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Zusammenfassung

Ride-Pooling-Dienste und ihre Bedeutung fiir den Verkehr.
Nachfragemuster und Nutzungsmotive am Beispiel von ,,CleverShuttle*

- eine Untersuchung auf Grundlage von Buchungsdaten und Kundenbefragungen

in vier deutschen Stadten

von Andreas Knie und Lisa Ruhrort

unter Mitarbeit von Jan Godde und Theresa Pfaff

Ride-Pooling macht Mobilitdt ohne eigenes Auto attraktiver. Pooling sollte

regulatorisch ermoglicht und von der Riickkehrpflicht befreit werden.

In den groBen Stddten ist die Diskussion iiber Sinn und Unsinn von neuen Verkehrsange-
boten auf digitalen Plattformen wie Uber, CleverShuttle, BerlKonig oder Moia voll ent-
brannt. Helfen solche neuen Angebote in den Stddten, die Zahl der Fahrzeuge und die damit
gefahrenen Kilometer zu reduzieren? Wie unterscheiden sich diese Dienste von Taxis und
Mietwagen und welche regulatorischen Auflagen miissen getroffen werden? Mit dem Wis-
senschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB) konnte erstmals eine 6ffentliche For-
schungseinrichtung die Daten von CleverShuttle in vier deutschen Stddten fiir ein ganzes
Jahr analysieren. Dariiber hinaus wurden 3.542 Nutzende des Angebotes befragt.

Die Kernaussage: Solche Angebote sind eine sinnvolle Erginzung zu Bussen und Bahnen.
Sie werden vor allem in den Abend- und Nachtstunden genutzt und bieten eine komfortab-
le Zusatzoption von ,Tiir zu Tiir", die insgesamt die Mobilitdt ohne eigenes Auto attraktiver
machen kann.

CleverShuttle beforderte in den Stddten Berlin, Miinchen, Leipzig und Dresden im Jahre
2019 mehr als 1,8 Millionen Menschen. Anders als beim Taxi oder bei dem kalifornischen
Unternehmen Uber werden bei CleverShuttle auf einem groBen Teil der Fahrten weitere
Fahrgdste hinzugebucht: In Berlin, Miinchen und Leipzig ist dies bei rund 50 Prozent der
Fahrten, in Dresden, wo der Dienst erst im Dezember 2018 startete, auf rund 40 Prozent der
Fahrten der Fall. Damit teilen sich mehrere Menschen ein Auto. In den Nachtstunden steigt

der durchschnittliche Pooling-Anteil auf bis zu 65 Prozent.



Rund die Halfe der Nutzenden ist in der Altersklasse zwischen 20 und 34 Jahre und fahrt
mit CleverShuttle mehrmals im Monat. Mehr als 30 Prozent aller Kunden besitzen gar kei-
nen Fiihrerschein und 35 Prozent haben keinen Zugriff auf ein Fahrzeug.

Die Mehrzahl aller Fahrten (rund 60 Prozent) dient Freizeitzwecken, rund 25 Prozent die-
nen Arbeits- und Geschaftszwecken. Genutzt wird CleverShuttle, weil es glinstig und durch
den ,Tiir zu Tiir“-Service sehr bequem ist (knapp 50 Prozent). Dass der Transport in der
Mehrzahl mit anderen Menschen geteilt werden muss — der Kerngedanke des Poolings —
finden knapp 60 Prozent der Befragten ,positiv" oder sogar ,sehr positiv”. Insgesamt han-
delt es sich bei den Nutzenden in den genannten Stddten dabei also mehrheitlich um jiin-
gere Menschen, die eine sehr multimodale Verkehrspraxis ausiiben. Es entspricht daher
der Erwartung, dass auf die Frage, was denn anstatt CleverShuttle genutzt worden ware,
mit iiber 50 Prozent Busse und Bahnen genannt werden. Rund 10 Prozent hdtten statt Cle-
verShuttle den privaten PKW genutzt. In einem beachtlichen Umfang werden also durch
CleverShuttle bereits Autofahrten ersetzt, obwohl die Zahl der Fahrzeuge durch behordli-
che Auflagen eng begrenzt ist. Das Potential der Ride-Pooling-Dienste fiir eine Verkehrs-
wende liegt aber insbesondere auch darin, dass sie den éffentlichen Verkehr durch einen
Tiir-zu-Tiir-Baustein erganzen. Aus Sicht der Kunden steigt damit die Wahlfreiheit, und es
wird insgesamt attraktiver, in der Stadt ohne eigenen PKW zu leben und mobil zu sein.
Perspektivisch konnen sich rund 45 Prozent der Befragten mit PKW im Haushalt vorstellen,
dass CleverShuttle diesen ersetzen konnte.

