der
Preise innerhalb der Stadte ergibt sich bei diesem Nutzerprofii aus anfallenden
Registrierungsgebihren bzw. JahresgebUhren bei einigen Anbietern.

Im Vergleich der beiden Diagramme “Preis Tourist Big-Mac-Index” und “Preis Tourist” sind
keine signifikanten Anderungen der Kostenverhaltnisse zwischen den Dollarpreisen und
dem Big-Mac-Index unter den Stadten ersichtlich.

Das Car-Sharing lohnt sich flr das Touristenpaar in London am meisten. Alternative
Verkehrsangebote wie OV und Taxi sind in London im Vergleich zum Car-Sharing teurer.
In Bezug auf die Angebotspreise in Paris spielt die Wahl des Verkehrsangebots wegen
geringen Differenzen keine entscheidende Rolle. FUr das Touristenpaar ergibt Car-
Sharing in Berlin und Wien finanziell am wenigsten Sinn.

Kaufkraftbereinigter Preisvergleich Touristenpaar

ZUrich  Kein Angebot vorhanden
Barcelona Kein Angebot vorhanden
London |
Paris  [I—
Kopenhagen =
Berlin
Wien
0 2 4 6 8 10 12
Preis in Big Macs
m Min. Car-Sharing Max. Car-Sharing mOV  mTaxi
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3 Preise nach Nutzerprofilen

3.2.2 Wocheneinkaufer - “Ich gehe kurz einkaufen”

& =0}

Der Wocheneink&ufer moéchte preisgunstig zum Grosseinkauf fahren. Dazu werden die
Car-Sharing-Angebote der Stadte miteinander verglichen. Alle Services wie Round-Trip,
Free-Floating und One-Way werden miteinbezogen. Zusatzlich wird stadtebezogen die
Kaufkraft der Wahrung in Anzahl Big Macs dargestellt. Alternative Verkehrsangebote wie OV

und Taxi sind fur den Wocheneinkaufer ungeeignet.
Preisvergleich Wocheneinkaufer

Kopenhagen s
Barcelona |
Berlin
Paris
Wien .
London
ZOrich
0 25 50 75 100 125 150 175 200 225 250
Preis in US-Dollar / Monat

| Min. Car-Sharing Max. Car-Sharing ~ * Nur ein Anbieter

Im Stadtevergleich kann der Wocheneinkaufer mit dem Car-Sharing-Angebot in Kopen-
hagen und Barcelona am gunstigsten zum Einkaufen fahren. In Kopenhagen und in
London gibt es eine grosse Preisspanne zwischen den Sharing-Angeboten. Ein genauer
Vergleich der Anbieter lohnt sich in diesen zwei Stadten besonders. Obwohl sich in
Barcelona nur ein Anbieter befindet, bleibt der Sharing-Preis tief. Dies sieht man im
Vergleich zum kaufkraftbereinigten Preis in Big-Macs.

ZUrich wirkt mit seinem Einzelanbieter teuer. Kaufkraftbereinigt relativiert sich der hohe
Preis aber wieder. ZUrich verbessert sich mit dem Big-Mac-Index im Stadtevergleich um
zwei Positionen, wohingegen Wien sich um zwei Positionen verschlechtert und flr den
Wocheneink&ufer zur teuersten Stadt wird.

Kaufkraftbereinigter Preisvergleich Wocheneinkaufer

Kopenhagen [N
Barcelona N -
Berlin
Paris I
Zarich  —

London I
Wien I —

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55

Preis in Big Macs
m Min. Car-Sharing Max. Car-Sharing ~ * Nur ein Anbieter
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3 Preise nach Nutzerprofilen
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3.2.3 Vielnutzerin - “Immer und uberall”

Die Vielnutzerin mochte kurze Strecken mdoglichst umweltbewusst und kostengunstig bewal
tigen. Dazu vergleicht sie das Car-Sharing-Angebot mit dem OV-Angebot der einzelnen
Stadte. Zusatzlich wird stadtebezogen die Kaufkraft der Wahrung in Anzahl Big Mac dar-
gestellt. Anbieter, die nicht in ihre Nutzungsanforderungen passen, werden nicht bertck-

sichtigt.

