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Ein grosses Dankeschon geht an alle Unternehmen, welche
die «Shared Mobility User Survey» unterstiitzt haben. Zu-
dem mochten wir uns herzlich bei allen Umfrageteilneh-
menden bedanken, die durch ihre wertvollen Antworten
zur erfolgreichen, erstmaligen Durchfihrung der Studie

beigetragen haben.
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Ziel der Shared Mobility User Survey (SMUSY) ist die Er-
arbeitung von nutzerseitigen Grundlagen, welche die An-
bietenden von Sharing-Diensten aber auch weitere Akteure
aus dem Verkehrswesen darin unterstiitzen, ihre Angebote
weiter zu verbessern sowie die geteilte Mobilitat als dyna-
misches Okosystem zu formen und dessen kiinftige Rolle in
einem nachhaltigeren Verkehrsmarkt zu starken.

Die Resultate basieren auf den Angaben von 1'820 Teilneh-
menden, welche von Juli bis September 2023 an einer On-
line-Befragung teilgenommen haben. Die Teilnehmenden
wurden primér aus dem Kreis der Kundinnen und Kunden
der CHACOMO-Mitglieder zum Mitmachen an der Befra-
gung motiviert.

Die Umfrage liefert wertvolle Erkenntnisse zum Profil der
Shared Mobility-Nutzenden, sowie zu Nutzungsmustern
und -hirden, die als Grundlage fur die Entwicklung ange-
botslibergreifender Marketing-Aktivitdten und kombinier-
ter Angebote genutzt werden kdnnen. Die Resultate lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

« Im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevélkerung sind die
Nutzenden von Shared Mobility tendenziell mannlich
und unter 50 Jahre alt. Sie haben ein héheres Ausbil-
dungsniveau und besitzen seltener 6V-Abos, Velos und
Autos. Nur gerade 26 % der regelmassigen Nutzerinnen
und Nutzer besitzen ein Auto — gegeniiber 78 % in der
Gesamtbevélkerung.

« Shared Mobility stellt ein vielschichtiges Okosystem
von Diensten dar, die komplementar und multimodal
genutzt werden. Insbesondere das Carsharing, Ridehai-
ling und die geteilte Mikromobilitdt weisen untereinander

jeweils eine gemeinsame Kundenbasis von liber 50 % auf
und bilden damit das Riickgrat der Shared Mobility.

Unter den bestehenden Kundinnen und Kunden der je-
weiligen Angebote besteht ein grosses Potenzial, Neu-
kundinnen und -kunden fur weitere/komplementéare
Shared Mobility-Angebote zu gewinnen. Rund 100'000
Neunutzende liessen sich so fiir das Carsharing, Bikes-
haring und eCargobike-Sharing aus den Nutzenden der
tibrigen Angebote akquirieren.

Beim Ridehailing weisen die Resultate auf mégliche Ko-
operationen mit Anbietern von geteilter Mikromobilitat,
eCargobike-Sharing und Carsharing hin. Fir die Gewin-
nung neuer Bikesharing-Kundinnen und -Kunden zeigen
sich unter den eScooter-Teilenden die gréssten Poten-
ziale. Carsharing-Anbieter kdnnten besonders von Part-
nerschaften mit Ridehailing- sowie eScooter-Sharing-
Diensten profitieren.

Je nach Lage und Kontext der Wohngemeinde nehmen
die Nutzenden von Shared Mobility die Angebotsqualitat
sehr unterschiedlich wahr. In stadtischen Gemeinden ist
eine deutliche Mehrheit mit dem Angebot zufrieden.
Je landlicher eine Gemeinde ist, desto schlechter wird
das Angebot beurteilt.

Das Fehlen von kombinierten Shared Mobility-Ange-
boten mit entsprechenden preislichen Vorteilen wird
als grosse Hiirde fiir eine noch intensivere Nutzung
beurteilt. Generell sind es die mangelnde digitale Ver-
netzung, fehlende Vergiinstigungen und unzureichende
Verflgbarkeiten der Angebote, welche als grosste Nut-
zungshiirden empfunden werden.
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Einleitung

Die Shared Mobility User Survey (SMUSY) ist eine Umfrage
der Mobilitatsakademie des TCS, die in Zusammenarbeit
mit CHACOMO - der Swiss Alliance for Collaborative Mo-
bility — und mit Unterstltzung von EnergieSchweiz durch-
gefihrt wurde.

Zweck der Befragung ist es:

« Ein umfassendes Verstandnis fiir die Bedirfnisse, Prafe-
renzen und Pain-Points der Nutzenden von Shared Mo-
bility-Diensten zu entwickeln.

« Erkenntnisse zu den Verflechtungen und der Komple-
mentaritat verschiedener Shared Mobility-Angebote hin-
sichtlich ihrer Nutzungsmuster zu generieren.

« Potenziale fir Kommunikationspartnerschaften und Ko-
Marketing innerhalb der Branche zu identifizieren,
welche als Grundlage fiir die Kundenakquise bzw. die
Kundenbindung dienen kénnen.

In den folgenden Abschnitten werden die wichtigsten Er-
gebnisse der Umfrage prasentiert. Sie liefern Erkenntnisse
zu den Nutzerprofilen (Kapitel 3), zu Wechselbeziehungen
zwischen den Angeboten (Kapitel 4 und 5), zur wahrgenom-
menen Angebotsqualitat (Kapitel 6) und zu Nutzungshiir-
den (Kapitel 7). Dank der grossen Anzahl Umfrageteilneh-
menden resultieren erstmalig umfassende und belastbare
Aussagen (ber die Angebote geteilter Mobilitat aus Sicht
der Nutzenden in der Schweiz. Zweck des vorliegenden Be-
richt ist es, ausgehend von den genannten Fragestellungen
zentrale Erkenntnisse moglichst angebotsibergreifend
darzustellen. Je nach Bedarf kann die Datenbasis auch fir
spezifischere, zusatzliche Auswertungen genutzt werden,
z.B. flr eine vertiefte Analyse nach Angebotssegment.
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Datenerhebung

und Stichprobe

Die Erhebung der Online-Umfrage erstreckte sich tiber den
Zeitraum von Juli bis September 2023. Der Online-Frage-
bogen bestand aus folgenden Teilen: soziodemografische
Variablen, Nutzungsmuster und -absichten, Bewertung des
Shared Mobility-Angebots am Wohn- und. Arbeitsort (bzw.
Ausbildungsort), Beurteilung von Hurden fir eine intensi-
vere Nutzung.

17 Unternehmen, Organisationen und Anbieter halfen wah-
rend dem Befragungszeitraum mit, die Teilnehmenden mit-
tels eines Aufrufs in Newsletters, auf Social Media-Kanélen
sowie per E-Mail und Uber Push-Benachrichtigungen zu
rekrutieren.

Segment Angebot Unternehmen/Institution
Projekttragerschaft Mobilitatsakademie des TCS

Swiss Alliance for Collaborative Mobility (CHACOMO),
Umsetzungspartner

EnergieSchweiz

Carsharing

Mobility, Enterprise, Swiss E-Car, Drivemycar,
QuickRent, smargo

Bikesharing

PubliBike, DonkeyRepublic

Sharing von Fahrzeugen

eTrottinett-Sharing

Voi, Tier, Bird, Bolt

eCargobike-Sharing

carvelo

Sharing von Fahrten Ridehailing

Tabelle 1: An der Umfrage beteiligte Unternehmen und Organisationen.