Die Studie empfiehlt aus diesem Grunde, dass Pooling-Dienste regulatorisch ermoglicht
und vom kommunalen Aufgabentrdger koordiniert werden sollten. Bislang sind die Ange-
bote nur als Ausnahmen mit starken Beschrdankungen zugelassen. Die Dienste bendtigen
eine wesentlich hohere Flottenzahl und eine verdnderte Regulierung, um die gewiinschten
Flachen angemessen bedienen zu kénnen. Pooling-Dienste kénnen regulatorisch vom Taxi
klar abgrenzt werden, weil die Kunden zwar etwa maximal 2/3 des Fahrpreises zahlen,
dafiir aber in der Regel die Fahrt mit anderen teilen und Umwege in Kauf nehmen miissen.
Die verkehrlichen Wirkungen kénnen noch deutlich vergroBert werden, wenn die bislang
vorgeschriebene Riickkehrpflicht aufgehoben wird. Nach jedem ausgefiihrten Auftrag miis-
sen die Fahrzeuge wieder zuriick an den Betriebssitz, was zu langeren Anfahrts- und Riick-
kehrwegen ohne Fahrgaste fiihrt. Um Pooling-Dienste zu unterstiitzen, sollten diese gegen-
iiber anderen Chauffeur- oder Mietwagendiensten wie zum Beispiel Uber regulatorisch
abgegrenzt werden. Nur fiir Dienste, die auf die Blindelung von mehreren Fahrtauftragen

ausgerichtet sind, sollte die Riickkehrpflicht entfallen.



Abstract

Ride-pooling makes mobility without a car more attractive. Pooling should be made possi-
ble by regulation and exempted from the obligation to return.

In the big cities, the discussion about the sense and nonsense of new transport offers on
digital platforms such as Uber, CleverShuttle, BerlKonig or Moia has been fully fired up. Do
such new offers in the cities help to reduce the number of vehicles and the kilometres
driven? How do these services differ from taxis and rental cars, and what regulatory re-
quirements must be met? The Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB) is
the first public research institution to analyze CleverShuttle data in four German cities for
an entire year. In addition, 3.542 users of the service were surveyed.

The core statement: Such offers are a useful supplement to buses and trains. They are
mainly used in the evening and at night and offer a convenient "door-to-door" add-on op-
tion that can make mobility without a car more attractive overall.

In 2019, CleverShuttle transported more than 1,8 million people in the cities of Berlin, Mu-
nich, Leipzig and Dresden. In contrast to taxis or the Californian company Uber, Clev-
erShuttle adds more passengers to a large number of journeys: In Berlin, Munich and Leip-
zig, this is the case for around 50 percent of journeys, in Dresden, where the service only
started in December 2018, for around 40 percent of journeys. This means that several peo-
ple share one car. During the night hours, the average pooling share increases up to 65
percent.

About half of the users are in the age group between 20 and 34 years and travel several
times a month with CleverShuttle. More than 30 percent of all customers do not even have
a driver's license and 35 percent have no access to a vehicle.

The majority of all journeys (around 60 percent) are for leisure purposes, while around 25
percent are for work and business purposes. CleverShuttle is used because it is inexpensive
and very convenient thanks to the "door-to-door" service (almost 50 percent). The fact that
the majority of transport has to be shared with other people - the core idea of pooling - is
something that almost 60 percent of those surveyed find positive or even very positive.
Overall, the majority of users in the cities mentioned are therefore younger people who
have a very multimodal transport practice. It is therefore in line with the expectation that
when asked what would have been used instead of the CleverShuttle, over 50 percent of
respondents cited buses and trains. Around 10 percent would have used private cars in-

stead of CleverShuttle. To a considerable extent, CleverShuttle is already replacing car



journeys, even though the number of vehicles is strictly limited by official regulations. The
potential of ride-pooling services for a traffic turnaround, however, lies especially in the
fact that they complement public transport with a door-to-door component. From the cus-
tomer's point of view, this increases freedom of choice and makes it more attractive over-
all to live and be mobile in the city without a car. Looking ahead, around 45 percent of
those surveyed with a car in their household can imagine that CleverShuttle could replace
it.

