Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
WIEN

Diplomarbeit

Entwicklung eines Bewertungsmodells zur Messung

des nachhaltigen Erfolgs von Car-Sharing
Unternehmen

ausgefuhrt zum Zwecke der Erlangung des akademischen Grades eines
Diplom-Ingenieurs

unter der Leitung von

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Sebastian Schilund

(E330 Institut fir Managementwissenschaften, Bereich: Mensch-Maschine-Interaktion)

Dipl.-Ing. Matthias Hayek B.Sc.

(Fraunhofer Austria Research GmbH)

eingereicht an der Technischen Universitat Wien
Fakultat fur Maschinenwesen und Betriebswissenschaften
von

Anna-Maria Haid B.Sc.
11717567

Wien, im April 2025 -

Anna-Maria Haid



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
WIEN

Ich habe zur Kenntnis genommen, dass ich zur Drucklegung meiner Arbeit unter der
Bezeichnung

Diplomarbeit

nur mit Bewilligung der Prafungskommission berechtigt bin.

Ich erklare weiters Eides statt, dass ich meine Diplomarbeit nach den anerkannten
Grundsatzen fur wissenschaftliche Abhandlungen selbststandig ausgefuhrt habe und
alle verwendeten Hilfsmittel, insbesondere die zugrunde gelegte Literatur, genannt
habe.

Weiters erklare ich, dass ich dieses Diplomarbeitsthema bisher weder im In- noch
Ausland (einer Beurteilerin/einem Beurteiler zur Begutachtung) in irgendeiner Form als
Prufungsarbeit vorgelegt habe und dass diese Arbeit mit der vom Begutachter
beurteilten Arbeit Ubereinstimmt.

Wien, im April 2025

Anna-Maria Haid



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Danksagung

An dieser Stelle mochte ich mich bei all jenen bedanken, die mich auf meinem Weg
begleitet und mich sowohl bei der Anfertigung dieser Arbeit als auch wahrend meines
gesamten Studiums unterstiutzt haben.

Mein besonderer Dank gilt Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Sebastian Schlund fur die Moglichkeit,
diese Arbeit am Institut fir Managementwissenschaft zu schreiben, sowie Dipl.-Ing.
Matthias Hayek B.Sc. fur die wertvolle Betreuung, die fachlichen Anregungen und die
konstruktive Unterstitzung wahrend des gesamten Entstehungsprozesses.

Ebenso Danke ich MMag. Roman Benedetto und Gregor Philip Schuh B.A. M.A. fur
die fachliche Unterstutzung seitens der EFS Unternehmensberatung GesmbH sowie
dem gesamten Team Smart Mobility fur die Moglichkeit, diese Arbeit zu verfassen.

Ich bedanke mich bei allen Expert:innen, die sich die Zeit genommen haben, das im
Rahmen dieser Arbeit entwickelte Bewertungsmodell zu validieren. lhr fundiertes
Feedback hat wesentlich dazu beigetragen, die Qualitat und Aussagekraft des Modells
weiterzuentwickeln. Die Moglichkeit das Modell an Unternehmen anzuwenden, lieferte
wertvolle Einblicke in dessen Praxistauglichkeit.

Ein ganz besonderer Dank gebuhrt meiner Familie, die mir dieses Studium ermdoglicht
hat und mich stets in jeder Hinsicht unterstutzt hat. Insbesondere meiner Cousine
Alessandra, die mit ihrer schnellen und prazisen Korrektur wertvolle Unterstutzung bei
der Korrektur der gesamten Arbeit geleistet hat.

Nicht zuletzt danke ich meinen Freund:innen, inbesondere meinen WG-Kolleginnen,
und Kommiliton:innen fur den wertvollen Austausch, die gemeinsame Zeit und die
gegenseitige Unterstitzung, die das Studium nicht nur bereichert, sondern auch
unvergesslich gemacht haben.



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Kurzfassung

Der stetig wachsende Individualverkehr in urbanen Gebieten fuhrt zu einer
zunehmenden Belastung durch Staus, Larm und Schadstoffemissionen. Stadte stehen
vor der Herausforderung, nachhaltige Mobilitatslosungen zu foérdern, um
Verkehrsprobleme zu reduzieren und Umweltziele zu erreichen. Car-Sharing stellt eine
vielversprechende Alternative zum privaten Autobesitz dar und wird als ein Modell
definiert, bei dem Nutzer:innen Fahrzeuge gemeinschaftlich und bedarfsorientiert
nutzen, anstatt sie selbst zu besitzen.

Car-Sharing gewinnt weltweit an Bedeutung, vereint Okologische, soziale und
wirtschaftliche Vorteile und tragt zu einer ressourcenschonenden und effizienteren
Mobilitat bei. Dennoch stehen Car-Sharing-Unternehmen vor der Herausforderung,
langfristig erfolgreich zu sein. Aktuelle Entwicklungen sind von Ruckgangen und
Zusammenschlussen gepragt. Die Unternehmen sind haufig nicht nachhaltig
erfolgreich. Ebendieser Problematik widmet sich diese Arbeit. Ziel ist es, ein
umfassendes Bewertungsmodell zur Beurteilung des nachhaltigen Erfolgs von Car-
Sharing-Unternehmen zu entwickeln.

Die Arbeit baut auf dem Design-Science Ansatz auf, welcher die Entwicklung eines
Artefakts voraussetzt. In dieser Arbeit wird das Artefakt in Form des
Bewertungsmodells entwickelt. Als Basis wird eine Systematische Literaturrecherche
zur Identifikation relevanter Einflussfaktoren durchgefuhrt. Es werden 13
Geschaftsbereiche mit 41 Key Performance Indicators (KPIs) identifiziert, die durch
118 Bewertungsfragen, welche angelehnt an eine Likert-Skala beantwortet werden,
operationalisiert werden. Die Indikatoren decken okonomische, okologische und
soziale Aspekte ab und ermdglichen eine systematische Beurteilung der
Unternehmen. Zur Entwicklung des Bewertungsmodells wurden bestehende
wissenschaftliche Ansatze analysiert, und im Zuge einer iterativen Validierung
Expertiinnengesprache  gefuhrt. Das entwickelte  Bewertungsmodell  wird
schlussendlich an zwei Unternehmen angewandt, welche beide als nachhaltig
erfolgreich beurteilt werden, aber dennoch Verbesserungspotenziale aufweisen.

Das Bewertungsmodell bietet eine praxisnahe Orientierung fur Car-Sharing-Anbieter,
Investoren und politische Entscheidungstrager, um die langfristige Nachhaltigkeit und
Wettbewerbsfahigkeit von Car-Sharing-Konzepten fundiert einzuschatzen. Die Arbeit
leistet somit einen Beitrag zur Weiterentwicklung nachhaltiger Mobilitatsstrategien und
unterstitzt eine datenbasierte Entscheidungsfindung in einem dynamischen
Marktumfeld.
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Abstract

The steady growth in private transport in urban areas is leading to increasing
congestion, noise and pollutant emissions. Cities face the challenge of promoting
sustainable mobility solutions in order to reduce traffic problems and achieve
environmental goals. Car-sharing is a promising alternative to private car ownership
and is defined as a model in which users use vehicles collectively and on an as-needed
basis instead of owning them themselves.

Car-sharing is gaining in importance worldwide, combining environmental, social and
economic benefits and contributing to resource-saving and more efficient mobility.
Nevertheless, car-sharing companies face the challenge of being successful in the
long term. Current developments are characterized by declines in business and
mergers. The companies are often not successful in the long term. This work is
dedicated to precisely this problem. The aim is to develop a comprehensive evaluation
model for assessing the sustainable success of car-sharing companies.

The work is based on the design science approach, which presupposes the
development of an artifact. In this thesis, the artifact is developed in the form of an
evaluation model. As a basis, a systematic literature review is carried out to identify
relevant influencing factors. 13 business areas with 41 key performance indicators
(KPIs) are identified, which are operationalized through 118 evaluation questions,
which are answered based on a Likert scale. The indicators cover economic, ecological
and social aspects and enable a systematic assessment of the companies. To develop
the evaluation model, existing scientific approaches were analysed and expert
interviews were conducted as part of an iterative validation process. The evaluation
model developed was ultimately applied to two companies, both of which were judged
to be sustainably successful, but still have potential for improvement.

The evaluation model offers a practical orientation for car-sharing providers, investors
and political decision-makers to make a well-founded assessment of the long-term
sustainability and competitiveness of car-sharing concepts. The work thus contributes
to the further development of sustainable mobility strategies and supports data-based
decision-making in a dynamic market environment.
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Einleitung 1

1 Einleitung

Das nachfolgende Kapitel dient dazu, die Ausgangssituation zu beschreiben, auf der
das Forschungsvorhaben dieser Arbeit aufbaut. Es werden die Problemstellung sowie
die Problemdefinition definiert und die Forschungsfragen und das Ziel der Arbeit
abgeleitet. Zusatzlich werden der Aufbau und die Forschungsmethodik beschrieben.

1.1 Ausgangssituation, Problemstellung und
Problemdefinition

Osterreich hat sich das Ziel gesetzt, bis 2040 klimaneutral zu werden. Am Weg dorthin
spielt unter anderem der Verkehrssektor eine wesentliche Rolle. Das Verlangen nach
Mobilitat wachst jedoch und gleichzeitig sollen Emissionen reduziert werden. Laut dem
Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitédt, Innovation und
Technologie (BMK) kdnnen Sharing und Mitfahrgelegenheiten bei diesem Vorhaben
einen grollen Beitrag leisten. Dafur hat das BMK basierend auf dem
Mobilitatsmasterplan 2030 (MMP) eine Sharing Strategie im Personen
Mobilitatsbereich im November 2023 veroffentlicht (vgl. BMK, 2023a). Sharing Dienste
haben nach Wang et al. (2023) weltweit an Popularitat gewonnen. Car-Sharing
ermoglicht Personen den Zugang zur Nutzung einer Fahrzeugflotte, ohne das
Fahrzeug selbst zu besitzen. Ein Fahrzeug kann individuell fur einen von ihnen
gewabhlten Zeitraum gebucht werden (vgl. Ren et al., 2023), sofern eine Mitgliedschaft
besteht und die anfallenden Gebuhren bezahlt werden (vgl. Yu et al., 2023). Die
groldten Unterschiede zur klassischen Autovermietung liegen darin, dass der
Standplatz bei Autovermietungen zentral und nicht dezentral ist (bei Car-Sharing gibt
es beide Arten) und die Fahrzeuge (teilweise) nur zu Geschaftszeiten und nicht rund
um die Uhr abgeholt werden konnen (vgl. Behrendt & Sakhdari, 2000). Dabei ist zu
beachtet, dass sich dies in den letzten Jahren durch die Einfuhrung von automatischen
Schliefanlagen und der Integration von Informationstechnologien verandert hat (vgl.
AVIS, 2025). Zudem betragt die Mietdauer bei der klassischen Autovermietung
mindestens einen Tag (vgl. Behrendt & Sakhdari, 2000).