Uber
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Datenerhebung

und Stichprobe

Insgesamt haben 1‘830 Teilnehmende die Umfrage voll-
standig ausgefillt, wobei rund 75% die Umfrage auf
Deutsch beantwortet haben, 15 % auf Franzdsisch und 10 %
auf Englisch. 70 % der Teilnehmenden sind mannlich, 29 %
weiblich und 1% gaben ein anderes Geschlecht an. Das
Durchschnittsalter liegt bei 39 Jahren und der Median bei
38 Jahren. Uber die angegebene Postleitzahl des Wohnorts
konnte die Mehrheit der Teilnehmenden einer Raumkate-
gorie gemass der Stadt/Land-Typologie des Bundesamts
fir Statistik zugeordnet werden: 89% der Antwortenden
wohnen in einer stadtischen Gemeinde, 8 % im intermedia-
ren Raum und 3% in landlichem Gebiet.

Umfrageteilnehmende

Die Umfrage erhebt keinen reprasentativen Anspruch in
Bezug auf den gesamten Shared Mobility-Markt, da die
Mobilisierung der Teilnehmenden aus den einzelnen Seg-
menten unterschiedlich stark erfolgte, wie in der nach-
folgenden Tabelle ersichtlich ist (Mehrfachnennungen
maoglich). Zwar spiegelt die Liste primar die Popularitat
der einzelnen Gesché&ftsmodelle wider, das heisst, in An-
gebotssegmenten mit grossen Kundenstdmmen liessen
sich naturgemass auch viele Teilnehmende rekrutieren. In
gewissen Segmenten gelang die Mobilisierung von Teilneh-
menden jedoch besonders gut, wie zum Beispiel im Bereich
eCargobike-Sharing.

Fur die ausgewertete Gesamtstichprobe (n = 1'830) betragt
das 95-Prozent-Konfidenzintervall bei einem 50 %-Anteil
+/- 2 Prozentpunkte.

Anteil der Umfrageteilnehmenden,

welche das jeweilige Angebot nutzen

Anzahl Personen

B2C-Carsharing
Bikesharing
eTrottinett-Sharing
Ridehailing
eCargobike-Sharing
Mitfahrplattform
P2P-Carsharing
On-Demand Shuttle
Roller-Sharing
Parkplatz-Sharing

56% 1.094
48% 936
44% 844
38% 735
14% 274
10% 197
9% 172
6% 112
3% 65
2% 35

Tabelle 2: Anteile Umfrageteilnehmende, welche ein bestimmtes Shared Mobility-Angebot nutzen.
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Wer sind die Nutzenden

von Shared Mobility?

Um die Shared Mobility-Nutzenden zu cha-
rakterisieren, wurden demografische, sozio-
Okonomische und geografische Merkmale
ausgewertet. Ein besseres Verstandnis der
Zielgruppe kann Shared Mobility-Anbieter
dabei unterstiitzen, ihre Dienstleistungen
gezielt den Bedirfnissen und Praferenzen
der Nutzenden anzupassen. Das Augenmerk
der Analyse liegt auf den Personen, die effek-
tiv ein Mindestmass an Nutzungsintensitat
aufweisen und damit als mehr oder weniger
regelmassige Nutzende bezeichnet werden
kénnen. Diese Kategorie der «regelmassi-
gen Nutzenden» wurde aus denjenigen Teil-
nehmenden gebildet, welche mindestens ein
Shared Mobility-Angebot pro Monat nutzen.
Insgesamt konnten 1150 Teilnehmende (62 %
Prozent der Antwortenden) dieser Kategorie
zugewiesen werden.

In den Resultaten zur Altersstruktur der re-
gelmassigen Nutzenden fallen insbesondere
zwei zentrale Aspekte auf: Zum einen sind
junge Erwachsene im Alter von 18 bis 30
Jahren im Vergleich zur Schweizer Gesamt-
bevolkerung deutlich Ubervertreten (siehe
Abbildung 1). Zum anderen fallt auf, dass
die Gruppe der Personen ab 50 Jahren stark
unterreprasentiert ist. Diese Beobachtung
kénnte darauf hinweisen, dass éaltere Perso-
nen entweder erschwerten Zugang zu Shared
Mobility-Angeboten haben oder dass die-
se Altersgruppe moglicherweise nicht aus-
reichend durch die bestehenden Angebote
angesprochen wird und daher eine tiefere
Nutzungsbereitschaft hat. Im Vergleich zur

Gesamtbevolkerung weist die Gruppe der
regelmassigen Nutzenden zudem einen ho-
heren Anteil Manner auf und hat ein héheres
Ausbildungsniveau als der Schweizer Durch-

schnitt.
Alter
Profil der regelméssigen Shared Mobility-Nutzenden im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevélkerung
Shared Mobility-Ni d Schweizer Gesamtbevdlkerung
bis 17 Jahre ] 1.1%
18-30 Jahre
a0 e
6170 Jahre [0
71-80Jahre | 03%
iber 80 Jahre | 0,1%

Abbildung 1: Alter - Profil der regelmassigen Shared Mobility-
Nutzenden im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevélkerung.

Geschlecht

Profil der dssil Shared Mobility im Vergleich zur izer Gt 6lkerung
Shared Mobility-Ni d Schweizer Gesamtbevolkerung

weitere | 1% N/A

Abbildung 2: Geschlecht - Profil der regelmassigen Shared Mobility-
Nutzenden im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevélkerung.

Ausbildung

Profil der assi Shared Mobility: im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevélkerung
Shared Mobility-N e Schweizer ¢

Obligatorische Schule | B3

Keine Ausbildung bzw. Angabe || 2%

Abbildung 3: Ausbildung - Profil der regelmassigen Shared Mobility-
Nutzenden im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevélkerung.
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Wer sind die Nutzenden

von Shared Mobility?

Regelmassige Nutzende besitzen verglichen mit den Mobi-  Hier nicht abgebildete Zusatzauswertungen der Umfrage
litdtszahlen des «Mikrozensus Mobilitat und Verkehr» des  zeigen, dass alle oben genannten Eigenheiten der Shared
Bundesamts fir Statistik (BFS) deutlich seltener ein eige-  Mobility-Nutzenden sich weiter akzentuieren, je intensiver
nes Velo oder Auto. Shared Mobility-Nutzung steht also  die Angebote genutzt werden. Dies gilt insbesondere fir
klar mit einem geringeren Fahrzeugbesitz in Verbindung.  die Muster bei der Altersstruktur.

Diese Beobachtung stiitzt die zentrale Hypothese, dass die

Verflgbarkeit von geteilter Mobilitat fir viele Menschen

einen Anreiz schafft, auf den Besitz eines Autos zu verzich- Im Vergleich zur Schweizer Gesamt-
ten. Auch besitzen regelméassige Nutzende seltener ein 6V- bevélkerung sind rege]méssjge Nut-
Abo im Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt, was zende von Shared Mobility tenden-

ein Indiz daflir sein kann, dass Shared Mobility-Nutzende

. o ) ) ) ziell ma&nnlich und unter 50 Jahre alt,
zwar durchaus 6V-affin sind, jedoch weniger auf die klassi-

sie haben ein hoheres Ausbildungs-
niveau und besitzen seltener 6V-Abos,
Velos und insbesondere Autos.

schen 6V-Abos setzen, da sie multimodaler unterwegs sind
als die Gesamtbevélkerung.