For this reason, the study recommends that pooling services should be made possible by
regulations and coordinated by the municipal authorities. So far, pooling services have
only been permitted as exceptions with severe restrictions. The services require a substan-
tially higher fleet number and a change in regulation in order to adequately serve the de-
sired areas. Pooling services can be clearly distinguished from taxis from a regulatory
point of view, because although customers pay a maximum of 2/3 of the fare, they usually
share the journey with others and have to accept detours. The effects on traffic can be sig-
nificantly increased if the previously prescribed obligation to return is abolished. After
each completed order, the vehicles have to return to the place of operation, which leads to
longer journeys to and from the airport without passengers. In order to support pooling
services, these should be distinguished from other chauffeur or rental car services such as
Uber by regulatory means. Only for services that are designed to bundle several transport

orders should the obligation to return be dropped.



EINLEITUNG

Seit dem Start von Ride-Pooling-Angeboten, gemeint sind damit Sammeltaxis auf aus-
schlieBlich digitaler Buchungsbasis, wird die Frage nach der Sinnhaftigkeit solcher Dienste
immer wieder neu gestellt und politisch heftig diskutiert. Angebote unter den Markenna-
men Moia, BerlKonig oder CleverShuttle bieten insbesondere in GroBstddten Fahrten ent-
lang virtueller Haltestellen oder auch in vollig flexibler Bedienung an. Das Besondere: im
Unterschied beispielsweise gegeniiber den amerikanischen Unternehmen Uber oder Lyft
sowie anderen Mietwagen-Angeboten sammeln diese Dienste wdhrend der Fahrt Fahrgaste
an unterschiedlichen Stellen ein und fahren dann gemeinsam die jeweiligen Ziele an.
Dadurch sollen im Vergleich zum Taxi oder den Mietwagen-Angeboten Fahrtwege einge-
spart werden.

Die zentrale Frage ist, welche verkehrlichen Wirkungen haben solche Angebote? Kritiker
behaupten, es handele sich bei Angeboten wie dem BerlKonig in Berlin lediglich um Par-
tyshuttles fiir Hipster. Andere befiirchten, dass die neuen Dienste vor allem Fahrgdste vom
offentlich finanzierten OPNV abziehen, statt Fahrten mit dem PKW zu ersetzen. Befiirworter
sehen hingegen in solchen Angeboten eine strategisch bedeutsame Ergdanzung zu den An-
geboten des offentlichen Verkehrs. Denn auch in GroBstddten wie Berlin, Miinchen oder
Leipzig sind Busse und Bahnen nicht fiir alle Wege und Relationen und zu allen Zeiten kom-
fortabel und kommen selbst in Berlin nach aktuellen Zahlen nur auf einen Anteil von rund
28 Prozent aller Wege. Fiir eine wirklich attraktive Mobilitdt jenseits des privaten PKW, so
das Argument, braucht es eine Vielfalt von Wahlmdglichkeiten, sodass Menschen je nach
Situation ein passendes Angebot wdhlen konnen, ohne dass sich damit die Zahl der Fahr-
zeuge sowie die zuriickgelegten Kilometer vermehren. Dazu konnten auch Tiir-zu-Tiir-
Sammeltaxis wie CleverShuttle und der BerlKdnig ebenso wie Leihrdder, E-Tretroller und
andere neue Mobilitdtsangebote gehoren.

Die wenigen in Deutschland bisher realisierten Angebote sind jedenfalls bereits Gegen-
stand einer heftigen politischen Kontroverse in der zurzeit tagenden Kommission zur Re-
formierung des Personenverkehrsgesetzes. Hier wird intensiv dariiber diskutiert, ob Moia
und CleverShuttle einen Beitrag zur Weiterentwicklung eines flexiblen o6ffentlichen Ver-
kehrs leisten oder lediglich eine Billigkonkurrenz fiir Taxi und OPNV sind. Eine der Kern-
fragen lautet: Biindeln diese Dienste {iberhaupt mehrere Fahrtwiinsche? Oder bieten sie im