Der Ursprung des Car-Sharing liegt in Europa im Jahre 1948 in der Schweiz (vgl. Turon
& Sierpinski, 2019) und wurde in den 1980er Jahren in der Schweiz und auch in
Deutschland popular (vgl. Chen et al., 2022b). Etwa zehn Jahre spater verbreitete sich
die Idee auch in Asien, zu Beginn in Japan und Singapur, im Jahr 2015 entsteht Car-
Sharing dann auch in China (vgl. Cao et al., 2023). Dennoch entwickelt sich der Markt
in China rapide (vgl. Wang et al., 2023). Auch in den Entwicklungsplanen von Stadten
ist Car-Sharing ein Bestandteil. Das wird durch die Sharing-Strategie des BMK, das
Projekt Triangulum von Morgenstadt der Fraunhofer-Gesellschaft oder auch durch die
Initiative gemeinsam mobil - mobiles Hessen 2020 des Hessischen Ministeriums ftir
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Einleitung 2

Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung sichtbar, um nur ein paar
Beispiele zu nennen (vgl. BMK, 2023a; Deffner et al., 2016; Fraunhofer Gesellschaft,
2024).

Car-Sharing bringt positive gesellschaftliche und 6kologische Auswirkungen mit sich:
Mehr Flexibilitat, die Nutzung alternativer Verkehrsmittel kann durch einen Mix aus
Car-Sharing und Offentlichem Personen Nahverkehr (OPNV) gesteigert und dadurch
die Kilometer reduziert werden, Verringerung der Anzahl an Autos von Privatpersonen,
der zuruckgelegten Kilometer, Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen,
Verkehrsstaus und Parkplatznachfrage (vgl. Monteiro et al., 2023). Trotz dieser
positiven Auswirkungen und der Steigerung an Popularitat in den letzten beiden
Dekaden, haben Car-Sharing-Unternehmen Probleme, Gewinne zu erwirtschaften.
Die Einnahmen sind von hohen Fixkosten bestimmt und konnen nur durch Kund:innen,
die bereit sind hohere monatliche Betrage zu zahlen, gedeckt werden (vgl. Prieto et
al., 2017). Auch Li & Schoenherr (2023) machen auf die Misserfolge der Sharing-
Economy auf ihrem Weg zur Institutionalisierung, das heif3t ihrer Etablierung und
Akzeptanz in der Gesellschaft, aufmerksam. In Paris stellte Renault beispielsweise
sein Car-Sharing-Angebot ein, da das Unternehmen mit unternehmensexternen
Faktoren, wie erheblichen Schaden an der Flotte, zu kampfen hatte. Nach dem
Ausscheiden von Renault hat der Anbieter Free2Move, welcher zur Firmengruppe
Stellantis gehort, den gro3ten Marktanteil in Paris. Zusatzlich kann das Angebot von
ShareNow genutzt werden. ShareNow ist ebenfalls Teil von Stellantis, welches im Jahr
2022 Ubernommen wurde, da die angefuhrte Problemstellung zu Verlusten bei den
vorherigen Betreibern (BMW und Mercedes) in der Hohe von 100 Mio. Euro pro Jahr
fuhrte. Dieses Problem wird Stellantis ebenfalls haben, sofern sie nicht in der Lage
sind die Akzeptanzrate zu erhohen (vgl. Autonomy Decarbonizing Mobility, 2024;
Stellantis, 2022). Dass fir die gesamte Car-Sharing-Branche das Uberleben schwierig
ist, wurde schon 2018 durch einen betrachtlichen Geschaftsrickgang oder sogar
Konkurs von kleinen und mittleren Car-Sharing-Anbietern verdeutlicht (vgl. Hu et al.,
2023). Diese Entwicklung halt weiterhin an. Der Mobility Services Report 2023
berichtet von Ubernahmen und Riickzugsbewegungen von Car-Sharing-Anbietern in
jungster Zeit (vgl. Bratzel et al., 2023). Yu et al. (2023) betonen dabei, wie wichtig es
ist, die Faktoren zu verstehen, die das Verbraucherverhalten der Kund:innen
beeinflussen. Die Ergebnisse ihrer Studie zeigen basierend auf einer Befragung von
486 Student:innen in Guangzhou, China, dass die wichtigsten Treiber fur die Nutzung
von Car-Sharing Conditional Value, personliche Einstellungen und Nachhaltigkeit sind.

In einem Car-Sharing-Okosystem sind unterschiedliche Akteure beteiligt. Alle Akteure,
digitale Technologien und Infrastrukturen in einem gemeinsamen Business Modell zu
integrieren, erweist sich laut Anthony (2023) als schwierig. Eine der wichtigsten
Komponenten, Car-Sharing rentabel zu gestalten, ist die Preis-Strategie.
Unternehmen entwickeln unterschiedliche Strategien, um lhren Profit zu maximieren
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Einleitung 3

(vgl. Giorgione & Viti, 2023). Wie Monteiro et al. (2023) haben auch Baptista et al.
(2014) neben den 6konomischen Auswirkungen fur die Car-Sharing-Unternehmen, die
Okologischen und gesellschaftlichen Vorteile betont. Nach Baptista at al. (2014)
konnen der Energieverbrauch bis zu 47% und die CO. Emissionen bis zu 65%
reduziert werden, wenn Car-Sharing-Flotten elektrisch angetrieben werden. Die
Ergebnisse von Jung & Koo (2018) zeigen, dass die Treibhausgase, die durch die
Nutzung eines Car-Sharing-Fahrzeugs nach einem Wechsel vom Privatauto oder
Offentlichem Verkehr zu einem Car-Sharing-Fahrzeug hin entstehen, gegeniiber der
Treibhausgasreduktion durch weniger verkaufte Fahrzeuge Uberwiegt. Dabei wird
allerdings eine Car-Sharing-Flotte mit konventionellem Antrieb analysiert. Wenn die
Fahrzeuge elektrisch angetrieben werden, konnen die Treibhausgasemissionen sehr
wohl reduziert werden, was die Nutzung von Car-Sharing befurwortet. Das wird auch
durch eine Simulation fur die italienische Stadt Turin bestatigt. Dabei werden die
indirekten Emissionen, welche durch die Stromerzeugung entstehen, basierend auf
dem Strommix in Italien berucksichtigt. Fur eine kWh Strom werden demnach 365,5g
CO. ausgestolRen (vgl. Fassio et al., 2021).

Um einen nachhaltigen Wandel vom Auto als Eigentum zum Auto als Dienstleistung
erreichen zu konnen, mussen also zum einen das Verbraucherverhalten der
Kund:innen verstanden (vgl. Chen et al., 2022b), und zum anderem die Flotten
moglichst nachhaltig angetrieben werden (vgl. Fassio et al., 2021). Die Nutzung des
Car-Sharing kann durch die direkte Integration in den existierenden Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) gefordert werden(vgl. Doll & Krauss, 2022). Dafir
spricht auch die laufende Expansion der von der Osterreichischen Bundesbahn (OBB)
betriebenen stationsbasierte Car-Sharing-Plattform Rail&Drive (vgl. KIA, 2024).

In der Literatur wurden Car-Sharing-Unternehmen auf deren Rentabilitat bereits
untersucht und lokale Unterschiede aufgezeigt. Ebenso gibt es zahlreiche
Bewertungsmodelle in den jeweiligen Dimensionen der Nachhaltigkeit. Allerdings
bestehen Liucken in der ganzheitlichen Bewertung von Unternehmen, die ihre
Performance gleichzeitig in den Bereichen Okonomie, Okologie und Gesellschaft
erfassen. Statt einer integrierten Bewertung werden die einzelnen Aspekte meist
isoliert betrachtet, wodurch mdgliche Wechselwirkungen und Synergien
unberucksichtigt bleiben. Basierend darauf ergeben sich die nachfolgenden
Forschungsfragen und das Ziel der Arbeit (vgl. Ciociola et al., 2023; Shimato et al.,
2022; Wang et al., 2023).

1.2 Forschungsfrage und Ziel der Arbeit

Der Fokus der vorliegenden Arbeit ist, sowohl konomische als auch okologische und
gesellschaftliche Aspekte des Car-Sharing zu betrachten. Dazu wird ein
Bewertungsmodell zur Messung des nachhaltigen Erfolgs der Unternehmen
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entwickelt. Die Analyse von ausgewahlten Car-Sharing-Angeboten und die
Gegenuberstellung der Ergebnisse sollen dazu dienen, das Modell zu testen. Dafur
werden zwei Unternehmen im DACH-Raum ausgewahlt.

Um dies zu erreichen, werden die Rentabilitdt von Car-Sharing-Unternehmen im
Allgemeinen und der Einfluss der oOkologischen und sozialen Faktoren auf die
Rentabilitatsrechnung untersucht. Daraus werden die fur das Car-Sharing zu
messenden Key-Performance-Indicators (KPls) abgeleitet.

In den letzten Jahren wurden die Faktoren, welche das Nutzungsverhalten der
Kund:innen beeinflussen, mehrfach untersucht. Dies geschah mit Hilfe
unterschiedlicher Ansatze: Forscheriinnen fuhrten direkte Befragungen von
Zufallsstichproben durch(vgl. Chen et al., 2022b), erstellten Online-Umfragen (vgl.
Monteiro et al., 2023), untersuchten mit Hilfe der Unified Theory of Acceptance and
Use of Technology (UTAUT) die Akzeptanz der neuen Technologie in der Gesellschaft
(vgl. Yu et al., 2023), erstellten einen Theory-of-Planned-Behaviour-Fragebogen (vgl.
Li & Zhang, 2023), um nur einige zu nennen. Monteiro et al. (2023) betonen dabei,
dass, obwohl manche Faktoren nahezu uberall den gleichen Einfluss auf Nutzer:innen
haben, der lokale Kontext Einfluss auf die Akzeptanz und das Nutzerverhalten hat. All
dies fuhrt zu folgenden Forschungsfragen, welche in Tabelle 1 dargestellt sind und
sich damit beschaftigen sollen, wie gemessen werden kann, ob bzw. wie (nachhaltig)
erfolgreich Car-Sharing-Unternehmen sind.