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Profil der regelmassigen Shared Mobility-Nutzenden im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevdlkerung

Regelmassige Shared Mobility-Nutzende Schweizer Gesamtbevdlkerung

E-Bike 20%

Motorrad / Mofa / Moped / Roller - 7% 16%

Cargobike I 2% N/A

elektrisches Trottinett - 7% N/A

Anderes . 5% N/A

Abbildung 4: Verkehrsmittelverfugbarkeit — Profil der regelméassigen Shared Mobility-
Nutzenden im Vergleich zur Schweizer Gesamtbevélkerung.
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Welche Verflechtungen be-
stehen zwischen den Shared

Mobility-Angeboten hinsicht-
lich ihrer Nutzung?

Interessiert man sich flr die Vernetzung geteilter Mobilitat,
ist die Frage spannend, inwiefern unterschiedliche Angebo-
te komplementér, bzw. multimodal genutzt werden. Durch
das Verstandnis, wie die verschiedenen Shared Mobility-
Dienste miteinander kombiniert werden, kénnen Anbieter
ihre Dienstleistungen beispielsweise mittels Kollaboratio-
nen besser auf die Bediirfnisse der Nutzenden abstimmen.
Zudem tragt die Erkenntnis Gber die gemeinsame Kunden-
basis dazu bei, gezielte Massnahmen zur Verbesserung
des Gesamtmobilitdtangebots zu ergreifen, z.B. bei der
Entwicklung von Shared Mobility-Hubs und Mobility-as-a-
Service (MaaS)-Anwendungen. Die nachfolgende Analyse
zeigt auf, wie stark sich die Kundenstdmme der einzelnen
Angebote gegenseitig Uiberlappen.

30%
N%

18%
70%

B2C-Carsharing User

50%

61%

59%

40%
50%

Ridehailing User

53%

38%

Die Abbildung 5 verdeutlicht die bestehenden Verflech-
tungen der jeweiligen Angebote und zeigt teilweise grosse
Uberschneidungen in der Kundenbasis von B2C-Carsharing
(traditionelles Carsharing wie z.B. Mobility), Bikesharing,
elrottinett-Sharing, Ridehailing und eCargobike-Sharing-
Anbietern. Je héher die angegebenen Werte ausfallen, desto
grosser ist die gemeinsame Kundenbasis, womit auch das
Potenzial fiir anbietertibergreifende Produkte zunimmt.

Wie Abbildung 5 zeigt, nutzen beispielsweise 52 % der B2C-
Carsharing-Nutzenden auch ein Bikesharing-Angebot. Da-
riber hinaus stellen auch Ridehailing- und eTrottinett-Sha-
ring-Angebote wichtige Erganzungen fir die Nutzenden
von B2C-Carsharing dar. Die Nutzenden von Bikesharing

1%

eCargobike-Sharing User

20%
67%
52% Y
Bikesharing User
64%
57%
38% 52%
34%
61%

eTrottinett-Sharing User

© Mobilitétsakademie des TCS

Anteil im Kundenstamm, welche auch das Angebot nutzen, auf das der Pfeil zejgt

Lesehilfe: «38% der Carsharing User nutzen auch eScooter-Sharing»

Abbildung 5: Uberlappungen der Kundenbasis ausgewahlter Shared Mobility Angebote.
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Welche Verflechtungen be-
stehen zwischen den Shared

Mobility-Angeboten hinsicht-
lich ihrer Nutzung?

und eTrottinett-Sharing weisen ein vergleichbares Pro-
fil auf, wobei die Nutzung anderer Angebote etwas hdher
liegt als bei Carsharing-Nutzenden. Ridehailing-Nutzende
haben grundséatzlich eine grosse Affinitdt zum Bikesha-
ring, eTrottinett-Sharing und dem B2C-Carsharing. Beim
eCargobike-Sharing bestehen insbesondere signifikante
Uberschneidungen zum B2C-Carsharing und Bikesharing,
wobei rund 70 % der eCargobike-Sharing-Nutzenden auch
die anderen Angeboten nutzen, die Uberschneidungen in
umgekehrter Richtung allerdings viel geringer sind. Die
weiteren in Abbildung 5 nicht dargestellten Angebote (Mit-
fahrplattformen, P2P-Carsharing, On-Demand-Shuttles,
Roller- und Parkplatz-Sharing) weisen ebenfalls eher ein-
seitige Nutzungsbeziehungen auf (siehe Anhang Tabelle 8).
Die grosse Uberschneidung der Nutzerbasis zwischen
B2C-Carsharing, Bikesharing, elrottinett-Sharing, Ridehai-
ling und teilweise auch eCargobike-Sharing weist auf ein
grosses Potenzial fiir Cross-Selling-Aktivitdten sowie eine
gezieltere Vernetzung in diesen Segmenten hin, um die Ge-
samterfahrung fiir die Kundinnen und Kunden zu verbes-
sern und die Kundenbindung zu starken.

Angesicht der grossen Uberschneidungen lasst sich fest-
halten, dass die Shared Mobility aus einem Okosystem
von Diensten besteht, die stark multimodal, sprich sich er-
ganzend und komplementar, genutzt werden. Der Nukleus
dieses Okosystems besteht aus drei Hauptkomponenten:
Carsharing, geteilte Mikromobilitdt und Ridehailing. Die-
se zentralen Geschaftsmodelle bilden offensichtlich das
zentrale Riickgrat des Shared Mobility-Okosystems, wobei
also das Teilen von Fahrzeugen und das Teilen von Fahrten
komplementar genutzt werden. Diese Erkenntnis unter-
streicht die Bedeutung einer noch besseren Integration
und Kombination verschiedener Shared Mobility-Dienste,
um ein ganzheitliches und effizientes Mobilitdtsangebot zu
schaffen.

Shared Mobility stellt ein vielschich-
tiges Okosystem von Diensten dar,
die komplementar und multimodal
genutzt werden. Insbesondere
Carsharing, Ridehailing und geteilte
Mikromobilitat weisen untereinan-
der jeweils eine gemeinsame Kunden-
basis von tiber 50 % auf und bilden
damit fuir viele Menschen ein zentra-
les Riickgrat des Shared Mobility-
Angebots.
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Wie gross ist das Potenzial,
bestehende Nutzende als Kundin-

nen und Kunden weiterer
Angebote zu gewinnen?

Aus Sicht der Anbieter ist es von Interesse, das Akquise-
potenzial zu kennen, welches unter den gegenwartigen
Nutzenden von anderen Shared Mobility-Angeboten be-
steht, da dieses direkt mittels Kollaborationen innerhalb
der Branche adressiert werden kann. Kennt man die Be-
reitschaft von aktuellen Nutzerinnen und Nutzern, weitere
Sharing-Angebote zu nutzen, kdénnen gezielte Akquises-
trategien innerhalb des Shared Mobility-Okosystems ent-
wickelt werden. Die nachfolgende Analyse liefert einige
Anhaltspunkte, welche Dienste erfolgreich gemeinsam ver-
marktet werden kénnten (Ko-Marketing).