Prinzip einfach einen Taxidienst an, bei dem einzelne Fahrgdste von A nach B befordert



werden? Vor allen Dingen aus den USA sind immer wieder Berichte bekannt geworden,
dass durch die neuen Dienste wie Uber und Lyft die Zahl der Fahrten sowie die zuriickge-
legten Kilometer eher noch zugenommen haben und insbesondere dem 6ffentlichen Ver-
kehr Fahrgdste entzogen wurden. In Deutschland fokussiert sich die Debatte auf die Frage
nach der Sinnhaftigkeit der im Gesetz vorgeschriebenen Riickkehrpflicht fiir Mietwagen-
Angebote. Das Personenbeférderungsgesetz schreibt vor, dass Mietwagen, aber auch digita-
le Sammeltransporte nach Erledigung des Auftrages wieder zuriick an den Betriebssitz
fahren miissen und nicht einfach auf neue Fahrgdste warten diirfen. Dadurch soll verhin-
dert werden, dass diese Dienste dem Taxi Konkurrenz machen. Denn wahrend Taxis einen
behordlich genehmigten und kontrollierten Tarif nutzen, konnen Mietwagen und Pooling-
Dienste ihre Preise frei festlegen.

Was den Debatten bisher fehlt, ist die Datengrundlage. Wahrend das Angebot BerlKonig nur
in Berlin und Moia nur in Hannover und Hamburg existieren, ist CleverShuttle bereits seit
2016 in mehreren Stddten im Regelbetrieb. Zudem werden bei CleverShuttle ausnahmslos
Null-Emissionsfahrzeuge eingesetzt. Die folgende Auswertung basiert auf den Daten in den
Stddten Berlin, Leipzig, Miinchen und Dresden. Untersucht wurden unter anderem folgende
Fragen: Auf welchen Strecken wird CleverShuttle genutzt? Wie gut sind die Fahrzeuge aus-
gelastet? Wie oft werden Fahrten von mehreren Fahrgdsten gebiindelt (Pooling-Quote)? Zu
welchen Uhrzeiten wird CleverShuttle genutzt?

Grundlage sind die Buchungsdaten des Unternehmens, die vom WZB mit Unterstiitzung der
TU Dortmund ausgewertet wurden'. Parallel wurden in allen Stddten die Kunden befragt.
Im Zeitraum vom 1.2.2020 bis 15.3.2020 haben insgesamt 3.542 Nutzende einen Online-

Fragebogen beantwortet?.

Ipie Auswertung erfolgte unter anderem im Rahmen eines vom Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung (BMBF) geforderten Projekts ,MoveMe" sowie des von der Stiftung Mercator unterstiitzten

Vorhabens ,Energie- und Verkehrswende als Herausforderungen fiir die Sozialwissenschaften®.

2 pje Einladung zur Befragung wurde wihrend der Fahrt mit CleverShuttle per Push-Nachricht iiber

die App gesendet, die Fragen konnten dann wihrend der Fahrt beantwortet werden.



ERGEBNISSE

Die Buchungsdaten von CleverShuttle zeigen, dass dieses Angebot tatsachlich auf den meis-
ten Fahrten mehrere Fahrtwiinsche biindelt (Abbildung 1). Es unterscheidet sich also deut-
lich von Uber und anderen Mietwagen-Angeboten, die in Deutschland, analog zum Taxi, nur
einzelne Fahrgdste transportieren. Bei Pooling-Angeboten miissen die Fahrgdste immer
und zu jeder Zeit damit rechnen, dass weitere Gaste einsteigen. Im Durchschnitt werden in
Berlin, Miinchen und Leipzig bei rund 50 Prozent der Fahrten, in Dresden, wo der Dienst
erst im Dezember 2018 startete, bei 40 Prozent der Fahrten weitere Fahrende ,hinzuge-
bucht” und damit mehrere Fahrtwiinsche auf einer Fahrt gebiindelt. Dabei teilen sich die

Fahrgdste im Durchschnitt rund 35 Prozent der Fahrtzeit (Abbildung 2).

Abbildung 1: Durchschnittlicher Anteil der Fahrten mit mehreren Parteien
(,Pooling—Quote”) (2019)
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Abbildung 2: Durchschnittlicher Anteil der Fahrtzeit mit mindestens zwei Parteien
(2019)
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Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass es fiir die groBe Mehrzahl der Kunden kein Prob-
lem darstellt, dass bei CleverShuttle der Pooling-Gedanke sozusagen fest in das Angebot
eingebaut ist. Obwohl sich dadurch die Ankunftszeit nicht immer genau kalkulieren ldsst,
finden rund 60 Prozent es ,positiv” oder ,sehr positiv®, dass wahrend der Fahrt weitere
Fahrgdste zusteigen.