Tabelle 1: Haupt- und Sub-Forschungsfrage(n)

Hauptforschungsfrage

Wie kann der nachhaltige Erfolg eines Car-Sharing-Unternehmen holistisch
gemessen werden?

Subforschungsfragen

Welchen Einfluss haben okologische und soziale Faktoren auf die
Rentabilitatsrechnung (G&V)?

Welche KPIs mussen erhoben werden, um den nachhaltigen Erfolg von
Dienstleistungsunternehmen holistisch darstellen zu kdnnen?

Wann zahlt ein Car-Sharing-Unternehmen als nachhaltig erfolgreich und wie
stehen einzelne Unternehmen im Vergleich zueinander?
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1.3 Forschungsmethodik und Aufbau der Arbeit

1.3.1 Methodik der Arbeit

Um die Forschungsfragen zu beantworten, wird die Design Science Research
Methodology (DSRM) nach Hevner et al. (2004) angewandt. Diese
Ingenieurwissenschaftliche Methode bietet eine systematische Losung von Problemen
mit Hilfe der Schaffung von Artefakten. Fur die Entwicklung eines Artefakts sollen
folgende Richtlinien eingehalten werden.

¢ Richtlinie 1: Die Forschung muss ein brauchbares Artefakt in Form eines
Konstrukts, Modells, einer Methode oder einer Instanziierung entwickeln.

¢ Richtlinie 2: Das Forschungsziel besteht darin, relevante Geschaftsprobleme
mit Hilfe von technologiebasierten Losungen zu I6sen.

e Richtlinie 3: Der Nutzen, die Qualitat und die Wirksamkeit des
Entwurfsartefakts mussen mit Hilfe gut ausgefuhrter Evaluierungsmethoden
gewahrleistet werden.

¢ Richtlinie 4: Die Forschung muss einen eindeutigen und nachweisbaren
Beitrag zum Entwurfsgegenstand, den Entwurfsgrundlagen oder den Methoden
leisten.

¢ Richtlinie 5: Die Forschung muss strenge Methoden bei der Erstellung und
Bewertung des Artefakts anwenden.

e Richtlinie 6: Bei der Suche nach effektiven Artefakten muss ein Gleichgewicht
zwischen dem Erreichen der gewulnschten Ziele und der Einhaltung der
Einschrankungen des Problems gefunden werden.

¢ Richtlinie 7: Die Forschungsergebnisse sollten sowohl dem
technologieorientierten als auch dem Management-Publikum wirksam vermittelt
werden.

Die sieben Richtlinien sollen wahrend des DSRM-Prozesses konstant berlcksichtigt
werden. Der Prozess kann dabei in sechs Aktivitaten eingeteilt werden, die in einer
nominalen Reihenfolge ablaufen. In Aktivitat 1 ,Problemidentifikation und Motivation®
wird das spezifische Forschungsproblem definiert und dessen LOosung als wertvoll
begrundet. Schritt 2 umfasst die ,Definition der Zielsetzungen fur eine Losung®. Dabei
werden die Ziele aus der Problembeschreibung abgeleitet, um eine angemessene
Losung zu entwickeln. In Schritt 3 ,Entwurf und Entwicklung® wird das eigentliche
Artefakt, das als Losung dient, erstellt und in Schritt 4 ,Demonstration” dargestellt. Das
Artefakt wird genutzt, um ein Problem zu lI6sen. Wie durch Richtlinie 1 vorgegeben,
kann ein Artefakt in Form eines Konstrukts, Modells, einer Methode oder einer
Instanziierung vorliegen. Konstrukte liefern das Vokabular und die Symbole, die zur
Definition von Problemen und Losungen verwendet werden. Ein Set an Konstrukten
ermoglicht wiederum die Entwicklung von Modellen, welche der Darstellung und
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Erforschung von Problemen dienen. Um solche Modelle zu entwickeln, kdnnen
wiederum Methoden entwickelt werden, mit denen diese analysiert und optimiert
werden. Instanziierungen zeigen, dass Konstrukte, Modelle und Methoden in einem
funktionierenden System implementiert werden koénnen und ermoglichen eine
Bewertung der Eignung des Artefakts fur einen vorgegebenen Zweck sowie die
Bereitstellung von Informationen, wie das Artefakt die reale Welt beeinflusst.

Schritt 5 beinhaltet die ,Evaluierung®, in der die Leistung des Artefakts beobachtet und
mit den Zielen verglichen wird. Abschlieend folgt Schritt 6 ,Kommunikation®. Die
Ergebnisse werden an relevante Zielgruppen kommuniziert, um den Nutzen und die
Effektivitat des Artefakts zu vermitteln. Im DSRM-Prozess gibt es vier unterschiedliche
Eintrittspunkte — Problemzentriert, Objektzentriert, Design- und Entwicklungszentriert
und Kontextzentriert. Es wird empfohlen, vom Ausgangspunkt aus schrittweise
weiterzuarbeiten, ohne die Erwartung oder Vorgabe, dass die Aktivitaten in einer
festgelegten Reihenfolge durchgefuhrt werden mussen. Der Prozess und die
Aktivitaten sind in Abbildung 1 visualisiert (vgl. Peffers et al., 2007).

Process |teration

iganiity Drfing —— Design & [T (e - Evaluaton Tl Comimuricabon
Protiam Oijectives of Dervelapmaent @
& Mobvaria & Bolution o 3
® 5 o =] Find ot | & o E & Scholady
Mominal process Btz problom g 3 Atlact = o 4 m-—m' £ putsicafiong
& What nouida | F 2 = %
sequence Shaw & et arieet | i 2 % i 2
vt E accomptisn? o Lisie afitacd do § Yorate back fo | 29 2 Frotecnanal
2 vl ke g = cesign putications
g
I

Problam-
Cenbared G Context

nitiation " initiated
Initiation

Possible Research Entry Points

Abbildung 1: DSRM-Prozess nach Hevner et al. (2002) (Peffers et al., 2007, p. 54)

1.3.2 Aufbau der Arbeit

Das Artefakt wird in der vorliegenden Arbeit in Form eines Bewertungsmodells zur
Messung des nachhaltigen Erfolgs von Car-Sharing-Unternehmen entwickelt. Die
Vorgehensweise setzt sich nach Peffers et al. (2007) zusammen. Im Zuge dieser
Arbeit handelt es sich um den Problemzentrierten Ansatz, welcher bei Schritt 1 beginnt
und die nachfolgenden Schritte in der Reihenfolge abarbeitet (vgl. Brocke et al., 2020).
Die vorliegende Arbeit wird, angelehnt an die sechs Schritte nach Peffers et al. (2007)
,Problem Identifikation und -motivation®, ,Definition der Ziele zur L6sung®, ,Entwurf und
Entwicklung®,  ,Demonstration, ,Validierung® (urspr. ,Evaluierung®) und
~,Kommunikation®, aufgebaut.
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In Schritt 1 und 2 wird eine Systematische Literaturrecherche (SLR) durchgefuhrt.
Diese orientiert sich an Kitchenham & Charters (2007), Webster & Watson (2002) und
Xiao & Watson (2019). Zu Beginn wird die Basisliteratur identifiziert. Die in dieser
Literatur zitierten Quellen werden angelehnt an Webster & Watson (2002)
herangezogen, um mit Hilfe der Forward- bzw. Backward-Methode weiter vertiefende
Literatur zu identifizieren. Der Ansatz nach Xiao & Watson (2019) ermdglicht es
Informationen aus der Literatur zu entnehmen und anschliel3end in Untergruppen
einzuteilen und zu vergleichen. Durch die SLR soll der State-of-the-Art der Forschung
dargestellt werden. Zusatzlich wird auf sogenannte graue Literatur zurtickgegriffen, um
aktuelle Entwicklungen und Informationen ausgewahlter Car-Sharing-Unternehmen zu
bekommen. Graue Literatur umfasst offentlich zugangliche Informationen auf den
offiziellen Webseiten der Unternehmen (vgl. Mahood et al., 2014).

Schritt 3 umfasst die Entwicklung des Artefakts in Form des Bewertungsmodells. Der
Fokus eines Artefakts liegt nach Hevner et al. (2004) darin, einen Nutzen zu schaffen.
Ende des zwanzigsten Jahrhunderts bestand die unternehmerische Herausforderung
nicht nur das monetare, sondern auch das intellektuelle Kapital zu messen. Als Losung
wurden Artefakte in Form von Methoden, mit denen der intellektuelle Wert eines
Unternehmens gemessen werden kann, bereitgestellt (vgl. De Sordi, 2021). Auch der
soziale und 6konomische Mehrwert von Unternehmen wurde in der Vergangenheit
bereits gemessen (vgl. Martin & Shaheen, 2012; Schober & Then, 2015). Um nur ein
Beispiel zu nennen, die Social-Renturn-On-Investment-Analyse (SROI-Analyse) dient
beispielsweise der Erstellung eines Wirkungsmodell mit Kausalzusammenhangen,
durch welches, wenn sinnvoll moglich, soziale Wirkungen in Geldeinheiten
umgerechnet werden. Aufbauend auf bekannten Wirkungsmodellen, den Mehrwert
eines Unternehmens zu messen, wird das Bewertungsmodell im Zuge dieser Arbeit
entwickelt werden. Dieses soll sowohl den monetaren als auch den 6kologischen und
gesellschaftlichen Wert der Nutzung von Car-Sharing gebundelt darstellen. Das
Bewertungsmodell gestaltet sich folgendermalen: Die identifizierten KPls, sowonhl
Okonomisch als auch Okologisch und gesellschaftlich, werden basierend auf der
Literaturrecherche miteinbezogen. Die bereits entwickelten Artefakte zur Messung von
nicht monetarem Kapital dienen als Grundlage. Unternehmen sollen mit Hilfe des
Artefakts in der Lage sein, eine ganzheitliche Bewertung des Unternehmens zu
bekommen. Ziel dabei ist es, aufzuzeigen, welche nicht-6konomischen Vorteile Car-
Sharing bringt und inwieweit diese einen monetaren Verlust eines Unternehmens
ausgleichen.