Die abgebildeten Grafiken zeigen auf, wie hoch der Be-
kanntheitsgrad und die Nutzungsabsicht von Carsharing,
Bikesharing, eTrottinett-Sharing, Ridehailing und eCargo-
bike-Sharing unter den anderen Shared Mobility-Nutzen-
den sind. Der Bekanntheitsgrad gibt an, wie viele Personen
unter den jeweiligen Nutzergruppen lberhaupt von einem
Angebot wissen. Die Nutzungsabsicht ist der Prozentanteil
derjenigen Nutzenden, die die genannten Sharing-Angebo-
te kennen, bisher aber nicht nutzen, sich jedoch vorstellen
kdnnten, dies in Zukunft zu tun. Ist die Nutzungsabsicht
gering, konnen verschiedene Griinde vorliegen: Entweder
ist das Angebot noch relativ unbekannt, oder es besteht
bereits eine hohe gemeinsame Kundenbasis, oder aber die
Bereitschaft bzw. die Akzeptanz, das Angebot zu nutzen, ist
tief. Die SMUSY liefert Datengrundlagen, um diese Zusam-
menhange fir die einzelnen Angebote mittels zusatzlicher
Analysen zu vertiefen.

Auf Basis der Daten zur effektiven Anzahl Nutzerinnen und
Nutzer nach Angebotssegment aus dem Shared Mobility
Observatory und der Nutzungsabsicht aus der SMUSY ist
es moglich, die absolute Anzahl Personen abzuschatzen,
welche sich vorstellen kénnen, von den Angeboten zukinf-
tig Gebrauch zu machen'. Damit kann fir ein spezifisches
Angebot effektiv quantifiziert werden, wie gross das Poten-
zial innerhalb der Kundenbasis der anderen Angebote ist,
Neukundinnen und Neukunden zu akquirieren.

Bei Angeboten, die weniger bekannt sind, besteht grund-
satzlich ein grosses Potenzial, durch gezielte Kommuni-
kationsmassnahmen und -partnerschaften den Bekannt-
heitsgrad zu steigern. Insbesondere dort, wo die Nutzungs-
absicht zusatzlich hoch, die gemeinsame Kundenbasis aber
noch gering ist, eréffnet sich mittels Ko-Marketing-Mass-
nahmen ein bedeutendes Mobilisierungspotenzial fur die
Gewinnung neuer Kundinnen und Kunden. Betrachtet wer-
den im nachfolgenden die wichtigsten Angebotssegmente
in Bezug auf die Anzahl Teilnehmende an der Befragung:
B2C-Carsharing (N=1'094), Bikesharing (N=936), eTrotti-
nett-Sharing (N=844), Ridehailing (N=735) und eCargobi-
ke-Sharing (N=274).

"Die im Shared Mobility Observatory angegebenen Nutzer-Zahlen sind nicht Gberschneidungsfrei, d. h. es wird
nicht berticksichtigt, dass Nutzende bei verschiedenen Anbietern registriert sein kénnen und damit doppelt
gezahlt werden. Diese Verzerrung dirfte sich insbesondere im eScooter-Sharing zeigen, wo sich in vielen Stadten
mehrere grosse Anbieter konkurrenzieren. Um in der vorliegenden Analyse ein realistisches Potenzial zu errech-
nen, wurde als Basiswert die Halfte der Anzahl User aus dem Shared Mobility Observatory verwendet.
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Wie gross ist das Potenzial,

bestehende Nutzende als Kundin-

nen und Kunden weiterer
Angebote zu gewinnen?

5.1 B2C-Carsharing

Die Bekanntheit von B2C-Carsharing ist tber
alle Nutzergruppen relativ hoch. Einzig unter
den Roller-Sharing und eTrottinett-Sharing-
Nutzenden liegt der Bekanntheitsgrad unter
80%. Hier waren allenfalls gezielte Kommu-
nikationspartnerschaften férderlich, um die
Bekanntheit von Carsharing unter diesen
Nutzergruppen weiter zu steigern. Zudem
ergeben sich aufgrund der hohen Anzahl
eTrottinett-Sharing-Nutzenden mit konkre-
tem Interesse am Carsharing (rund 37'750
Personen, vgl. Tabelle 3) auch Méglichkeiten
fir Ko-Marketing-Initiativen. Grosses Mobi-
lisierungspotenzial fir B2C-Carsharing-An-
bieter besteht zudem unter den Ridehailing-
Nutzenden, von denen sich 12% vorstellen
kénnen, zukinftig Carsharing zu nutzen, was
hochgerechnet knapp 35'000 Personen aus-
macht (vgl. Tabelle 3). Wie aus dem vorange-
henden Kapitel hervorgeht, besteht zwischen
den Angeboten bereits eine grosse gemein-
same Kundenbasis, doch weiteres Potenzial
ist vorhanden. Ein ungefahr gleich grosses
Potenzial fir die Akquise von Carsharing-
Neukundinnen und -kunden lasst sich im
Kundenstamm der Bikesharing-Anbieter er-
rechnen. Die tiefe Nutzungsabsicht unter den
P2P-Carsharing-, Parkplatz-Sharing- und
On-Demand Shuttle-Nutzenden lasst sich
auf die bereits grosse Nutzeriiberschneidung
dieser Gruppen mit dem B2C-Carsharing
zurlckfihren. In diesen Segmenten besteht
also kaum mehr Potenzial, neue Kundinnen
und Kunden fir Carsharing zu gewinnen.

Bekanntheitsgrad von B2C-Carsharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe

On-Demand Shuttle Nutzende
Parkplatz-Sharing Nutzende
P2P-Carsharing Nutzende
eCargobike-Sharing Nutzende
Ridehailing Nutzende
Bikesharing Nutzende
Mitfahrplattform Nutzende
eTrottinett-Sharing Nutzende

Roller-Sharing Nutzende

Abbildung 6: Bekanntheitsgrad von B2C-Carsharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.
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Nutzungsabsicht fiir B2C-Carsharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe

Anteil der Personen, welche B2C-Carsharing kennen, es nicht nutzen, sich aber zukiinftig eine Nutzung vorstellen kénnen.

Ridehailing Nutzende
Bikesharing Nutzende
eTrottinett-Sharing Nutzende
Roller-Sharing Nutzende
Mitfahrplattform Nutzende
eCargobike-Sharing Nutzende
On-Demand Shuttle Nutzende
P2P-Carsharing Nutzende

Parkplatz-Sharing Nutzende 0%

|
cH<B e
)

12%

10%

Abbildung 7: Nutzungsabsicht fuir B2C-Carsharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.

B2C-Carsharing

Innerhalb der jeweiligen
Nutzergruppe

Effektive Anzahl Nutzende mit
icht fiir B2C-C:

Ridehailing Nutzende
Bikesharing Nutzende
Roller-Sharing Nutzende
eTrottinett-Sharing Nutzende
Mitfahrplattform Nutzende
eCargobike-Sharing Nutzende
On-Demand Shuttle Nutzende

34'694

33'525

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
37'750

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
31

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)

P2P-Carsharing Nutzende 987
Parkplatz-Sharing Nutzende
Total 110'067

Tabelle 3: Effektive Anzahl Nutzende mit Nutzungsabsicht fur B2C-Carsharing.
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Wie gross ist das Potenzial,
bestehende Nutzende als Kundin-

nen und Kunden weiterer
Angebote zu gewinnen?