Die Auswertung der Tageszeiten, zu denen CleverShuttle am meisten genutzt wird, spricht
dafiir, dass der Dienst die Angebote des 6ffentlichen Verkehrs wirkungsvoll erganzt (Abbil-
dung 3). Die Nachfrage steigt in den Abendstunden an und erhéht sich nochmals deutlich
ab 22 Uhr. Die Befragungsergebnisse zeigen, dass rund 60 Prozent der Fahrten zu Freizeit-
zwecken stattfinden, wihrend nur knapp ein Viertel Wege zur Arbeit oder geschdftliche
Wege sind. Der groBte Anteil der Fahrten findet am Freitag- und Samstagabend sowie
nachts statt. Dazu passt auch das eher junge Altersprofil der Nutzer*innen: Rund 45 Prozent
der Kunden sind jiinger als 30 Jahre, weitere 40 Prozent sind zwischen 30 und 45 Jahre alt.
Die Kernzeiten der CleverShuttle-Nutzung sind Uhrzeiten, zu denen Fahrten mit Bus und
Bahn oftmals mit langen Wartezeiten oder vielen Umstiegen verbunden sind. Die Daten
sprechen dafiir, dass CleverShuttle vor allem in diesen Zeiten eine Alternative bietet. Damit
wird insgesamt das offentliche Verkehrssystem attraktiver, denn die Fahrgdste haben eine

zusdtzliche Wahlméglichkeit fiir Situationen, in denen Verbindungen ungiinstig sind oder



sie sich einen hoheren Komfort wiinschen. In den Abend- und Nachtstunden ist zugleich
die Pooling-Quote am hochsten. In der Tendenz gilt: Je hoher die Nachfrage ist und je mehr
Fahrzeuge dementsprechend im Einsatz sind, umso hoher ist auch der Anteil der geteilten
Fahrten. In den nachfragestdrksten Zeiten steigen bei bis zu 65 Prozent (in Leipzig) der

Fahrten weitere Fahrgaste zu.

Abbildung 3: Durchschnittlicher Anteil der Fahrten pro Tagesstunde und Pooling-
Quote im Tagesgang: BERLIN (2019)

o 14% 100%
0,

T 13% 0%

2 12%

o 11% 80%

% 10% 70%

= v

2 % y B

5 g% 60% E

c T

@ 1% \ 50% o

c 6% — =

S —_——— 40% ©

o 5% = 2

5 o 30%

—

3 3% 20%

s 2% )

=l 1

2 0% 0%

< 6 7 8 91011121314151617 181920212223 0 1 2 3 4 5

Tagesstunde

mmm Anteil der Beforderungen (Wochentag) mmmmm Anteil der Beforderungen (Wochenende)

s Pooling-Quote (Wochenentag) Pooling-Quote (Wochenende)



Abbildung 4: Durchschnittlicher Anteil der Fahrten pro Tagesstunde und Pooling-

Quote im Tagesgang: LEIPZIG (2019)
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Abbildung 5: Durchschnittlicher Anteil der Fahrten pro Tagesstunde und Pooling—
Quote im Tagesgang: DRESDEN (2019)
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Abbildung 6: Durchschnittlicher Anteil der Fahrten pro Tagesstunde und Pooling-
Quote im Tagesgang: MUNCHEN (2019)
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Besonders interessant ist die raumliche Verteilung der Fahrten. Dabei ist zu beachten, dass
CleverShuttle in allen Stddten einer Vielzahl von Auflagen unterliegt, die unter anderem
die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge begrenzen sowie die Grofe des Bediengebietes und die
zuldssigen Bedienzeiten vorgeben. Alle diese Faktoren beeinflussen in hohem MaBe, wo
und wann der Dienst genutzt werden kann. Vor allem die GroBe des Bediengebiets im Ver-
hdltnis zu den zugelassenen Fahrzeugen kann es erschweren, ein Angebot wirtschaftlich zu
betreiben und zugleich eine hohe Bedienqualitdt fiir die Nutzenden zu erreichen. Ein wei-
terer Faktor, der sich in der rdumlichen Verteilung widerspiegelt, ist der vom Unterneh-
men selbst gewdhlte Betriebssitz, zu dem die Fahrzeuge laut Gesetz immer dann zuriick-
kehren miissen, wenn kein neuer Fahrtauftrag vorliegt. In alle Regel werden daher solche

Standorte gewdhlt, die an einem zentralen Ort liegen.