Schritt 4 dient der ,Demonstration” der in Schritt 3 erarbeiteten Ergebnissen. Dafur
werden zwei ausgewahlte Car-Sharing-Unternehmen der Bewertung unterzogen.
Dafur werden die Ergebnisse in den Jahresberichten, die Eigenschaften der
Fahrzeugflotte und die Gro3e des Unternehmens als Grundlage herangezogen, um
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das Bewertungsmodell anzuwenden. Abhangig von der Performance des
Bewertungsmodells wird dieses iterativ angepasst.

Die Performance wird in Schritt 5 untersucht, indem die Ergebnisse auf ihre Richtigkeit
gepruft werden. Dafur wird eine Validierung angelehnt an Baumgarth (2003) und
Cloquelle-Ballester (2006) durchgefuhrt, wodurch die Qualitat des Bewertungsmodells
sichergestellt werden soll. Dafur wird ein sogenanntes Zielsystem definiert. Ein
Zielsystem dient dazu, geforderte Eigenschaften und Randbedingungen eines
Produkts und den gewunschten Zustand zu beschreiben und wird zu Beginn einer
Entwicklung definiert und im Laufe der Entwicklung iterativ angepasst. Die Qualitat des
Zielsystems ist mal3geblich fur den letztendlichen Produkterfolg und wird im Zuge
dieser Arbeit mit Hilfe der Anforderungsliste festgelegt und mit Hilfe eines Validierungs-
Fragebogens im Zuge der Validierung uberpruft (vgl. Albers et al., 2016). Die
Validierung wird von unstrukturierten Expert:iinnengesprachen angelehnt an
Baumgarht (2003) begleitet.

In Schrittt 6 werden das Artefakt in Form des Bewertungsmodells und der nachhaltige
Erfolg der ausgewahlten Car-Sharing-Unternehmen  dargestellt und die
Forschungsfragen beantwortet. Der Aufbau der Forschungsarbeit mit den zugehorigen
Kapiteln wird fiir die bessere Ubersicht in Abbildung 2 dargestellt.
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Definition des Entwicklungsbeitrages und des
Forschungsbereichs
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Abbildung 2: Aufbau der Forschungsarbeit (eigene Darstellung)
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2 Theoretische Grundlagen

Das folgende Kapitel dient dazu, einen Uberblick (ber den Begriff der Sharing
Economy zu geben und Car-Sharing von verwandten Geschaftsmodellen
abzugrenzen. Der Begriff der Nachhaltigkeit und dessen Verbindung zu Car-Sharing
werden beschrieben und ein Einblick in die Bedeutung von Bewertungsmodellen und
deren Eigenschaften, relevanten Beispielen sowie bekannten Frage- und
Antworttypen wird gegeben. Erganzend wird Visual Basics for Applications, welche zur
Implementierung des Bewertungsmodells in Excel genutzt wird, erlautert.

2.1 Sharing Economy

2.1.1 Definition und Begriffsabgrenzung Sharing Economy

Die Sharing Economy, auch als ,geteilte Okonomie* bekannt, bezeichnet ein
wirtschaftliches Modell, das auf dem Zugang zu Ressourcen, anstelle von deren Besitz
basiert (vgl. Murillo et al., 2017). Die Grundlage der Sharing Economy liegt in der
effizienten Nutzung von vorhandenen Ressourcen, um ungenutzte Kapazitaten zu
minimieren (vgl. Faraji et al., 2024) und so den 6konomischen, sowie den dkologischen
und den sozialen Nutzen der Ressourcennutzung zu maximieren. Diese
Geschaftsmodelle sind oft technologiegestiutzt und nutzen Plattformen oder mobile
Apps, um Angebot und Nachfrage in Echtzeit miteinander zu verbinden (vgl. Haggani
etal., 2022). Zhu & Liu (2020) beschreiben die Sharing Economy als ein Modell, indem
die ungenutzten Ressourcen einer Gesellschaft oder Privatperson uber einen
Drittanbieter gegen ein Entgelt zur Verfugung gestellt werden. Dabei gibt es die drei
Rollen Owner, Seeker und Plattform. Owner kann eine Privatperson, aber auch eine
Gesellschaft oder ein Unternehmen sein und besitzt die Ressource. Seeker mochte
die ungenutzte Ressource gerne in Anspruch nehmen. Die Plattform agiert als
Drittanbieter und wickelt den Prozess des Teilens organisatorisch sowie rechtlich ab
(vgl. Haqqani et al., 2022). Das Modell wird in Abbildung 3 visualisiert.

Abbildung 3: Visualisierung Sharing Economy Modell (Haqqgani et al., 2022, p. 492)
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Nach Benjaafar & Hu (2019) hat die Sharing Economy viele Anwendungen im
taglichen Leben und kann in folgende drei Kategorien eingeteilt werden:

e Peer-to-Peer Ressourcen Teilen
¢ On-Demand Service Plattforms und
e On-Demand Rental Networks

Peer-to-Peer beschreibt dabei ein System, in dem Privatpersonen anderen Personen
Ressourcen zur Nutzung zur Verfugung stellen. On-Demand Service Plattforms sind
Plattformen, die es ermoglichen eine Dienstleistung zur Verfigung zu stellen bzw. auf
Anfrage zu bestellen. Die Arbeitnehmer:innen agieren als unabhangige Agenten und
entscheiden selbst, ob und wie viel Zeit sie der Plattform widmen. Die beiden
genannten Anwendungen beruhen auf Modellen flr Peer-to-Peer-Interaktionen
zwischen Ressourcenbesitzer:innen und -nutzer:innen. Erganzend dazu gibt es das
On-Demand Rental Network. Dabei werden Produkte oder Dienstleistungen nicht von
Einzelpersonen zur Verfugung gestellt, sondern von einem einzigen Unternehmen,
das Eigentumer der zu Grunde liegenden Ressource bleibt. Durch diese
Anwendungen haben Verbraucher:innen einen schnellen Zugang zu einer grof3en
Palette an wichtigen Ressourcen, Produkten und Dienstleistungen im taglichen Leben.
Die Anwendungen des Geschaftsmodells der Sharing Economy reichen von Filmen,
friher DVDs, (z.B. Netflix), Taschen (Bag Borrow oder Steal), Mode und Luxus Artikeln
(z. B. Rent the Runway oder Fashionhire), Autos und Transport (z.B. Zipcar oder
Uber), Unterkunften (z.B. Airbnb), bis hin zu Arbeit und Fahigkeiten (z. B. TaskRabbit)
(vgl. Byun, 2016).

Ein weiteres zentrales Element der Sharing Economy ist ihre Fahigkeit, durch die
Skalierbarkeit von Plattformen schnell auf Veranderungen in Angebot und Nachfrage
zu reagieren. Dies ermoglicht es Unternehmen, ihre Dienstleistungen kostengunstig
zu erweitern und gleichzeitig flexibel auf die Bedurfnisse der Nutzer:innen einzugehen
(vgl. Quattrone et al., 2022). In der Mobilitatsbranche wird dies besonders deutlich, da
Anbieter in der Lage sind, ihre Flotten dynamisch zu verwalten und auf Schwankungen
in der Nachfrage zu reagieren (vgl. Shaheen et al., 2020). Die Bedeutung der Sharing
Economy fur die stadtische Mobilitat zeigt sich insbesondere im Zusammenhang mit
der Reduktion des Fahrzeugbesitzes und den damit verbundenen Emissionen. Laut
Cohen & Kietzmann (2014) ermoglicht die Sharing Economy eine nachhaltigere
Nutzung von Verkehrsmitteln und bietet gleichzeitig einen flexiblen und bequemen
Zugang zu Mobilitat. Dadurch kénnen nicht nur die okologischen Auswirkungen des
Individualverkehrs verringert werden, sondern es wird auch eine hohere Effizienz im
Verkehrssystem erreicht. Shaheen et al. (2019a) sehen in Car-Sharing ein zentrales
Element dieser Mobilitatsformen und sehen es ebenfalls als effektiven Weg zur
Reduzierung des individuellen Fahrzeugbesitzes an.
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Esfandabadi, Diana & Zanetti (2022) betonen das Potenzial von geteilten
Mobilitastsformen wie Car-Sharing im erfolgreichen Ubergang zu einer
Kreislaufwirtschaft. Das Konzept der Kreislaufwirtschaft beruht auf der
Wiederverwendung von Gutern, was dem traditionellen ,End-of-Life“-Modell, welches
den Grundstein fur die lineare Volkswirtschaft bildet, gegenubersteht (vgl. Stahel,
2016). Fur die Anwendung der Kreislaufwirtschaft in der Mobilitat ist die ,9-R-Strategie”
von entscheidender Bedeutung (vgl. VCO, 2022). Der Fokus der ,9-R-Strategie* liegt
auf der Minimierung der Ressourcennutzung, der Wiederverwendung und Verwertung
von Materialien und der Verlangerung der Produktlebensdauer, um Abfalle zu
reduzieren (vgl. Kirchherr et al., 2017; Potting et al., 2017). Jedes ,R* steht fir eine
andere Umsetzungsmoglichkeit, um diesen Zielen naher zu kommen. Die ,Rs” stehen
fur Refuse, Rethink, Reduce, Reuse, Repair, Refurbish, Remanufacture, Repurpose,
Recycle und Recover. Car-Sharing lasst sich dabei unter ,Rethink® einordnen, da die
Nutzung statt dem Besitz fiir ein Neudenken steht. Der Verkehrsclub Osterreich (VCO)
hat den Zusammenhang zwischen der ,9-R-Strategie“ und der Mobilitdt und wie diese
zur Verbesserung der Umweltbilanz der Mobilitat betragt in Abbildung 4 fur jedes ,R*
beschrieben.

9-R der Kreislaufwirtschaft verbessern die Umweltbilanz der Mobilitét

__1.Refuse
Oberfliissig machen.
Produkte werden lberfliis-
sig- der Weg von A nach B
wird statt mit dem Auto mit
dem Offentfichen Verkehr
auriickgelegt.

4. Reuse
Wiederverwendung.

, Verlangerte Lebensdauer
von Fahrzeugen
, und Infrastruktur

6. Refurbish

8. Repurpose

Anders weiternutzen.