5.2 Bikesharing

Ein dhnliches Bild zeigt sich beim Bekannt- Bekanntheitsgrad von Bikesharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe
heitsgrad von Bikesharing. Einer grossen SCagobiks Saring Htzende
Mehrheit der Nutzenden anderer Angebote -
ist Bikesharing bekannt. Die Anteile der Per-

3
= ™

®

Ridehailing Nutzende

©
e

P2P-Carsharing Nutzende 83%
sonen, welche Bikesharing noch nicht nutzen, Mitfahrplattform Nutzende
sich eine Nutzung aber in Zukunft vorstellen Beccieiang icies 208

Parkplatz-Sharing Nutzende

®
3

kénnen liegt in den meisten Segmente um

. . . . eTrottinett-Sharing Nutzende 78%

die 10%. Besonders im Bereich des eTrotti- R -

oller-Sharing Nutzende 75%
nett-Sharings und B2C-Carsharings bieten
sich Potenziale fiir eine gezielte Vermarktung Abbildung 8: Bekanntheitsgrad von Bikesharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.
von Bikesharing, da in diesem Segmenten
die Bekanntheit noch weiter gesteigert wer- Nutzungsabsicht fiir Bikesharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe
den kénnte (Vgl Abblldung 8) dle effektive Anteil der Personen, welche Bikesharing kennen, es nicht nutzen, sich aber zukiinftig eine Nutzung vorstellen kénnen.

. )

eCargobike-Sharing Nutzende 2%
Anzahl Nutzende mit Nutzungsabsicht hoch o Demand Shuttle Nutsende 2%
ist (vgl. Abbildung 9), und die gemeinsame B2C-Carsharing Nutzende 10
Kundenbasis noch Ausbaupotenzial hat (vgl. eTrotinett Sharing Nutzende
Abblldung 5) Ridehailing Nutzende

P2P-Carsharing Nutzende
Mitfahrplattform Nutzende

Roller-Sharing Nutzende

w

I 2
L}
=
SH2R

Parkplatz-Sharing Nutzende

Abbildung 9: Nutzungsabsicht fir Bikesharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.

Bikesharing

Innerhalb der jeweiligen Effektive Anzahl Nutzende mit
Nutzergruppe icht fiir Bil ing
eCargobike-Sharing Nutzende 4'599

On-Demand Shuttle Nutzende N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
Ridehailing Nutzende 31020

B2C-Carsharing Nutzende 37'136

eTrottinett-Sharing Nutzende 41227

P2P-Carsharing Nutzende 7'404

Mitfahrplattform Nutzende N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiighar)
Roller-Sharing Nutzende N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
Parkplatz-Sharing Nutzende 794

Total 122'180

Tabelle 4: Effektive Anzahl Nutzende mit Nutzungsabsicht fir Bikesharing.

Seite 14



Wie gross ist das Potenzial,
bestehende Nutzende als Kundin-

nen und Kunden weiterer
Angebote zu gewinnen?

5.3 eTrottinett-Sharing

Auch das eTrottinett-Sharing ist mit einem Bekanntheitsgrad von Ridehailing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe

Anteil von Uber 75% in allen Nutzergrup- Mifefeplesdionm Nutzends g
pen relativ gut bekannt. Da insbesondere e bt —
. . P2P-Carsharing Nutzende
unter den B2C-Carsharing-Nutzenden die o Demand Shutle Nutzende —
tiefste Bekanntheit flr eTrottinett-Sharing Bikesharing Nutzende
vorherrscht, gleichzeitig aber die héchste ef- etrottnertsharing Nurzende [ —
fektive Anzahl Nutzende mit einer Nutzungs- ccarashike Sharna Nutzende -
. . . , B2C-Carsharing Nutzende
absicht vorliegt (ndmlich 17'880 Personen), : :
Roller-Sharing Nutzende 62%
ergeben sich hier substanzielle Potenziale,
um die gemeinsame Kundenbasis zu er- Abbildung 10: Bekanntheitsgrad von eTrottinett-Sharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.

weitern. Die vergleichsweise niedrige Nut-
zungsabsicht flr eTrottinett-Sharing in vielen Nutzungsabsicht fiir eTrottinett-Sharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe
N Utze rgru p pen resu |t|ert tel IWeise aus ei ner Anteil der Personen, welche eTrottinett-Sharing kennen, es nicht nutzen, sich aber zukiinftig eine Nutzung vorstellen kénnen.

; : : . 820 Carshering Nutzend
vergleichsweise geringen Akzeptanz und teil- e

Bikesharing Nutzende

weise aus einem bereits umfangreichen ge-

Ridehailing Nutzende
meinsamen Nutzerkreis (vgl. Abbildung 5).  scusbesmannunie
Die Férderung der Akzeptanz von eTrotti- Mot

On-Demand Shuttle Nutzende

nett-Sharing unter den Nutzenden anderer
Angebote, beispielsweise mittels Anreizen zu

P2P-Carsharing Nutzende 3%
Parkplatz-Sharing Nutzende 3%

Erstnutzungen mit einem positiven Kunden- Roller-Sharing Nutzende
erlebnis, kdnnten dazu flhren, dass das An-

gebot besser bewertet wird Abbildung 11: Nutzungsabsicht fur eTrottinett-Sharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.
W w .

eTrottinett-Sharing

Innerhalb der jeweiligen
Nutzergruppe

Effektive Anzahl Nutzende mit
icht fiir eTrotti Sharing

Ridehailing Nutzende
Bikesharing Nutzende
B2C-Carsharing Nutzende
eCargobike-Sharing Nutzende
On-Demand Shuttle Nutzende
Mitfahrplattform Nutzende
P2P-Carsharing Nutzende
Parkplatz-Sharing Nutzende

Roller-Sharing Nutzende

16'327

16'406

17'880

1353

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
2'468

794

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)

Total

Tabelle 5: Effektive Anzahl Nutzende mit Nutzungsabsicht fir eTrottinett-Sharing.

55'227
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Wie gross ist das Potenzial,
bestehende Nutzende als Kundin-

nen und Kunden weiterer
Angebote zu gewinnen?

5.4 Ridehailing

Ridehailing weist im Vergleich zu den zuvor
analysierten Angeboten einen geringeren Be-
kanntheitsgrad auf. Folglich ware es sinnvoll,
Kommunikationspartnerschaften mit weite-
ren Anbietern einzugehen, um die Bekannt-
heit des Angebots zu steigern. Der hdchste
Anteil von Personen mit Nutzungsabsicht flr
Ridehailing besteht unter den Kundinnen und
Kunden von eCargobike-Sharing, zudem er-
gibt sich hier ein Potenzial aus der Steigerung
des vergleichsweise tiefen Bekanntheits-
grades. Schliesslich bieten sich aus Ridehai-
ling-Sicht Marketingmassnahmen und eine
starkere Vernetzung mit eTrottinett-Sharing,
Bikesharing und B2C-Carsharing-Anbietern
an. In diesen Segmenten lasst sich je eine
Anzahl von rund 20'000 potenziellen Neu-
kundinnen und Neukunden errechnen (vgl.
Tabelle 6).