Preisvergleich Vielnutzerin

Z{rich  Kein Angebot vorhanden

|

Barcelona  Kein Angebot vorhanden

P AT
Paris |-
wien [ —
Kopenhagen [ —
Berin [ —
London [ —
0 50 100 150 200 250 300 350 400
Preis in US-Dollar / Monat

m Min. Car-Sharing Max. Car-Sharing = OV * Nur ein Anbieter

Betrachtet man das gunstigste Angebot (dunkelblaue Linie in der Grafik “Preis Viel-
nutzerin”) in der jeweiligen Stadt, so sticht mit Paris das glnstigste und London das
teuerste Angebot heraus.

In Berlin und Wien sind geringe Preisspannen zu erkennen. In Barcelona und Zurich sind
keine Angebote vorhanden, die auf das Nutzerprofil der Vielnutzerin passen. London und
Paris haben beide nur einen Anbieter in der Stadt.

Kopenhagen und Wien vertauschen ihre Positionen im Stadtevergleich zwischen Dollar-
preis und Big-Mac-Index.

Durch die niedrigen OV-Preise in Wien lohnt sich ein Car-Sharing im Stadtevergleich am
wenigsten. Aber auch in Berlin, Kopenhagen und London ist das Benutzen des OV im
Vergleich zum Car-Sharing gunstiger. In Paris sind die preislichen Unterschiede der
Verkehrsangebote zwischen OV und Car-Sharing minimal. Somit konkurrieren die beiden
Verkehrsangebote untereinander.

Kaufkraftbereinigter Preisvergleich Vielnutzerin

Z{rich  Kein Angebot vorhanden
Barcelona Kein Agecctiotanden
Paris [
Kopenhagen —
wen [
Berin |
London [ ——

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Preis in Big Macs

m Min. Car-Sharing Max. Car-Sharing m OV * Nur ein Anbieter
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3 Preise nach Nutzerprofilen
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3.3 Bike-Sharing ’ %

3.3.1 Touristin - “Stadtetrip auf zwei Radern”

Die Touristin bereist eine Stadt fUr jeweils zwei Tage, wobei sie wahrend ihres Aufenthaltes
diverse Sehenswiurdigkeiten besucht. Zur kostenglnstigen Fortbewegung vergleicht sie den
glinstigsten Bike-Sharing-Anbieter mit den OV-Preisen. Die relativen Kosten der Stadte
werden mithilfe des Big-Mac-Index dargestelit.

Preisvergleich Touristin

“Stadtbesichti-
gung ist nur in

“Iri Kein Angebot vorhanden
Zurich —

Wien  B—
. Barcelona und
Paris
o Kopenhagen
erlin - o .
gunstiger mit
London |y 2
dem OV.
Kopenhagen i —
Barcelona —
0 10 20 30 40 50 60
Preis in US-Dollar / Monat
w Bike-Sharing  m OV
Wie im Diagramm ,,Preis Touristin“ ersichtlich ist, gibt es in Zurich fir die Touristin keine [~ A

Bike-Sharing-Moglichkeit. Der saisonale Fahrradverlein “Zuri rollt” wird nicht bertck-
sichtigt. In Kopenhagen und Barcelona ist das Bike-Sharing verglichen zum OV teuer. In
Wien, Paris, Berlin und London sind die Bike-Sharing-Angebote preislich attraktiver als 1& 20 km/Trip
das jeweilige OV-Angebot.

Besonders in Wien lohnt es sich fur die Touristin in die Pedale zu treten. Ganz im Gegen-
satz zu Barcelona, wo das Bike-Sharing ca. finfmal mehr kostet als die Benutzung des @ 6 h/Trip
OVs. Dieser Preis ist durch die Jahresgebihr zu begriinden, welche uniblich hoch L

“:;‘ Hin u. zurtick

J
ausfallt. )
Im Vergleich der beiden Diagramme sind keine signifikanten Anderungen der Kosten-
verhéltnisse zwischen den Dollar-Preisen und dem Big-Mac-Index unter den Stadten
ersichtlich.
In Kopenhagen wird sich die Touristin zweimal Uberlegen, ob sie sich ein Fahrrad ausleiht.
In Wien und Paris hingegen wird ihre Entscheidung vereinfacht, da dort das Bike-Sharing
Kaufkraftbereinigter Preisvergleich Vielnutzerin
1]
T T rey——— Zu Prater,
wion B Donau und
Paris Hundertwass_er-
Berlin haus fur wenig
Geld.”
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L
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.
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3 Preise nach Nutzerprofilen

3.3.2 Vielnutzer - “Wer rastet, der rostet”

o

-

s

Der Vielnutzer fahrt mehrmals taglich kurze Distanzen in seiner Stadt. Seine durchschnittliche
Fahrzeit pro Strecke betragt 15 min. Um gunstig von A nach B zu gelangen, vergleicht er den
gunstigsten Bike-Sharing-Anbieter mit dem guinstigsten OV-Angebot. Die relativen Kosten der

Stadte werden mithilfe des Big-Mac-Index dargestellt.