Abbildung 7: Berlin, Start- und Zielpunkte von CleverShuttle-Fahrten
(Stichprobe 20.000 Fahrten)
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Abbildung 8: Dresden, Start- und Zielpunkte von CleverShuttle-Fahrten
(Stichprobe 20.000 Fahrten)

Legende
- D Clevershuttle Businessarea
‘g @® Hauptbahnhof
A Innenstadt Mittelpunkt
Anzahl an Punkten (DRE)
-0
[ 123
- [0
41-63
eos
[Jo7-14s
- [Jar-217
218-313
[ 314-622
| [ 623 - 1.299




Abbildung 9: Miinchen, Start- und Zielpunkte von CleverShuttle-Fahrten
(Stichprobe 20.000 Fahrten)
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Abbildung 10: Leipzig, Start- und Zielpunkte von CleverShuttle-Fahrten
(Stichprobe 20.000 Fahrten)
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Abbildungen 7-10 zeigen die rdumliche Verteilung von Start- und Zielpunkten von Cle-
verShuttle-Buchungen. Jede Karte basiert auf einer Stichprobe von Start- und Zielpunkten
von jeweils 20.000 Fahrten, verteilt auf Rasterpunkte von jeweils 250 mal 250 Metern. Die
Karten zeigen, dass viele Fahrgdste an bestimmten ,Hotspots” (rote Flichen) in den jeweili-
gen Stddten ein- bzw. aussteigen. Ein GroBteil der Start- und Zielpunkte konzentriert sich
zudem innerhalb eines begrenzten Radius um das Stadtzentrum. Innerhalb dessen verteilt
sich die Nachfrage aber durchaus fldachig auf verschiedene Stadtteile, wobei dieser Effekt in
den groBeren Stadten Berlin und Miinchen am stdrksten ausgepragt ist, wahrend in Leipzig
die Fahrten mehr im Zentrum konzentriert sind. In den AuBenbereichen des jeweiligen
Geschdftsgebiet ist die Nachfrage diffuser, aber dennoch tendenziell fldchig verteilt.

Die rdumliche Verteilung der Fahrten spricht somit dafiir, dass CleverShuttle bisher seinen
Fokus vor allem in belebten Innenstadtquartieren hat. Zugleich zeigen die Daten, dass vor
allem in Berlin und Miinchen, aber auch in Dresden CleverShuttle nicht nur entlang von
zentralen OPNV-Achsen fahren, sondern auch auf Relationen, auf denen, zumindest abends
und nachts die Nutzung von Bus und Bahn oft mit lingeren FuBwegen oder Wartezeiten
verbunden ist. Die Ergebnisse der Umfragen bestdtigen dies. Neben dem Preis (rund 25
Prozent) ist es vor allem die Tiir-zu-Tiir-Verbindung (22 Prozent), die wertgeschdtzt wird,
um schnell und komfortabel ans Ziel zu kommen, ohne ein eigenes Auto zu nutzen (Abbil-

dung 11).

Abbildung 11: Motive fiir die Nutzung von CleverShuttle, n=3542
~Warum nutzt Du gerade CleverShuttle?”

Weil ich schnell an mein Ziel kommen mdochte.
Weil ich nicht selber fahren kann/méchte.

Weil ich mit Freunden/Bekannten unterwegs bin.
Weil ich mich mit CleverShuttle sicherer fiihle.
Weil ich Gepack transportieren mochte.

Weil ich direkt zum Ziel komme (ohne Umsteigen).
Weil es komfortabel ist (von Tir zu Tdr).

Weil es glinstig ist.

Wegen des schlechten Wetters.

Sonstige

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
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Dass CleverShuttle vor allem als Erganzung zum OPNV dient, zeigt sich auch in der Ver-
kehrsmittelnutzung der Befragten (Abbildung 12). Fast 50 Prozent der Befragten fahren
tdglich oder fast tiglich mit dem OPNV, weitere 18 Prozent mehrmals pro Woche. Rund 25
Prozent fahren tdglich oder mehrmals pro Woche mit dem Fahrrad. Rund 30 Prozent der
Nutzenden haben keinen Fiihrerschein, 36 Prozent haben keinen PKW im Haushalt. Dem
entspricht, dass rund 55 Prozent der Befragten den Bus oder Bahn genutzt hdtten, wenn es
CleverShuttle nicht gegeben hidtte. Knapp 20 Prozent hdtten andere Fahrdienste wie Taxi
oder Uber genutzt. Auch Autofahrerende gehdren zu den Kunden von CleverShuttle: Mit
rund 65 Prozent lebt die Mehrheit der CleverShuttle-Kunden in einem Haushalt mit PKW,
aber nur rund 25 Prozent der Befragten nutzen diesen tédglich (als Fahrer oder Mitfahrer),
weitere 25 Prozent fahren mit dem PKW mehrmals pro Woche. Fiir die jeweils aktuelle
Fahrt mit CleverShuttle hdtten knapp 10 Prozent der Befragten das eigene Auto genutzt,

wenn es CleverShuttle nicht gegeben haitte.