Bekanntheitsgrad von Ridehailing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe

Mitfahrplattform Nutzende 81%
Parkplatz-Sharing Nutzende 80%
P2P-Carsharing Nutzende 74%

On-Demand Shuttle Nutzende
Bikesharing Nutzende
eTrottinett-Sharing Nutzende

eCargobike-Sharing Nutzende

&

o
=H o
&
N
SH~
=l

B2C-Carsharing Nutzende

Roller-Sharing Nutzende

o
5

Abbildung 12: Bekanntheitsgrad von Ridehailing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.

Nutzungsabsicht fiir Ridehailing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe
Anteil der Personen, welche Ridehailing kennen, es nicht nutzen, sich aber zukiinftig eine Nutzung vorstellen konnen.

eCargobike-Sharing Nutzende 10%

B2C-Carsharing Nutzende

]]

Bikesharing Nutzende

Mitfahrplattform Nutzende

%

eTrottinett-Sharing Nutzende
Roller-Sharing Nutzende
On-Demand Shuttle Nutzende
P2P-Carsharing Nutzende

Parkplatz-Sharing Nutzende

2
ol o

Abbildung 13: Nutzungsabsicht fur Ridehailing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.

Ridehailing

Innerhalb der jeweiligen Effektive Anzahl Nutzende mit

Nutzergruppe Nutzungsabsicht fiir Ridehailing
eCargobike-Sharing Nutzende 3'652

B2C-Carsharing Nutzende 23725

Mitfahrplattform Nutzende N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
Bikesharing Nutzende 19'616

eTrottinett-Sharing Nutzende 21'855

Roller-Sharing Nutzende N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)

On-Demand Shuttle Nutzende N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)

P2P-Carsharing Nutzende 2962
Parkplatz-Sharing Nutzende 794
Total 72'604

Tabelle 6: Effektive Anzahl Nutzende mit Nutzungsabsicht fir Ridehailing.
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Wie gross ist das Potenzial,
bestehende Nutzende als Kundin-

nen und Kunden weiterer
Angebote zu gewinnen?

5.5 eCargobike-Sharing

Das eCargobike-Sharing weist mit Abstand
den geringsten Bekanntheitsgrad unter den

Bekanntheitsgrad von eCargobike-Sharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe

On-Demand Shuttle Nutzende

‘

. . Parkplatz-Sh: Ni de 49%
Kundenstammen der funf betrachteten An- i R

P2P-Carsharing Nutzende

geboten auf, was bedeutende Potenziale fiir

B2C-Carsharing Nutzende
Kommunikationspartnerschaften  offenlegt.

Bikesharing Nutzende

Roller-Sharing Nutzende

In einigen Segmenten lasst sich zudem ein
grosses Mobilisierungspotenzial fiir das eCar-
gobike-Sharing ausmachen, so etwa rund

Ridehailing Nutzende

Mitfahrplattform Nutzende

N
]

N

!
<HEH
all B
w
3
IS
0
=N
=
= N
3

eTrottinett-Sharing Nutzende

50'000 potenzielle Neukundinnen und Neu-

kunden unter den Carsha ring-Nutzenden und Abbildung 14: Bekanntheitsgrad von eCargobike-Sharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.

40'000 unter den bestehenden Bikesharing-

Nutzenden. Nutzungsabsicht fiir eCargobike-Sharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppe
Anteil der Personen, welche eCargobike-Sharingkennen, es nicht nutzen, sich aber zukiinftig eine Nutzung vorstellen kdnnen.
On-Demand Shuttle Nutzende

B2C-Carsharing Nutzende

=

P2P-Carsharing Nutzende
Bikesharing Nutzende
Roller-Sharing Nutzende

Mitfahrplattform Nutzende

3

©

Ridehailing Nutzende

Parkplatz-Sharing Nutzende

!]
5

N

b

eTrottinett-Sharing Nutzende

Abbildung 15: Nutzungsabsicht fir eCargobike-Sharing innerhalb der jeweiligen Nutzergruppen.

eCargobike-Sharing

Effektive Anzahl Nutzende mit
Innerhalb der jeweiligen grupp! icht fiir eC: ike-Sharing

On-Demand Shuttle Nutzende
B2C-Carsharing Nutzende
P2P-Carsharing Nutzende
Roller-Sharing Nutzende
Bikesharing Nutzende
Mitfahrplattform Nutzende
Ridehailing Nutzende
Parkplatz-Sharing Nutzende
eTrottinett-Sharing Nutzende

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
50'889

11’353

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
40'658

N/A (Gesamtanzahl Nutzende nicht verfiigbar)
26'531

2'383

33280

Total

Tabelle 7: Effektive Anzahl Nutzende mit Nutzungsabsicht fir eCargobike-Sharing.

165'093
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Wie gross ist das Potenzial,
bestehende Nutzende als Kundin-

nen und Kunden weiterer
Angebote zu gewinnen?

Der Bekanntheitsgrad der diversen Angebote ist unter den
Shared Mobility-Nutzenden grundséatzlich hoch. Am wenigs-
ten bekannt bei den Kundinnen und Kunden der anderen
Angebote ist das eCargobike-Sharing. Das Akquisepotenzial
gemessen am Anteil Personen mit Nutzungsabsicht erscheint
auf den ersten Blick jeweils eher gering. Dies erklart sich vor
allem damit, dass die Angebote bereits eine grosse Uber-
lappung bei den Kundenstdmmen aufweisen (vgl. Kapitel 4).
Ein optimistischeres Bild ergibt die Umrechnung der Anteile
in absolute Zahlen auf Basis der Gesamtgrdsse der Kunden-
stdmme. Klammert man die Nutzerlberschneidungen in den
einzelnen Gruppen aus, ergibt sich fir das Carsharing, Bikes-
haring und eCargobike-Sharing jeweils ein Potenzial von tber
100'000 potenzielle neue Nutzende unter den Kundinnen und
Kunden der anderen Angebote.

Beim Ridehailing weisen die Resul-
tate auf sinnvolle Kooperationen mit
Anbietern von geteilter Mikromobi-
litat, eCargobike-Sharing und B2C-
Carsharing hin. Fiir die Gewinnung
neuer Bikesharing-Kundinnen und
-Kunden liegen innerhalb der be-
stehenden eTrottinett-Sharing-Nut-
zenden die grossten Potenziale.
B2C-Carsharing-Anbieter kdnnten
aufgrund der jeweils relativ hohen
Nutzungsabsicht besonders von
Partnerschaften mit Ridehailing-
sowie eScooter-Sharing-Diensten
profitieren.
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Wie zufrieden sind die

Nutzenden mit dem

aktuellen Angebot?

Beurteilung des Angebots am Wohnort

Landlich (N=51) Intermediér (N=123) Stadtisch (N=1'398)
sehr schlecht . 4%
schlecht 7%
okay 20% 20% 17%
B - E
Ich kenne kein Angebot [P¥AA

Abbildung 16: Beurteilung des Angebots am Wohnort.

Die Qualitat des Shared Mobility-Angebots am Wohn- bzw.
Ausbildungs-/Arbeitsort wird bestimmt durch die Zugang-
lichkeit und Attraktivitat der Dienste und hat einen direkten
Einfluss auf die Nutzungsbereitschaft. Eine positive Wahr-
nehmung der Angebotsqualitat kann die Akzeptanz und re-
gelmassige Nutzung von Shared Mobility fordern.