Abbildung 4: 9-R der Kreislaufwirtschaft in der Mobilitit (VCO, 2022, p. 2)
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Neben der Rolle der Sharing Economy in der Mobilitat wird ihre Bedeutung noch
deutlicher, wenn sie im Kontext einer Smart City betrachtet wird. Dabei stehen die drei
Komponenten Technologie, Institution und Gesellschaft in enger Verbundenheit zu
dem Konzept Smart City. Eine Smart City besteht aus den Komponenten Smart
Economy, Smart Mobility, Smart Living, Smart Environment, Smart People sowie
Smart Governance (vgl. Veretennikova & Semyachkov, 2023) und nutzt digitale
Technologien, um urbane Infrastrukturen miteinander zu vernetzen, effizienter zu
gestalten und Ressourcen besser zu nutzen. (vgl. Gracias et al., 2023; Joshi et al.,
2016). Beim Vergleich der Komponenten einer Smart City und der Dienstleistungen
der Sharing Economy zeigt Kozlak (2020), dass alle Bereiche des Teilens (Unterkunft,
Arbeitsplatz, Mobilitdt und Transport, Finanzierung, Lebensmittel, allgemeine Guter,
Fahigkeiten/Talente) die Aufgaben einer Smart Economy erflllen. Eine Smart City der
Zukunft wird laut Rahmen et al. (2019) mit Hilfe von loT-Daten (Internet-of-Things
Daten) eine cyber-physische Sharing Economy anbieten konnen und in der Lage sein
mit intelligenten Vertragen, komplexe Raum-Zeit Dienste auf globaler Ebene
anzubieten ohne eine zentrale Verifizierungsinstanz zu bendtigen. Laut Paweloszek
(2022) spielt Mobilitat eine wesentliche Rolle im Konzept der Smart City — darunter fallt
auch das Car-Sharing, welches der Fokus des nachsten Kapitels sein wird.

2.1.2 Definition und Begriffsabgrenzung Car-Sharing

Car-Sharing, Bike-Sharing und Scooter-Sharing sind typische Beispiele fur
Geschaftsmodelle innerhalb der Sharing Economy (vgl. Veretennikova &
Semyachkov, 2023). Car-Sharing ermoglicht Personen den Zugang zur Nutzung einer
Fahrzeugflotte, ohne das Fahrzeug selbst zu besitzen und kann individuell fur einen
von ihnen gewahlten Zeitraum gebucht werden (vgl. Ren et al., 2023). Wie bereits in
Kapitel 1.1 erlautert, grenzt sich Car-Sharing von der klassischen Autovermietung
hinsichtlich Mietdauer, Flexibilitat, Spontanitat, (De-)Zentralisierung und (teilweise)
den Abholzeiten ab (vgl. Behrendt & Sakhdari, 2000). Es ist jedoch zu beobachten,
dass die beiden Geschaftsmodelle immer mehr miteinander verschwimmen. Wahrend
Car-Sharing und Autovermietung traditionell von unterschiedlichen Anbietern
angeboten werden, bieten traditionelle Autovermietungen wie Sixt, zusatzlich
Kurzzeitmieten ahnlich einem Car-Sharing-Angebot an. Parallel dazu haben Car-
Sharing-Anbieter damit begonnen, nebenbei auch Langzeitmieten mit vorheriger
Reservierung und Fahrzeugubergabe anzubieten, die wiederum der traditionellen
Autovermietung ahneln (vgl. Soppert et al., 2024).

Neben den genannten Eigenschaften, die das Car-Sharing von der Autovermietung
abgrenzen, gibt es weitere Charakteristika, die das Car-Sharing beschreiben. Die
Nutzung erfolgt meist Uber digitale Plattformen oder mobile Apps, wodurch der Zugang
zu den Fahrzeugen stark vereinfacht wird (vgl. Turon, 2023). Die Nachfrage ist sehr
spontan, da die Kund:innen die Fahrzeuge erst suchen, wenn sie sie brauchen und
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keine Anfrage oder Reservierung im Vorhinein senden (vgl. Soppert et al., 2024).
Dieser einfache Zugang macht Car-Sharing besonders attraktiv (vgl. Mavlutova et al.,
2021). Bardhi & Eckhardt (2012) betonen, dass der zugangsbasierte Konsum bzw. die
geteilte Nutzung den Kreis potenzieller und bestehender Kund:innen erheblich
erhohen. Nutzeriinnen mussen sich weder mit der Anschaffung und den damit
verbundenen Kosten beschaftigen, noch um die Wartung des eigenen Fahrzeugs
kiimmern (vgl. VCO, 2024a).

2.1.3 Geschichte Car-Sharing

Die Geschichte des Car-Sharings kann in drei Phasen unterteilt werden: Die fruhe
Phase der Experimente in den 1940er Jahren, die EinfUhrung stationsbasierter
Modelle in den 1990er Jahren und schlieB3lich die Revolution durch App-basierte Free-
Floating-Dienste. Die Meilensteine der Entwicklung des Car-Sharing sind in Abbildung
5 visuell zusammengefasst und werden im Folgenden beschrieben.

1980er ~ 1997
1948 1971 LNSF'?,'&E.‘.T o 3332
e | Pocate [19831 san e
Schweiz ?J[;: 1 993 .

Bundesverband

fur organisiertes
> Start >> Sationsbasierte Systeme >> Free-Floating Systeme >

Autoteilen
(BOA)

1998 I

Zusammenschluss
ECS & BOA zu
Bundesverband fir
Car-Sharing eV.

1991

European
Car-Sharing
Association
(ECS)

1973
Witkar in
Amsterdam

Abbildung 5: Geschichte des Car-Sharing (eigene Darstellung)

2015
| Start China \

Die ersten Car-Sharing-Konzepte wurden in den 1940er Jahren erprobt. Damals ging
es in erster Linie darum, den Zugang zu Fahrzeugen fur Menschen zu ermdglichen,
die sich keinen eigenen Wagen leisten konnten oder wollten (vgl. Turon & Sierpinski,
2019). Als erstes Car-Sharing-System  wurde 1948 das  Sefage
(Selbstfahrendegemeinschaft) Programm in Zurich ins Leben gerufen (vgl. Harms &
Truffer, 1998). Die Mitgliedschaft war in erster Linie wirtschaftlich motiviert (vgl.
Shaheen et al., 1998). Auch anderswo entstanden erste Experimente. Beispielsweise
wurde eine Car-Sharing-Initiative Namens Procotip 1971 in Montpellier, Frankreich,
und eine Namens Witkar 1973 in Amsterdam ins Leben gerufen, die jedoch bald
scheiterten (vgl. Doherty M. J. et al., 1987; Muheim, 1996).
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In den 1980er Jahren wurde Car-Sharing dann in weiteren Stadten Europas popular
und Ende der 1980er Jahre gab es in Europa rund 200 Car-Sharing-Unternehmen in
450 Stadten, darunter in der Schweiz, Deutschland, Norwegen, GroRbritannien und
Italien. Insgesamt zahlten sie 125.000 Nutzer:innen (vgl. Chen et al., 2022b; Shaheen
et al.,, 1999). In den frGhen 1990er Jahren ebneten steigende Kraftstoffpreise und
Uberlastete Stral3ennetze den Weg fur eine erfolgreiche Entwicklung der Idee des Car-
Sharing weiter (vgl. Becker et al., 2017). Ebenso trug die Verbreitung neuer
Informations- und Kommunikationstechnologien positiv zur Entwicklung bei (vgl.
Laudien & Fernandez, 2023). Mit der Grundung der European Car-Sharing Association
(ECS) im Jahr 1991, wurde ein weiterer Meilenstein geschaffen (vgl. Shaheen et al.,
1999). 1993 erfolgte dann die Grundung eines weiteren Vereins - dem Bundesverband
fur organisiertes Autoteilen (BOA) in Mannheim. Er sieht sich als Gegenentwurf zur
ECS. 1998 schliel3en sich die beiden Vereine zusammen und der Bundesverband fur
Car-Sharing e.V. (BCS), welcher bis heute (2025) existiert, entstand (vgl. BCS, 2018).

Etwas spater und eingeschrankter verlauft die Entwicklung in Amerika. Es gibt zwei
offizielle Car-Sharing Demonstrationen, welche beide im Jahr 1983 beginnen. Mobility
Enterprise war ein Forschungsprogramm der Purdue University und wurde von 1983
bis 1986 in West Lafayette, Indiana, betrieben. Jeder Haushalt mietete ein ,Mini“-Auto
und hatte somit Zugang zu einer Fahrzeugflotte mit speziellen Fahrzeugen, wie
Limousinen, Lastwagen oder Wohnmobilen (vgl. Doherty M. J. et al., 1987). Das zweite
Car-Sharing-Projekt wurde in San Francisco erprobt und heil3t Short-Term Auto Rental
(STAR). STAR operierte bis Marz 1985 und bot den Bewohner:iinnen eines
Wohnkomplexes die Nutzung von Fahrzeugen fur einige Minuten bis hin zu mehreren
Tagen an. Ende der 1990er Jahre operierten dann acht Car-Sharing-Unternehmen in
Nordamerika, vier davon in Kanada. Die Unternehmen boten alle stationsbasiertes
Car-Sharing an, nutzen zu diesem Zeitpunkt aber keinerlei smarte Technologien, um
den Betrieb sowie die Schlusselverwaltung zu erleichtern (vgl. Shaheen et al., 1998).

Noch spater als in Amerika verbreitet sich Car-Sharing dann auch in Asien - zu Beginn,
im Jahr 1997, in Singapur und Japan (vgl. Shaheen et al., 1999), 2015 dann auch in
China (vgl. Cao et al., 2023). Im August 1997 startete die NTUC INCOME car
cooperative Limited (Car Coop) ihren ersten Test eines Car-Sharing-Systems mit
einem elektronischen Schlusselkasten und Bordcomputern in Singapur. Bereits in den
ersten Wochen nach der Einfuhrung meldeten sich Uber 150 Personen an, obwohl
Coop nur 80 Mitglieder aufnehmen konnte. Im Oktober 1997 kundigte die Honda Motor
Company ihre Version des Car-Sharings, bekannt als Intelligent Community Vehicle
System (ICVS), an. Das Angebot wurde auf dem Twin Ring Motegi in Japan getestet.
1999 startete Toyota ein einjahriges Experiment eines Firmeneigenen Car-Sharing-
Angebots, bei dem fortschrittliche Technologien wie Smartcards, ein Reservierungs-,
Ortungs- und Lademanagementsystem verwendet wurden. Mitarbeiteriinnen der
Toyota Zentrale in Japan konnten die Fahrzeuge nutzen, um vom Firmenstandort nach
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Hause und wieder zurick zu fahren — es handelte sich somit ebenfalls um ein
stationsbasiertes System (vgl. Shaheen et al., 1999).