Abbildung 12: Verkehrsmittelnutzung der CleverShuttle-Nutzer*innen (n=3542)
.Wie hdufig nutzt du folgende andere Verkehrsmittel?"
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Rund 60 Prozent der Befragten nutzen CleverShuttle einmal bis mehrmals im Monat, nur
rund 11 Prozent fahren mehrmals wéchentlich und nur 4 Prozent geben an, es tdglich oder
fast taglich zu nutzen. Die Befragungsdaten sprechen somit dafiir, dass CleverShuttle situa-
tiv als Ergdnzung vor allem zum OPNV, aber auch zum eigenen Auto genutzt wird. Das
OPNV-Netz wird aus Sicht der Kunden um einen Tiir-zu Tiir-Baustein erginzt.

Wie bei allen Fahrdiensten miissen auch bei Ride-Pooling-Diensten Anfahrtswege gemacht
werden, um Fahrgéste einzusammeln (Abbildung 13). Diese werden durch die gesetzlichen
Auflagen zusdtzlich verldngert. Die Fahrzeuge diirfen nicht an verschiedenen Stellen in der
Stadt auf neue Fahrtauftrage warten, sondern miissen zu einem zentralen Betriebssitz zu-
riickkehren. Dadurch entstehen lingere Wege sowohl fiir die Anfahrt vom Betriebssitz zu
einem neuen Fahrgast als auch fiir die Riickkehr nach Beendigung der Fahrt. Aktuell ent-
fallen je nach Stadt zwischen 21 und 29 Prozent der gefahrenen Kilometer auf die An-
fahrtswege, 16 bis 25 Prozent auf die Riickkehr zum Betriebssitz. Durch die Zulassung von
Wartepunkten an verschiedenen Stellen in der Stadt kénnte gerade in den grofBeren Stad-

ten ein Teil dieses Verkehrsaufwands eingespart werden.

Abbildung 13: Durchschnittliche Zusammensetzung der Fahrzeugkilometer
(Stichprobe Berlin 4 Monate im Jahr 2019)
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Die flachige Verteilung der Start- und Zielorte vor allem in Miinchen und Berlin in Kombi-
nation mit der Riickkehrpflicht lassen auch erahnen, dass der Betrieb unter den augen-
blicklich geltenden Bedingungen nur schwer wirtschaftlich auskommlich sein diirfte. Dies
wird dadurch verstarkt, dass in allen Stddten die Genehmigungsbehorden bisher auf ein
moglichst groBes Bediengebiet gedrungen haben. Dies wirft perspektivisch die Frage auf,

wie solche Dienste finanziert werden kénnen.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN

Insgesamt sprechen die Ergebnisse dafiir, dass Ride-Pooling-Dienste wie CleverShuttle
tatsdchlich neue Verkehrsangebote sind, die das Spektrum von Mobilitdtsoptionen deutlich
erweitern und damit die Mobilitidt insbesondere von OPNV-Nutzern verbessert. Anders als
bei Uber, Lyft oder beim Taxi werden schon jetzt bei rund der Hdlfte der Fahrten tatsach-
lich mehrere Fahrgiste zusammen beférdert. Das OPNV-Angebot wird aus Sicht der Kunden
mit CleverShuttle durch eine Tiir-zu-Tiir-Option ergdnzt, die besonders in den Abend- und
Nachtstunden genutzt wird. Durch diese Wahlmdglichkeit kann es insgesamt attraktiver
sein, in der Stadt ohne eigenes Auto zu leben und mobil zu sein. Dies sehen auch die Nut-
zenden so: Rund 85 Prozent konnen sich vorstellen, dass Angebote wie CleverShuttle es
leichter machen, ohne eigenes Auto auszukommen. Immerhin rund 45 Prozent der Kunden
mit PKW im Haushalt haben die Vorstellung, dass Angebote wie CleverShuttle zukiinftig das
eigene Auto ersetzen kénnten. Die in der Offentlichkeit aktuell gefiihrte Debatte um eine
,,Kannibalisierung“ des offentlichen Verkehrs erscheint so auf der Basis der Daten in einem
anderen Licht. In dem bisherigen Kundenklientel ist die Zahl der Menschen ohne Fiihrer-
schein deutlich hoher als in der iibrigen Bevolkerung und die Nutzung des OV iiberdurch-
schnittlich hoch. Die objektiven Buchungsdaten sowie die Befragungsdaten zu Nutzungs-
motiven, Nutzungsfrequenzen und Fahrtanldssen zeigen, dass gerade die Kombination von
Bussen und Bahnen mit digitalen Pooling-Diensten attraktiv ist. Dies bedeutet, dass bei
einer deutlichen Ausweitung der Pooling-Dienste ein attraktives Gesamtangebot entstehen
kann, das dann auch zu steigender OPNV-Nutzung fiihrt.