Abbildung 16 spiegelt die Einschatzungen der Teilneh-
menden zum Shared Mobility-Angebot am Wohnort wi-
der. Grundsatzlich wird das Shared Mobility-Angebot sehr
positiv bewertet (63% finden das Angebot gut bis sehr
gut). Allerdings lassen sich grosse Unterschiede feststellen,
wenn man die Beurteilung nach den raumlichen Kategorien
«landlich», «intermedidr» und «urban» unterschiedet (ge-
mass der Stadt/Land-Typologie des Bundesamts fur Sta-
tistik). Erwartungsgemass fallt die Angebotsbeurteilung im
urbanen Raum, wo die Verflgbarkeit von Shared Mobility
hoher ist, viel positiver aus als in den anderen Raumen. Le-
diglich 1% der Teilnehmenden aus stadtischen Gemeinden
bewerten das bestehende Angebot in ihrer Wohngemeinde
als schlecht. Eine Mehrheit von 68% der Urbaniten emp-
findet das Shared Mobility-Angebot als gut bis sehr gut. In
intermedidren Gemeinden bewerten 36% der Befragten

das Shared Mobility-Angebot in ihrer Wohngemeinde als
sehr schlecht oder schlecht, in den landlichen Gemeinden
steigt dieser Anteil auf 45%. Ein substanzieller Anteil von
22% der Umfrageteilnehmenden aus landlichen Gemein-
den gibt an, kein Shared Mobility-Angebot in ihrer Wohn-
gemeinde zu kennen. Das kann daran liegen, dass entwe-
der kein Angebot vorhanden oder es nicht genug bekannt
ist. Grundsatzlich zeigen die Resultate erwartungsgemass,
dass insbesondere in landlichen Rdumen ein grosser Be-
darf besteht, das Angebot geteilter Mobilitat auszubauen.

Je nach Lage und Kontext der Wohn-
gemeinde nehmen die Nutzenden von
Shared Mobility die Angebotsqualitat
sehr unterschiedlich wahr. In stadti-
schen Gemeinden ist eine deutliche
Mehrheit mit dem Angebot zufrieden.
Je landlicher der Kontext einer Ge-
meinde, desto schlechter wird das
Angebot geteilter Mobilitat beurteilt.
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Welches sind die grossten
Hurden bei der Nutzung von

Shared Mobility?

Um geteilte Mobilitdt noch attraktiver zu machen, zu ska-
lieren und optimal in das Gesamtmobilitdtsangebot zu in-
tegrieren, mlssen die Hirden und Barrieren abgebaut wer-
den, welche den potenziellen und bestehenden Nutzenden
im Wege stehen. In einem letzten Teil der SMUSY wurden
die Teilnehmenden aufgefordert, mogliche Hiirden zu be-
urteilen, welche sie von einer (noch intensiveren) Nutzung
geteilter Mobilitat abhalten.

Die Analyse der wahrgenommenen Hirden bietet An-
bietern, Planerinnen und Planern sowie und politischen
Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstréagern An-
haltspunkte, wie die Angebote noch besser an die Bedurf-
nisse und Anforderungen der Nutzenden angepasst wer-
den kdnnen.

Hiirden

Fehlende kombinierte Abos verschiedener Shared Mobility Angebote mit 479
ks e pa 3

preislichen Vorteilen sind fir mich eine Hiirde

Eine fehlende Mobilitatsapp, die alle Angebote aus einer Hand buchbar macht, 9%

ist fiir mich eine Hirde =

Ein zu wenig dichtes Angebotsnetz an meinem Wohnort ist fir mich eine Hirde [l
Fehlende preisliche Anreize (z. B. Vergiinstigungen, Subventionen durch P
3 ¢ P 3 ) 38%
Gemeinde) sind fiir mich eine Hiirde
Eine fehlende Flotte geteilter Fahrzeuge an einem zentralen Ort in meiner 35%
Siedlung / meinem Quartier ist fiir mich eine Hiirde id
Fehlende Informationen tiber die bestehenden Angebote sind fiir mich eine 359%
Hiirde =
Fehlende Mobilitatshubs mit geteilten Fahrzeugen an Bahnhofen / 6V- 0%
Haltestellen sind fiir mich eine Hiirde 2
Fehlende Testméglichkeiten fiir unterschiedliche Angebote / Fahrzeuge (z. B. 7%
fiir geteilte eScooter) sind fiir mich eine Hiirde =
Ein zu wenig dichtes Angebotsnetz an meinem Arbeits- bzw. Ausbildungsort ist 6%
fiir mich eine Hiirde o
Eine fehlende Flotte geteilter Fahrzeuge, die von meinem Arbeitgeber

o
bereitgestellt wird, ist fiir mich eine Hiirde 3%

N N N w w 3
=
=+
N
c

Wie die Abbildung 17 verdeutlicht, findet sich unter den
formulierten Punkten keine Hirde, welche flr eine Mehr-
heit der Antwortenden effektiv als Problem betrachtet wird
(addierte Anteile «trifft zu» und «trifft eher zu»). Als gross-
te Barriere fiir die Nutzung geteilter Mobilitdt nehmen die
Teilnehmenden das Fehlen von kombinierten Abos mit
preislichen Vorteilen wahr — fir 47% der Antwortenden
stellt dieser Punkt effektiv eine Barriere dar. Die Beurtei-
lung der weiteren Hirden fallt sehr &hnlich aus. Wie das
weitere «Ranking» in Tabelle 9 im Anhang zeigt, scheinen
grundsatzlich die verschiedenen Aspekte der digitalen und
tariflichen Vernetzung fiir viele Personen eine Barriere zu
sein. So geben jeweils knapp 40 % an, dass das Fehlen einer
Mobilitatsapp fir eine Buchung verschiedener Angebote
aus einer Hand sowie fehlende Vergiinstigungen Hirden

Teils teils Trifft nicht zu
23% 31%
18% 44%
=

Abbildung 17: Hirden fiir eine (noch) intensivere Nutzung von Shared Mobility-Angeboten.
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Welches sind die grossten
Hurden bei der Nutzung von

Shared Mobility?

sind, welche sie von einer noch intensiveren Nutzung ab-
halten. Im Lichte dieser Resultate ist sehr positiv zu werten,
dass viele Bemlhungen fir eine Vernetzung neuer Mobili-
tatsangebote untereinander und mit dem klassischen 6f-
fentlichen Verkehr bereits im Gange sind. Kapitel 4 und 5
des vorliegenden Berichts zeigen vielseitige Perspektiven
auf, wie die Kundenbasis durch eine verstarkte Zusammen-
arbeit und Vernetzung von Angeboten innerhalb der Sha-
red Mobility-Branche weiter ausgebaut werden kann.

Jenseits der Vernetzung ist flr viele Nutzende auch die
mangelnde Angebotsdichte ein Thema. So beurteilen rela-
tiv viele Antwortende die fehlende Verfuigbarkeit von Ange-
boten als Hiirde: 38 % empfinden das fehlende Angebots-
netz am Wohnort als Barriere, 35% der Teilnehmenden
bemaéngeln die unzureichende Verfligbarkeit von geteilten
Fahrzeugen an einem zentralen Ort im Quartier und 30%
stimmen zu, dass das fehlende Angebot an Schnittstellen
zum offentlichen Verkehr eine Hirde darstellt. Diese Re-
sultate sprechen fiir einen konsequenten Angebotsausbau,
sowohl an den Schnittstellen zum &ffentlichen Verkehr als
auch in Form von expliziten «Sharing-Zonen» bzw. «Sha-
red Mobility-Hubs» im Quartier. Wie die Auswertung der
Angebotswahrnehmung in Kapitel 6 zeigt, besteht ausser-
halb der stadtischen Gemeinden diesbezlglich besonderer
Handlungsbedarf.