Ein weiterer Meilenstein in der Entwicklung des modernen Car-Sharings war die
Grundung von Car2Go im Jahr 2008 durch die Daimler AG. Car2Go war der erste
Free-Floating-Anbieter weltweit. Dies ermdglichte es den Nutzer:innen, Fahrzeuge
spontan und flexibel zu mieten, ohne die Notwendigkeit, ein Fahrzeug an einem festen
Standort abzuholen oder zurickzubringen. Der Prozess startete mit einer
Registrierung bei Car2Go bei der Registrierungsstelle in Ulm. Dort wurde der
FUhrerschein gepruft und mit einem speziellen Car2Go Siegel versehen. Dieses Siegel
ermoglichte die Offnung des Fahrzeuges. Die Fahrzeuge konnten Uber eine
Reservierungszentrale bis zu 24 Stunden im Voraus gebucht werden und 15 Minuten
vor dem Start der Buchung wurde eine SMS mit dem Standort des Fahrzeuges
versandt. Das nachste Fahrzeug war im Normalfall innerhalb von drei Gehminuten
erreichbar und mit einem Kartenlesegerat an der Windschutzscheibe versehen. Der
Fuhrerschein mit dem Siegel wurde an das Kartenlesegerat gehalten und das
Fahrzeug offnete sich. Bevor losgefahren werden konnte, musste eine personliche
Geheimzahl eingegeben, die Schadensfreiheit bestatigt sowie die Sauberkeit bewertet
werden (vgl. Dorn, 2010). Spater wickelte der Anbieter das gesamte Mietverfahren —
von der Registrierung bis zur Fahrzeug6ffnung — Uber eine mobile App ab (vgl. Schulte
& Vol3, 2015). Das Car2Go-Modell war bahnbrechend, da es eine Form der flexiblen,
zeitgemalen Mobilitat ist, die die Lebensqualitat erhoht. Das zeigte das Potenzial, wie
digitale Technologien den Zugang zu Mobilitatslosungen revolutionieren konnen (vgl.
Dorn, 2010).

In den 2010er Jahren begannen immer mehr Unternehmen, in den Car-Sharing-Markt
einzutreten (vgl. BCS, 2018). Stadte kampften immer mehr mit Verkehrsstaus und
Umweltverschmutzung durch die zunehmende Urbanisierung, wodurch Car-Sharing
zu einem wichtigen Baustein zur Abschwachung der negativen Folgen der stadtischen
Mobilitat wurde (vgl. Vanheusden et al., 2022). Neue Plattformen wie DriveNow
etablierten sich in vielen Stadten weltweit. Auch Car2Go wuchs innerhalb der nachsten
Jahre und erweiterte sein Geschaftsgebiet auf zahlreiche Stadte weltweit (vgl. BCS,
2018). Wahrend die erste Generation des Car-Sharings noch stark auf stationsbasierte
Modelle setzte (vgl. Bochardt, 2011), fuhrte die EinfuUhrung von Free-Floating-Diensten
zu einer signifikanten Veranderung im Nutzungsverhalten (vgl. Turon, 2023). Diese
Entwicklung zeigt, wie durch technologische Innovationen und Digitalisierung neue
Geschaftsmaoglichkeiten geschaffen werden (vgl. Golalikhani et al., 2021).

Trotz der positiven Auswirkungen des Car-Sharings und den anfanglich wachsenden
Unternehmen, haben Unternehmen zunehmend Probleme, Gewinne zu erwirtschaften
(vgl. Prieto et al., 2017), was beispielsweise durch die bereits erwahnten
Geschaftsruckgange von kleinen und mittleren Car-Sharing-Anbietern im Jahr 2018
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(vgl. Hu et al., 2023) und das Anhalten einer solchen Entwicklung bis ins Jahr 2023
verdeutlicht wird (vgl. Bratzel et al., 2023).

2.1.4 Geschaftsmodelle der geteilten Mobilitat

Laut Litman (2007) erfordert ein effizientes Verkehrssystem eine deutliche
Verringerung der Autonutzung und des Verkehrs, sowie die Umstellung auf
nachhaltigere Verkehrsmittel wie den Offentlichen Nahverkehr, Radfahren oder
Zufullgehen. Dennoch hat der PKW klare Vorteile wie Flexibilitat, Komfort und
Verfugbarkeit (vgl. Martinez & Viegas, 2017). Daher kdnnen gemeinsam genutzte
Verkehrsmittel und das Konzept der Shared Mobility zu einer Losung beitragen, bei
der auf die genannten Eigenschaften nicht verzichtet werden muss und dennoch ein
Beitrag zu einem effizienteren Verkehrssystem geleistet werden kann (vgl. Drut, 2018).
Laut Machado et al. (2018) zielt die geteilte Mobilitat darauf ab, die Nutzung der
Mobilitatsressourcen, die sich eine Gesellschaft leisten kann, zu maximieren. Die
geteilte Mobilitat umfasst eine Vielzahl von Geschaftsmodellen, die von Peer-to-Peer-
Modellen, bis hin zu kommerziellen Anbietern reichen, die grof3e Fahrzeugflotten
bereitstellen (vgl. Drut, 2018). In stadtischen Gebieten haben sich solche Modelle als
Erganzung zu offentlichen Verkehrsmitteln etabliert, insbesondere in Gebieten mit
hohem und wachsendem Verkehrsaufkommen. Dabei wird jedoch betont, dass Shared
Mobility kein Allheilmittel fur alle Verkehrsprobleme sei (vgl. Higginbotham, 2000). Das
Konzept besitzt aber Potenzial, die Effizienz, Wettbewerbsfahigkeit, soziale
Gerechtigkeit, sowie Lebensqualitat von Stadten zu verbessern (vgl. Rode et al.,
2017).

Shaheen et al. (2017) beschreiben Shared Mobility als einen Uberbegriff, der eine
breite Palette innovativer Verkehrsmittel mit unterschiedlichen Anwendungsfallen und
Geschaftsmodellen umfasst. Shared Mobility wird als eine Reihe von disruptiven
Mobilitats Dienstleistungen betrachtet, die die Planung, sowie Buchung von Fahrten,
Echtzeitinformationen und die Bezahlung ermdglichen (vgl. Shaheen et al., 2015). In
der Literatur werden die Geschaftsmodelle unterschiedlich aufgeteilt. Mireia & Ribas
(2019) unterscheiden basierend auf der Literatur zwischen zwei Hauptbereichen: dem
Teilen von Fahrzeugen (Vehicle Sharing), das auf der Vermietung von Fahrzeugen fur
kurze Zeitraume beruht, und dem Teilen von Fahrten, auch genannt Ridesourcing. Der
Bereich des Vehicle Sharings wird weiter aufgeteilt in die Arten der Verkehrsmittel wie
Auto, Scooter oder Fahrrad. Ridesourcing besteht aus Ride Hailing, sowie Ride
Sharing. Um einen besseren Uberblick Uber die Geschaftsmodelle zu bekommen,
werden die Geschaftsmodelle in Abbildung 6 visualisiert und im Folgenden
beschrieben.
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Abbildung 6: Geschaftsmodelle der Sharing Economy (eigene Darstellung angelehnt an Mireia
& Ribas, 2019 & Machado et al., 2018)

e Car-Sharing: Car-Sharing ermoglicht Personen den Zugang zur Nutzung einer
Fahrzeugflotte, ohne das Fahrzeug selbst zu besitzen (vgl. Ren et al., 2023).

e Bike-Sharing: Bei Bedarf konnen die Nutzer:innen auf Fahrrader zugreifen und
nutzen. Sie konnen stationsbasiert, aber auch im Free-Floating-Modell
angeboten werden. Die meisten Bike-Sharing-Anbieter Ubernehmen die Kosten
fur Wartung, Lagerung und Abstellen. In der Regel sind Fahrten von weniger
als 30 Minuten Dauer in den Mitgliedsbeitragen enthalten. Die Nutzer:innen
treten der Bike-Sharing-Organisation auf jahrlicher, monatlicher, taglicher oder
fahrtenweiser Basis bei (vgl. Shaheen et al., 2016).

e Scooter-Sharing: Gemal der aktuellen Forschung fallt Scooter-Sharing unter
den Begriff der Mikro Mobilitat und ist ein Konzept, in dem batteriebetriebene
Scooter Uber eine App vermietet werden, um so dem Problem der First und Last
Mile entgegenzuwirken. Dabei haben sich die Free-Floating-Modelle etabliert
(vgl. Konig et al., 2022). Die Unternehmen hatten in jungster Zeit allerdings mit
enormen Problemen zu kampfen, da Nutzeriinnen die Fahrzeuge falsch
abstellen, sodass andere Verkehrsteilnehmer:innen behindert werden (vgl.
Krutzler, 2023). Auf Grund dessen werden eigene Scooter Abstellplatze in den
Stadten eingerichtet, sodass sich das Konzept zu einem stationsbasierten
entwickelt. Fahrten kdnnen erst beendet werden, wenn das Fahrzeug in einem
dafur vorgesehenen Bereich (bspw. Fahrradabstellplatze) abgestellt wird (vgl.
BKA RIS, 2023).

¢ Ride Hailing: Dieses Konzept basiert auf dem Teilen von Fahrten, nicht des
Fahrzeugs und stellt eine Alternative zum Taxi dar. Es werden flexible On-
Demand Fahrten (Fahrten auf Abruf) angeboten und mit Hilfe von Technologien
Fahrer:innen mit Mitfahrenden Uber eine App miteinander verbunden (vgl.
Mireia & Ribas, 2019). Es werden Echtzeitinformationen Uber Ankunftszeit und
Fahrzeugposition an die Person, die die Dienstleistung in Anspruch nimmt,
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Ubermittelt, sowie bargeldlose Bezahlung und Informationen Uber den/die
Fahrer:in wie Bild, Name und Bewertungen bereitgestellt (vgl. Watanabe et al.,
2016).