Preisvergleich Vielnutzer

AU {lel R TS R SIEEIR——
WieN m—
Paris  f——
Barcelona B
Berlin &
Kopenhagen [l —
LoNdon

50 100 150 200 250

o

Preis in US-Dollar / Monat

m Bike-Sharing  m OV

Im Diagramm “Preisvergleich Vielnutzer” ist ersichtlich, dass es in Zurich fur den Vielnut-
zer keine Bike-Sharing-Angebote gibt. In Wien kann der Vielnutzer gratis das Bike-Shar-
ing-Angebot nutzen. Die Kosten sind in Paris, Barcelona, Berlin und Kopenhagen sehr
gering. London hat im St&dtevergleich mit Abstand das teuerste Angebot.

Im Vergleich der beiden Diagramme sind keine signifikanten Anderungen zu erkennen.
Wien, Paris, Barcelona, Berlin und Kopenhagen bleiben weiterhin sehr gtinstig.

In Paris, Barcelona, Berlin und Kopenhagen sind die Kosten fUr die Bike-Sharing-Ange-
bote nur ein Bruchteil der OV-Preise. In London kostet das Bike-Sharing nur halb so viel
wie das OV-Angebot.

Das Bike-Sharing lohnt sich im St&dtevergleich flr den Vielnutzer in Wien am meisten.
Dennoch ist Bike-Sharing in jeder Stadt aus Kostensicht sinnvoll, da es um einiges
glinstiger ist als das OV-Angebot. Schlussendlich werden viele Bike-Sharing-Angebote
von den Stadten unterschiedlich stark unterstitzt, was auch zu grossen Preisspannen

fahrt.
Kaufkraftbereinigter Preisvergleich Vielnutzer
Zrich e —
Wien  ——
Pars  I——
Barcelona [
Berln R —
Kopenhagen e
London | ——
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
Preis in Big Macs

m Bike-Sharing  m OV
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“Gewusst wie
und man radelt
in Wien fir Lau.”
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“Muskelkraft in
London teurer
als Metro in
Paris.”



4 Verfugbarkeit und Zugang

4 Verfugbarkeit und Zugang
4.1 Aktuelle Situation Car-Sharing

Die Betrachtung der momentanen Situation geht den Fragestellungen nach, zu wie vielen
Sharing-Fahrzeugen die Einwohner Zugang haben und ob ein Zusammenhang zwischen
Einwohner- und Fahrzeugdichte bestent. Beim Car-Sharing werden die Peer-to-Peer-Fahr-
zeuge (P2P-Fahrzeuge) mitberUcksichtigt.

Car-Sharing-Fahrzeuge pro 10'000 Einwohner
Paris

Kopenhagen “Franzosen und

Déanen teilen ihr
Auto gern.”

ZUrich
Berlin
Wien

London

Barcelona

0 5 10 15 20 25 30 35
Car-Sharing-Fahrzeuge / 10'000 Einwohner  m Car-Sharing-Fahrzeuge inkl. P2P / 10'000 Einwohner

In der obigen Grafik gibt es grosse Unterschiede in der Abdeckung der Angebote. Daflir
sprechen unterschiedliche Faktoren. In Paris herrscht ein dichtes Angebot an Car-
Sharing-Fahrzeugen, weil die Stadt das Car-Sharing massgeblich férdert. Barcelona
wiederum hat eine geringe Fahrzeugdichte. Um einen Wandel im Markt zu beobachten,
wirde es sich anbieten, in Zukunft weitere Studien durchzufihren. Ohne den Faktor Zeit
kann kein Trend nachgewiesen werden.

Zusétzlich werden die privaten Sharing-Angebote (P2P) in den Vergleich miteinbezogen.
Durch eine Zahlung (19. November 2015) kann die VerfUgbarkeit dieser Fahrzeuge
stadteubergreifend verglichen werden. Auffallig ist hier, dass sich das Angebot in Kopen-
hagen und Barcelona verdoppelt. Trotzdem sind in Barcelona im Stadtevergleich immer
noch sehr wenige Fahrzeuge vorhanden.