Schliesslich fallt auf, dass 35% der Teilnehmenden fehlen-
de Informationen (ber die Angebote als Hiirde betrachten.
Gemessen daran, dass die Teilnehmenden der SMUSY zu
der Personengruppe zahlen, welche bereits vergleichswei-
se gut Uber die Angebote geteilter Mobilitat Bescheid weiss,
Uiberrascht dieser hohe Anteil. Wenn schon diese relativ
affine Gruppe sich selbst ein solches Informationsdefizit
attestiert, dann weist das darauf hin, dass mangelnde An-

gebotsinformationen in der Gesamtbevélkerung eine im-
mense Barriere darstellen. In welchen Konstellationen Sha-
red Mobility-Anbieter sich gegenseitig unterstiitzen kdnnen,
um den Bekanntheitsgrad weiterer Angebote innerhalb ihrer
Kundensegmente zu fordern, zeigt Kapitel 5 auf.

Neben der Beurteilung von ausformulierten Hirden hat-
ten die Teilnehmenden im Rahmen einer offen formulier-
ten Frage die Gelegenheit, weitere Nutzungsbarrieren an-
zugeben. Als meistgenannter Aspekt sticht unter diesen
Antworten die als zu hoch wahrgenommenen Kosten von
Shared Mobility hervor (148 von insgesamt 567 Antwor-
ten). Von vielen Antwortenden (122 von 567 Antworten)
wird zudem erneut die mangelnde Angebotsverfligbarkeit
bzw. ein Mangel an verfligbaren Fahrzeugen als Hinde-
rungsgrund angegeben, 6fters auf Shared Mobility-Ange-
bote zurtickzugreifen. Die offenen Antworten weisen somit
erneut auf die Bedeutung des weiteren Angebotsausbaus
und die Schaffung von preislichen Anreizen hin, um die ge-
teilte Mobilitdt noch attraktiver zu machen.

Mangelnde kombinierte Shared
Mobility-Angebote mit entsprechen-
den preislichen Vorteilen werden

als grosste Barriere flir eine noch
intensivere Nutzung wahrgenommen.
Generell sind es die mangelnde digi-
tale Vernetzung, fehlenden Vergiins-
tigungen und eine unzureichende
Verfligbarkeit der Angebote, welche
als grosste Nutzungshiirden empfun-
den werden.
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Uberlappungen der Kundenbasis aller Shared Mobility Angebote

On-
B2C- P2P- eTrottinett- eCargobike- Roller- Demand Parkplatz-
Carsharing Carsharing Bikeshari Sharing Sharing Sharing Mitfahrplattform Ridehailing Shuttle Sharing
B2C-Carsharing . o o o o o
Nutzende 13% 52% 38% 18% 2% 12% 40% 9% 3%
P2P-Carsharing ~ o i o
Nutzende 85% 62% 49% 20% 9% 28% 55% 12% 8%
Bikesharing o N o % 9
Nutzende 61% 11% 52% 20% 5% 15% 50% 7% 2%
eTrottinett-
Sharing 50% 10% 57% = 11% 6% 14% 53% 6% 2%
Nutzende
eCargobike-
Sharing 70% 13% 67% 34% - 4% 9% 30% 11% 2%
Nutzende
Roller-Sharing " . "
Nutzende 42% 23% 71% 80% 18% 22% 45% 11% 8%
Mitfahrplattform o, o -
Nutsende 66% 25% 71% 61% 13% 7% 70% 1% 4%
Ridehailing o _ o
Nutzende 59% 13% 64% 61% 1% 4% 19% 8% 3%
On-Demand
Shuttle 84% 19% 60% 45% 26% 6% 20% 53% - 7%
Nutzende
Parkplatz-
Sharing 80% 37% 57% 57% 17% 14% 23% 60% 23% °©
Nutzende

Tabelle 8: Uberlappungen der Kundenbasis aller Shared Mobility Angebote.

Hiirde Anzahl Nennungen
Zu hohe Preise 148
Geringe Angebotsdichte / verfiigbare Fahrzeuge 112
Bequemlichkeit 59
Kein Bedarf 54
Zu viele Apps 32
Fehlende Sicherheit 21
Kein One-Way-Angebot 21
Schlechter Zustand der Fahrzeuge 20
Sonstiges 17
fehlende Parkiefungsmbglichl_(eiten oder Argernis 16
iiber falsch parkierte Freefloating-Fahrzeuge

Fehlende Informationen 14
Fehlendes Angebot / Produkt 13

Tabelle 9: Offene Antworten zur Frage nach den Nutzungshirden.
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(B2C-)Carsharing

P2P-Carsharing

Bikesharing

eCargobike-Sharing

eTrottinett-Sharing / eScooter-Sharing

geteilte Miktomobilitat

Roller-Sharing

Ridehailing

On-Demand-Shuttle

Mitfahrplattform

Parkplatz-Sharing

Entgeltliche und meist stundenweise Nutzung von Autos, welche durch eine
Betreiberfirma tber eine Website bzw. App bereitgestellt werden

Online-Plattformen/Apps, Uber welche Privatpersonen das eigene Fahrzeug
gegen ein Entgelt anderen Personen vermieten kénnen, wobei der Zugang zum
Fahrzeug meist automatisiert Uiber eine App moglich ist

Entgeltliche Nutzung von Velos und eBikes mit einem automatisierten Zugang
und einer gewdhnlich kurzen Nutzungsdauer, welche von einer Betreiberfirma
«stationsbasiert» oder im «Freefloating»-Modus bereitgestellt werden

Entgeltliche und meist stundenweise Nutzung von Lastenvelos, welche Gber
eine Online-Plattform/App von einer Betreiberfirma bereitgestellt werden

Entgeltliche Nutzung von elektrischen Trottinetten mit einem automatisierten
Zugang und einer gewohnlich kurzen Nutzungsdauer, welche von einer Betrei-
berfirma «stationsbasiert» oder im «Freefloating»-Modus bereitgestellt werden

Uberbegriff fiir Sharing-Angebote mit kleinen und leichten Fahrzeugen (Trotti-
nettes, Velos, eBikes, eCargobikes)

Entgeltliche Nutzung von elektrischen Motorfahrradern mit einem automatisier-
ten Zugang und einer gewohnlich kurzen Nutzungsdauer, welche von einer Betrei-
berfirma «stationsbasiert» oder im «Freefloating»-Modus bereitgestellt werden
App-gestliitzte Taxi-Dienste

Fahrten mit Autos und Bussen, die von einer Betreiberfirma bereitgestellt und
Uber eine App bestellt werden, wobei 8hnliche Fahrtrouten von Fahrgasten

gebiindelt werden

Online- und App-basierte Organisation und Vermittlung von privaten Fahrge-
meinschaften fir eine ohnehin stattfindende Fahrt

Online- und App-basierte Vermittlung von Parkplatzen von Privatpersonen
oder Firmen an weitere Nutzergruppen
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