¢ Ride Sharing: Chen et al. (2017), Di et al. (2018) und Fagnant & Kockelman
(2018) beschreiben Ride Sharing als Konzept, bei dem sich mehrere Reisende
mit ahnlichen oder zumindest sich teilweise Uberschneidenden Wegen und
Abfahrtszeiten in einem Fahrzeug befinden. Neue
Kommunikationstechnologien ermoglichen die Entwicklung von
Vermittlungsplattformen und haben zu einem massiven Anstieg an
Mitfahrer:innen gefuhrt. Es wird als neues Punkt-zu-Punkt-Verkehrsnetz
bezeichnet, das auf einer dynamischen Plattform, auf der Fahrer:innen ihre
eigenen Fahrzeuge als Mitfahrgelegenheit anbieten und mit Mitfahrer:innen
verbunden werden, abgewickelt wird (vgl. Chen et al., 2017; Di et al., 2018).

Die Definition des Begriffs Car-Sharing grenzt sich von verwandten Konzepten wie der
klassischen Autovermietung oder dem Ride Sharing also ab. Wahrend bei Ride
Sharing das Fahrzeug von mehreren Personen geteilt wird oder bei Ride Hailing das
Fahrzeug von einer anderen Person gefahren wird, handelt es sich beim Car-Sharing
um die zeitlich gestaffelte Nutzung eines Fahrzeugs durch einzelne Nutzer:innen, die
das Fahrzeug selbst fahren (vgl. Chen et al.,, 2017; Di et al., 2018; Fagnant &
Kockelman, 2018; Mireia & Ribas, 2019; Ren et al., 2023). Diese Differenzierung ist
wichtig, um die spezifischen Vorteile des Car-Sharings, wie die Entlastung der
Verkehrsinfrastruktur und die Reduktion des Fahrzeugbesitzes, zu verstehen (vgl. C.-
D. Zhou et al., 2023).

Car-Sharing-Dienste folgen in der Regel einem von zwei Geschaftsmodellen:
stationsbasiert oder Free-Floating. Stationsbasierte Modelle erfordern, dass das
Fahrzeug von einem festen Standort abgeholt und dorthin zurtickgebracht wird, was
eine hohere Planbarkeit bietet. Free-Floating-Modelle hingegen ermdoglichen eine
flexiblere Nutzung, da die Fahrzeuge an beliebigen Orten im Geschaftsgebiet
abgestellt und auch abgeholt werden konnen. Das Fahrzeug muss sich nur innerhalb
eines bestimmten Gebietes wie beispielsweise innerhalb einer Stadtgrenze befinden
(vgl. Laudien & Fernandez, 2023). Ein weiteres Geschaftsmodell, das zunehmend an
Bedeutung gewinnt, ist das elektrische und autonome Car-Sharing. Hier werden
Elektrofahrzeuge eingesetzt, um die 6kologischen Auswirkungen zu minimieren, und
autonome Fahrzeuge konnten in Zukunft das Potenzial haben, die Effizienz dieser
Dienste weiter zu steigern. Speziell in Bezug auf die Verfugbarkeit von Fahrzeugen,
konnte das eine Revolution sein. Aktuell kdmpfen Car-Sharing-Unternehmen damit,
die Fahrzeuge von beliebten Abstell-Regionen zu beliebten Abhol-Regionen zu
bringen, um so den Bedarf decken zu konnen. Das ist mit hohen Personal- und
Organisationsaufwanden verbunden. Autonome Fahrzeuge konnten hier eine Losung
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sein (vgl. Dietz, 2022). Diese Entwicklungen konnten langfristig das Verkehrsbild in
urbanen Raumen grundlegend verandern.

2.1.5 Notwendigkeit von Car-Sharing

Die Notwendigkeit von Car-Sharing ergibt sich vor allem aus einer Kombination von
sozialen, Okologischen und wirtschaftlichen Faktoren (vgl. Rode et al., 2017). Der
Transportsektor bringt grof3e Probleme wie Stau, CO2-Ausstol3 oder Verkehrsunfalle
mit sich (vgl. Machado et al., 2018). In stadtischen Gebieten, die unter hohem
Verkehrsaufkommen, begrenztem Parkraum und zunehmender
Umweltverschmutzung leiden, stellt Car-Sharing eine vielversprechende Losung dar.
(vgl. C.-D. Zhou et al., 2023). Laut Stickler et al. (2023) kann ein Sharing Fahrzeug in
einem  stationsbasierten = System  zwischen sieben und 20 privaten
Personenkraftwagen (PKW) ersetzen. Beim Free-Floating-System ist die Zahl deutlich
niedriger. Dennoch konnen 0,3 bis 3,6 private PKW ersetzt werden.

Ein weiterer Faktor, der die Notwendigkeit von Car-Sharing unterstreicht, ist die
Fahrzeugauslastung. Private Autos werden in der Regel nur wenige Stunden pro Tag
genutzt und verbringen den Groldteil ihrer Zeit geparkt. Laut den Emissionskennzahlen
des Umweltbundesamt in Osterreich stehen private PKW im Durchschnitt 23 Stunden
pro Tag (vgl. Umweltbundesamt, 2024). Sobald ein PKW dann im Einsatz ist, ist der
Besetzungsgrad auch noch weit unterhalb von zwei (vgl. Machado et al., 2018). Durch
Car-Sharing wird die Auslastung der Fahrzeuge erheblich gesteigert, was letztlich zu
einer effizienteren Ressourcennutzung und weniger Platzverbrauch fiihrt (vgl. VCO,
2024a). Das langfristige Ziel ist, die Emissionen im Verkehrssektor vollstandig zu
eliminieren. Als Zwischenziel wurde beispielsweise in Osterreich das
sektorubergreifende Ziel gesetzt, bis 2030 die Emissionen um 48% gegenuber 2005
zu reduzieren (vgl. BMK, 2023a). In diesem Zusammenhang wird Car-Sharing als ein
wichtiger Baustein in den Bemuhungen zur Erreichung der Klimaziele im Verkehr
betrachtet (vgl. Fassio et al., 2021). Car-Sharing kann durch den Ruckgang des
privaten Autobesitzes zusatzlich zu weniger herstellungsbedingten Emissionen fuhren
(vgl. VCO, 2024a). Zudem wird durch die vermehrte Integration von Elektrofahrzeugen
in Car-Sharing-Flotten der CO2-Ausstol3 weiter reduziert(vgl. Fassio et al., 2021).
Wirtschaftlich gesehen ermdglicht Car-Sharing den Nutzer:iinnen den Zugang zu
einem Auto ohne die hohen Fixkosten und die Verantwortung tragen zu mussen. Dies
ist besonders attraktiv fur Menschen, die nur gelegentlich ein Auto bend6tigen oder in
Gegenden mit gut ausgebautem Offentlichem Nahverkehr leben. 42 Prozent der
Osterreicher:innen, die Car-Sharing nutzen, geben an, dass Sharing-Angebote fiir sie
eine gute Erganzung zum Offentlichen Nahverkehr sind (vgl. VCO, 2024a). Durch das
Angebot flexibler, kurzfristiger Mietoptionen konnen Car-Sharing-Dienste eine
kostengunstige Alternative bieten und die Hurde des Fahrzeugbesitzes beseitigen (vgl.
Stickler et al.,, 2023). Auch im Wohnbau bietet Car-Sharing Vorteile. Der
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Stellplatzbedarf lasst sich durch geeignete gesetzliche Regulierungen reduzieren. In
Osterreich reduziert sich beispielsweise die Anzahl der vorgeschriebenen Stellplatze
beim Bau neuer Wohnhauser, sobald Car-Sharing fur die Bewohner:innen angeboten
wird. Dadurch kann die Flache fur Wohnraum, sowie Grunflachen genutzt werden und
die Bewohner:innen missen dennoch nicht auf den PKW verzichten (vgl. VCO, 2023).
Die jungste Novelle der Wiener Bauordnung (LGBI Nr. 37/2023) sieht beispielsweise
vor, dass in Gegenden, die schlecht an das offentliche Verkehrsnetz angebunden sind
(Zone 3), pro 100m? Wohnflache, mindestens ein Stellplatz angeboten werden muss.
FUr besser angebundene Gegenden (Zone 2) reduziert sich der Bedarf auf 80% und
im innerstadtischen Bereich (Zone 1) sogar auf 70%. Dies fuhrt zwar zu einer
Reduktion des Stellplatzbedarfs, die Bedurfnisse der Bewohner:innen ein Auto nutzen
zu wollen oder sogar zu mussen kann jedoch nicht gleichzeitig befriedigt werden. Das
unterstreicht die Idee des im Wohnbau integrierten Car-Sharings (vgl. VCO, 2023).

Auch die Entwicklung nationaler Strategien zur Etablierung von Sharing Angeboten
unterstreicht die Notwendigkeit von Car-Sharing. Im Folgenden ist die Sharing
Strategie des BMK zusammengefasst.

Sharing Strategie Osterreich: Die Sharing Strategie baut auf dem
Mobilitatsmasterplan 2030 Osterreich auf. Dieser stellt eine langfristige Strategie,
welche die Vision eines klimaneutralen Verkehrssystems verfolgt, dar. Der Fokus liegt
auf der Reduktion der CO2-Emissionen, der Forderung des oOffentlichen Verkehrs und
nachhaltiger Mobilitatslosungen. Ziel ist es, den Anteil mit dem Fahrrad, der Wege zu
Fufld und im o6ffentlichen Verkehr signifikant zu erhohen. Ein zentraler Bestandteil des
Plans ist auch der Ausbau der Infrastruktur fur Elektromobilitat sowie die Umstellung
von Fahrzeugflotten auf emissionsfreie Technologien. Es wird verstarkt in den
Schienenverkehr investiert, um den Guter- und Personenverkehr effizienter und
umweltfreundlicher zu gestalten (vgl. BMK, 2023b). Die darauf aufbauende Sharing-
Strategie konzentriert sich auf die Forderung von Mobilitatslosungen wie Car-Sharing,
Bike-Sharing und anderen Formen geteilter Mobilitat. Ziel ist es, individuelle PKW-
Nutzungen zu reduzieren und das Prinzip der geteilten Mobilitat starker zu verankern.
Diese Strategie sieht vor, die Vernetzung von unterschiedlichen Verkehrstragern zu
verbessern und durch digitale Plattformen einfacher zuganglich zu machen. Sharing-
Angebote sollen vor allem in Stadten, aber auch im Iandlichen Raum besser verfugbar
sein. Die Strategie fordert zudem die Kooperation zwischen privaten und 6ffentlichen
Akteuren, um ein flachendeckendes Netz an Mobilitatsdiensten zu schaffen. Folgende
vier Malinahmenbundel wurden festgelegt (vgl. BMK, 2023a).

e Einen sicheren Rahmen fur Sharing schaffen

e Sharing als integrierte Mobilitatsdienstleistung ermoglichen

e Serviceorientierten bedarfsgerechten dekarbonisierten Sharing-
Angebotsausbau starken
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e Nachfrage, Akzeptanz und Wissen erhéhen

Den MalRnahmenbindeln sind wiederum 13 Malinahmen untergeordnet. Die Strategie
wird in Abbildung 7 zusammenfassend dargestellt. Die begleitenden MalRnahmen
umfassen beispielsweise Sharing im Wohnbau, in der Tourismus- und
Freizeitwirtschaft sowie im Betrieblichen Mobilitatsmanagement.