Die untere Grafik zeigt die GegenUberstellung von Sharing-Fahrzeugen und Einwohnern
pro Quadratkilometer. Die Vermutung liegt nahe, dass sich in dichter besiedelten Stadten
eher Car-Sharing-Betreiber ansiedeln, weil jedes Fahrzeug eine potenziell gréssere Nach-
frage in Laufentfernung hat. Mit dieser These im Hinterkopf kann bei sechs von sieben
Stadten Uber eine anndhernd lineare Korrelation spekuliert werden, wobei Barcelona
einen Ausreisser darstellen wirde.

Einwohnerdichte zu Car-Sharing-Fahrzeugdichte “M(‘jgl'ches Indi
| 1Zz

25000
far Zusammen-

20000 Oc:is hang zwischen
‘?_é Barcelona: moglicher Ausreisser Fahrzeug_ und
% 15000 . spekulierte Korrelation Einwohner-
- dichte”
LIE.I London ‘

5000 @ Q © Zirich Kopenhagen
o | Wien Berlin
0 5 10 15 20 25 30 35 40

17 Car-Sharing-Fahrzeuge (ohne P2P) pro km?



4 Verfugbarkeit und Zugang

e

4.2 Aktuelle Situation Bike-Sharing

Die Betrachtung der momentanen Situation geht den Fragestellungen nach, zu wie vielen
Sharing-Fahrradern die Einwohner Zugang haben und ob ein Zusammenhang zwischen
Einwohner- und Fahrraderdichte besteht. Beim Bike-Sharing werden die Peer-to-Peer-Fahr-
rader nicht berdcksichtigt.

Bike-Sharing-Fahrzeuge pro 10'000 Einwohner

In Zirrich kein Angebot vorhanden

Paris
Barcelona
Kopenhagen
London
Wien

Berlin

0 20 40 60 80 100 120
Shared Bikes pro 10’000 Einwohner

Die obige Grafik zeigt grosse Unterschiede in der Abdeckung der Angebote. Unter-
schiedliche politische und soziologische Einflisse sind dafur verantwortlich. Je nach
Umgebung herrscht eine grosse Vandalismusgefahr. Aus diesem Grund bieten die beiden
Anbieter in Berlin in einigen Stadtteilen keine Fahrrader mehr an. In Paris férdert die Stadt-
verwaltung das Bike-Sharing sehr stark und beschert der Stadt die meisten Leihfahrrader
pro Einwohner. Anders als beim Car-Sharing folgt Barcelona bei diesem Vergleich nach
Paris. In allen St&dten lohnt es sich aber, die Entwicklung Uber einen l&ngeren Zeitraum
zu beobachten und mit dem heutigen Angebot zu vergleichen.

Die folgende Grafik zeigt die GegenuUberstellung von Sharing-Fahrrédern und Einwohnern
pro Quadratkilometer, wobei bei funf von sechs Stadten eine lineare Korrelation vermutet
wird. Interessanterweise liegt Berlin auf der vermuteten Korrelation, obwohl dort die
wenigsten Fahrréader pro Quadratkilometer angeboten werden. Auffallig ist die Position
von Paris in der Grafik. Wahrend Paris hauptsachlich die Infrastruktur finanziert und
fordert, unterstitzt die Stadt Wien die Benutzung der Fahrrader.

Einwohnerdichte zu Bike-Sharing-Fahrzeugdichte

In Zirich kein Angebot vorhanden
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Shared Bikes pro km?
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4 Verfugbarkeit und Zugang

N g

4.3 Mehr Flache durch Sharing?

Fakt ist: Parkierungsangebote fressen Flache und diese wiederum ist in einer dichtbesiedelten
Stadt sehr teuer. Darum liegt folgender Schluss nahe: Je mehr ein Auto geteilt und gefahren
wird, desto weniger Flache wird flrs Parkieren gebraucht. Darum muss das Ziel jeder Stadt
sein, Voraussetzungen fUr ein moglichst umfangreiches Shared-Mobility-Angebot zu schaffen.