Die Daten deuten aber auch darauf hin, dass das Geschdftsmodell dieser Angebote bisher
fragil ist und ganz entscheidend von den getroffenen Auflagen der Genehmigungsbehorde
abhdngt. Wie alle Dienste der Personenbeférderung hat auch CleverShuttle Anfahrtswege
ohne Fahrgaste. Auflagen wie die Pflicht zur Riickkehr zum Betriebssitz sowie die einge-
schrankte GroBe des zu bedienenden Gebietes in Kombination mit einer relativ geringen
Anzahl von genehmigten Fahrzeugen erhéhen diesen Aufwand zusadtzlich, und die Feinver-
teilung von Tiir zu Tiir fiilhrt gerade in weiter auBen liegenden Stadtteilen zu weiten We-
gen.

Als politische Schlussfolgerung ist aus den Ergebnissen abzuleiten, dass durch Ride-
Pooling-Angebote ein offensichtlich vorhandener Bedarf nach einer zusdtzlichen Ergan-

zung von Bussen und Bahnen gedeckt wird und dass daher die Entwicklung dieser Dienste
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unterstiitzt werden sollte. Dienste wie CleverShuttle fithren tatsachlich mehrere Fahrgdste
zusammen. Damit werden sie durch giinstigere Fahrpreise erschwinglich fiir weitere Be-
volkerungsgruppen und erzeugen zugleich eine deutliche Effizienzverbesserung beispiels-
weise im Vergleich zu plattformbasierten Limousinen- und Mietwagenservices. Das Ge-
schaftsmodell von Ride-Pooling-Diensten kann sich aber nur dann etablieren, wenn die
Auflagen so gewdhlt werden, dass sich das offentliche Interesse nach einem groBen Be-
diengebiet sinnvoll mit der Zahl der Fahrzeuge kombinieren ldsst, um eine hohe Pooling-
Quote zu erreichen.

Die Daten von CleverShuttle zeigen auch, dass solche Angebote die etablierten Busse und
Bahnen sinnvoll erginzen. Wenn diese Dienste gefordert werden, kann ein Gesamtangebot
entstehen, das insgesamt den oOffentlichen Verkehr wesentlich attraktiver macht. Dazu
miissen die Angebote aber rechtlich deutlich bessergestellt werden als bisher und regula-
torisch klar von Mietwagendiensten ohne Pooling abgegrenzt werden: Nur fiir nachweis-
lich auf Pooling ausgelegte Angebote sollte die Riickkehrpflicht wegfallen. Die Kommunen
konnen die Entwicklung dieser Angebote unterstiitzen, indem sie deutlich mehr Fahrzeuge
zulassen und das Bediengebiet so definieren, dass sich das o6ffentliche Verkehrsinteresse
auch wirtschaftlich auskémmlich fiir die Betreiber realisieren lasst. Wo dies nicht der Fall
ist (z.B. in Stadtlandlagen), kann das Angebot auch durch &6ffentliche Zuzahlungen unter-
stlitzt werden. Hierzu wdre dann aber ein transparenter Nachweis einer hohen Pooling-
Quote Voraussetzung.

Ob allerdings immer mehr Menschen das eigene private Fahrzeug tatsdachlich auf Dauer
abschaffen, hdngt entscheidend davon ab, ob die bisherigen Privilegien des Privatwagens,
wie beispielsweise das kostenlose Abstellen auf offentlichen Fldachen, zukiinftig einge-

grenzt oder auch ganz abgeschafft werden.