Car-Sharing als Motorisierungsbremse?
450

5 Wien__ Zirich [ J

© 400 i T
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R Berin @ Angebote sind
ou 300 Kopenhagen .
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> .
S5 20 klare Tendenz ist
Z 5 London .
g 190 aber noch nicht
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IS Barcelona absehbar.
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0
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Car-Sharing-Fahrzeuge pro km?

Nimmt der Motorisierungsgrad mit zunehmender Sharing-Dichte ab?

Der Motorisierungsgrad dient hier als Messgrosse und sagt, wie viele Leute ein Privatauto
besitzen. Setzt man den Motorisierungsgrad einer Stadt ins Verhaltnis zur Anzahl ange-
botener Sharing-Fahrzeuge, musste ein Zusammenhang erkennbar sein. Dieser Zusam-
menhang existiert aber in der obigen Grafik nicht. Ungleiche Ausgangslagen der einzelnen
Stadte beglnstigen den fehlenden Zusammenhang: Unterschiedliche Anzahl Anbieter
und Fahrzeuge oder Anbieter, die nicht in allen Stadtteilen einer Stadt aktiv sind.

Ist ein Vergleich mit anderen Stadten ohne Car-Sharing-Angebote moglich?

Nein, in Westeuropa liegt Shared-Mobility Gberall im Trend. Innerhalb eines verntinftigen
Rahmens l8sst sich keine vergleichbare Stadt ohne Shared-Mobility finden.

Grundsétzlich ist Shared-Mobility mehr als eine Randerscheinung aber noch keine Motori-
sierungsbremse. Fraglich bleibt jedoch, ob ein gutes Sharing-Angebot automatisch zu
einer Verringerung des Motorisierungsgrads fihrt oder ob das Sharing-Angebot
hauptsachlich als Zusatzangebot genutzt wird (Zweitfahrzeug). Regelméassige Vergleiche
mit der gleichen Stadt k&nnen hier zu einem spéateren Zeitpunkt interessante Tendenzen
zeigen.
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5 Shared-Mobility und der Markt

5 Shared-Mobility und der Markt

Car-Sharing und der Markt
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Die obige Grafik zeigt einen Vergleich der Fahrzeugdichten der einzelnen Stadte in
Abhangigkeit der jeweiligen Bevolkerungsgrosse und des kaufkraftbereinigten Preises (in
Big Macs). Ein Zusammenhang ist dabei nicht erkennbar. Die Bevolkerungsgrosse hat
also keinen Einfluss auf Preis und Fahrzeugdichte. Dies kdnnte an folgenden Griinden
liegen: In London und Berlin sind die Car-Sharing-Anbieter nicht in allen Stadtteilen aktiv.
Dadurch ist die Fahrzeugdichte in diesen Stadten eher klein. Weiter bedeutet eine hohe
Fahrzeugdichte nicht, dass es in der Stadt auch einen Wettbewerb gibt. Denn in der
Grafik ist die Anzahl Anbieter nicht bericksichtigt. In Paris gibt es mit drei Anbietern die
hdéchste Fahrzeugdichte, in ZUrich und Barcelona ist je nur ein Anbieter aktiv.

In den Stadten mit mehreren Anbietern findet erst ein geringer Wettbewerb statt.
Entweder wird der Wettbewerb durch Regulationen verzerrt oder die Shared-Mobi-
lity-Branche ist noch zu jung, um einen Trend ablesen zu kdnnen. Interessant wird ein
spaterer Vergleich mit der heutigen Situation.

Beim Vergleich der Bike-Sharing-Angebote in der unteren Grafik lasst sich kein Zusam-
menhang erkennen. Der Grund daflr sind unterschiedliche Angebote und Zielgruppen
der Anbieter. In Paris und Wien wird das Bike-Sharing von der 6ffentlichen Hand stark
gefordert und unterstiitzt. In Barcelona ist das Angebot wegen einer hohen Anmeldege-
bdhr fir Touristen zu teuer. Die Mehrheit der Bike-Sharing-Angebote ist eher auf den
Nutzertyp “Vielnutzer” ausgelegt.

Bike-Sharing und der Markt

In Zirich kein Angebot vorhanden
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Kann man davon ausgehen, dass es in einer bevdlkerungsreichen Stadt glnstigere
Shared-Mobility-Angebote und eine hdhere Fahrzeugdichte gibt als in einer bevdlkerungs-
armen Stadt? Von einer Stadt mit einer grossen Einwohnerzahl erwartet man schliesslich viel
Marktpotenzial und einen harten Preiskampf.

“Viele Fahr-
zeuge bedeuten
nicht automa-
tisch einen tiefen
Preis”

Stadt: Fzg / km?
Paris 33.6
Kopenhagen 9.0
ZUrich 5.4
Berlin 3.6
Wien 3.0
Barcelona 2.0
London 1.4
Stadt: Bikes / km?
Paris 223.9
Barcelona 59.2
Kopenhagen  21.6
London 7.3
Wien 3.6
Berlin 2.3
Zlrich -



Paris
Der Vielnutzer im Car-Sharing
bezahlt weniger als $ 100.-

monatlich. Bike-Sharing schont

ebenfalls das Portemonnaie.
Mit einer hohen Fahrzeugdichte
bleibt Paris sonst im preislichen

Mittelfeld.

Barcelona
Ein Anbieter ist zu wenig.
Konkurrenz belebt den Marki!
Ein Free-Floating-Anbieter fehlt
ganzlich. Nichtsdestotrotz, der
Wocheneink&ufer braucht sicher
kein eigenes Auto mehr und der
Tourist benutzt besser den OV als
das Fahrrad. Bike-Sharing hat
schlicht eine zu hohe
Anmeldegebuhr.

Wien
Radler aufgepasst: In Wien
fahrt ihr beinahe umsonst!
Touristen vom Bahnhof zum
Hotel bleiben aber besser
beim OV oder Taxi.

Welglelolp
Minutengenaue Abrech-
nung macht Car-Sharing

fOr den Touristen gunstiger
als OV und Taxi! Sonst
lohnt sich Car-Sharing nur
fur Gutbetuchte.

Berlin
Die Stadt mit den meisten
Anbietern beschert den
Nutzern ein Preisniveau im
mittleren und oberen Bereich.
Zufall oder Marktversagen?

Zurich
Mit nur einem Round-Trip-
Anbieter im Bike- und Car-
Sharing ist ZUrich das Schluss-
licht im Bereich Shared-Mobility.
Konkurrenz und Free-Floating
sucht man vergeblich. Die
Schweizer kdnnen sich die
individuelle Mobilitat
offenbar problemlos
leisten.

Kopenhagen
Die Fahrrad-freundliche Stadt
ist massig freundlich zum
Geldbeutel. Die Stadt bewegt
sich im mittleren und oberen
Preissegment. Immerhin
lohnt sich der Wocheneinkauf
mit Car-Sharing.
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Wir sind davon Uberzeugt, dass die Potenziale im Car- und Bike-Sharing noch nicht ausgeschdpft sind.
Es gibt noch einige weitere Themenfelder, die mit dieser Studie nicht abgedeckt wurden. Folgende Frage-
stellungen sollen Anséatze liefern, welche Themenfelder im Bereich der Shared-Mobility noch weiter unter-
sucht werden kénnten.

Mentalitat?

Verschiedene Lander - verschiedene Mentalitaten. Inwiefern haben die Einstellung zur Mobilitat, das Auto
als Statussymbol oder das Umweltbewusstsein einen Einfluss auf das Car- und Bike-Sharing”?

Anmeldegebiihren?

Zu hohe Anmeldegebihren sind ein leidiges Thema. Vielnutzer verteilen diese Uber ein ganzes Jahr
wahrenddessen beim Tourist diese nur einmal anfallen. Gibt es Mdglichkeiten, diese Preise den verschie-

Kleinere Stadte?

Die meisten Sharing-Angebote konzentrieren sich derzeit auf grossere Stadte und deren Verbindung
untereinander. Wo liegen Chancen, auch landliche Gegenden und kleinere Stadte in das bestehende
System zu integrieren?

Preis?

Vergleichen ist notwendig. Wurden transparente Vergleichsplattformen dem Car- und Bike-Sharing zum
Durchbruch verhelfen?

Brachliegendes Potenzial?

Obwohl realistische verallgemeinerte Nutzungsprofile definiert und untersucht wurden, kdnnen einzelne
Stadte nicht alles abdecken und alle zufriedenstellen. Besonders ZUrich hangt im direkten Vergleich mit
den anderen Stadtens noch stark zurtck. Warum wird zu wenig auf die Bedurfnisse eingegangen? Wird
das Sharing-Potenzial noch zu wenig genutzt?
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