7=

Sharing Strategie

inklusive

Mitfahr-Paket

begl'eitende MaBnahme®

Abbildung 7: Handlungsfelder und MaBnahmen der Sharing Strategie 2030 in Osterreich (BMK,
2023a, p. 27)

Die nationale Strategie zeigt, wie wichtig es ist, nachhaltige Mobilitatsdienste zu
fordern und diese nachhaltig rentabel zu gestalten, sodass diese auch zukiinftig Teil
des Mobilitdtsangebots in Stadten sein werden. Insgesamt zeigt sich, dass Car-
Sharing eine notwendige Erganzung zu traditionellen Verkehrsmitteln darstellt. In
Anbetracht des steigenden Bedarfs an nachhaltigen Mobilitatslésungen, insbesondere
in urbanen Raumen, ist die Weiterentwicklung und Verbreitung des Car-Sharings eine
logische Konsequenz. Der VCO hat eine Rechnung aufgestellt, wie viele Emissionen
und wie viel Flache durch den Einsatz eines einzelnen Car-Sharing-Fahrzeugs
eingespart werden kdnnen, welche auf folgenden Annahmen beruht.

e Bei der Herstellung eines Fahrzeugs entstehen zehn bis 17 Tonnen
Treibhausgase.

e Ein Fahrzeug steht im Durchschnitt 23 Stunden pro Tag.

¢ Ein stehendes Fahrzeug bendtigt zehn bis zwdlf Quadratmeter Parkflache.

e Ein Car-Sharing-Auto ersetzt zehn private PKW.
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Unter den getroffenen Annahmen konnen 90 bis 135 Tonnen CO2 sowie 90 bis 108
m2 Flache eingespart werden (vgl. VCO, 2024a), was das Potenzial und die
Notwendigkeit von Car-Sharing unterstreicht.

2.2 Anreizwirkung

2.2.1 Definition und Begriffsabgrenzung Anreizwirkung

Anreizwirkungen spielen eine zentrale Rolle in der Gestaltung und Nutzung von
Dienstleistungen wie Car-Sharing und ermoglichen es, die Bedurfnisse der
Stakeholder sowie der Nutzer:innen auf einen Nenner zu bringen (vgl. Cantelmo et al.,
2022). Anreize konnen als Mallnahmen oder Angebote, die das Verhalten von
Akteur:innen beeinflussen und in eine gewulnschte Richtung lenken sollen, definiert
werden. Sie beeinflussen die Qualitat sowie die Quantitat von Leistungen (vgl.
Steinbeck et al., 2023) und konnen intrinsisch wie auch extrinsisch motiviert sein (vgl.
Munsch & Lell, 2024). Wohllebe (2024 ) betont im Kontext der App-Vermarktung, dass
insbesondere Feature bezogene und monetare Anreize in der Praxis popular sind. Im
Kontext der Sharing Economy und insbesondere des Car-Sharings dienen Anreize
dazu, die Grunde und Motive zu verstehen, warum der Dienst in Anspruch genommen
wird (vgl. Veretennikova, 2023). Es wird unterschieden in monetare Anreize, wie
Rabatte oder Boni, nicht monetare materielle Anreize, wie Fahrzeugdesign, sowie
immaterielle Anreize, wie Bequemlichkeit und Zugang zu exklusiven Diensten.
Monetare Anreize sind in der Regel die offensichtlichste Form von Anreizwirkungen
(vgl. Cantelmo et al., 2022). Sie konnen positiver sowie negativer Natur sein. Positive
Anreize belohnen ein gewisses Verhalten finanziell mit beispielsweise
Vergunstigungen. Negative Anreize erhohen die Kosten bei unerwinschtem
Verhalten, mit beispielsweise Buligeldern bei dem Verstol3 von Verkehrsregeln (vgl.
Munsch & Lell, 2024). Car-Sharing-Anbieter nutzen wu.a. Preisnachlasse,
Sonderaktionen oder Guthaben fur Vielnutzer:innen, um die Nutzung ihrer Plattformen
zu steigern sowie Bonusprogramme, um treue Kunden zu belohnen. Diese Art von
Anreizen zielt darauf ab, die Eintrittsbarrieren fur neue Nutzer:innen zu senken und
bestehende Nutzer:iinnen langfristig zu binden (vgl. Free2Move, 2024). Nicht-
monetare Anreize umfassen hingegen Aspekte wie Bequemlichkeit, Flexibilitat und
Exklusivitat. Sie implizieren keinen direkten finanziellen Vor- oder Nachteil, kdnnen
aber in einen Geldwert oder einen messbaren Vorteil umgerechnet werden. So konnte
etwa ein Car-Sharing-Anbieter durch den Zugang zu exklusiven Parkplatzen
Nutzer:innen ansprechen. Dabei handelt es sich um einen immateriellen Anreiz (vgl.
Munsch & Lell, 2024). Ein nicht-monetares, aber materielles Beispiel ware die
Gestaltung des Armaturenbretts. Wird beim Design bereits auf Bedurfnisse der
Nutzer:innen geachtet, hat das positive Auswirkungen auf die Befindlichkeiten der
Fahrer:innen wahrend der Fahrt (vgl. Yang et al., 2022a). Diese nicht-monetaren
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Anreize tragen dazu bei, das Wohlbefinden der Nutzer:innen zu steigern (vgl.
Cantelmo et al., 2022). Anreize dienen also dazu, das Verhalten der Nutzer:innen
gezielt zu steuern, um so langfristig die Nutzungsgewohnheiten zu andern (vgl.
Steinbeck et al., 2023).

2.2.2 Notwendigkeit Anreizwirkungen zu beriicksichtigen

Wenn das Ziel ist, Shared Mobility als Schlusselkomponente in einem Mobilitatssystem
zu etablieren, ist laut Burghard & Scherrer (2022) eine zentrale Frage, welche Faktoren
die Akzeptanz der Angebote bestimmen. Der Wechsel vom Besitz eines
Verkehrsmittels zur gemeinsamen Nutzung erfordert eine Anderung der
Gewohnheiten. Aus diesem Grund ist es wichtig, die Faktoren zu analysieren, welche
die Akzeptanz der geteilten Mobilitat beeinflussen. Ohne wirksame Anreize kdnnten
viele potenzielle Nutzeriinnen von der Nutzung solcher Dienste absehen und
stattdessen den Besitz eines eigenen Fahrzeugs bevorzugen.

In der Vergangenheit wurden zahlreiche Theorien =zur Bereitschaft, neue
(technologische) Innovationen zu Ubernehmen, entwickelt und angewandt. Die
Akzeptanz solcher neuen Innovationen wird von Hujis et al. (2012) als Verhalten, das
die Nutzung neuer Technologien ermdglicht oder fordert (Unterstutzung), anstatt sie
zu hemmen oder zu demotivieren (Widerstand) bezeichnet. Zu diesen Theorien zahlen
die Theory of Reasoned Action (TRA) (vgl. Ajzen, 1980), Theory of Planned Behaviour
(TPB) (vgl. Ajzen, 1991; Taylor & Todd, 1995), sowie das Technology Acceptance
Model (TAM) (vgl. Davis, 1993), welche alle aus der Sozialpsychologie kommen. TPB
ist eine Erweiterung der TRA und geht davon aus, dass Einstellung, subjektive Normen
und wahrgenommene Verhaltenskontrolle die Verhaltensabsicht beeinflussen. Diese
beeinflusst wiederum das tatsachliche Verhalten. Das TAM beinhaltet die
wahrgenommene Nutzlichkeit und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit als
Einflussfaktoren auf die Einstellung und die Verhaltensabsicht.

Die Verhaltensokonomie zeigt, dass Menschen oft von unmittelbaren Vorteilen
beeinflusst werden (vgl. Thaler & Sunstein, 2009). Daher mussen Car-Sharing-
Unternehmen sowohl kurzfristige als auch langfristige Anreize bieten, um das
Nutzer:innenverhalten positiv zu beeinflussen. Ein Beispiel fur die erfolgreiche
Implementierung von Anreizmechanismen ist die Integration von Gamification-
Elementen im Mobilitatssektor. Hierbei erhalten Nutzer:innen Belohnungen, Punkte
oder Abzeichen fur bestimmte Verhaltensweisen, wie z. B. umweltbewusstes Fahren
oder das regelmafige Nutzen von nachhaltigen Mobilitatsformen (vgl. Avril et al.,
2024). Gamification bedeutet, Spiel Design Elemente in nicht-Spiel Kontexten zu
verwenden (vgl. Deterding et al., 2011), um so das Verhalten zu verandern (vgl.
Robson et al., 2015). Ein weiterer entscheidender Faktor ist die Preisgestaltung (vgl.
Wang et al.,, 2023). Pantuso (2022) betont, dass Betreiber:innen durch eine
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Preisanpassung zwischen unterschiedlichen Zonen innerhalb einer Stadt deutlich
mehr Nachfrage anziehen konnen als mit einem festen Preissystem. Ein zu hoher
Preis kann eine Barriere darstellen, wahrend ein zu niedriger Preis die Rentabilitat des
Unternehmens gefahrden kann. Daher ist es wichtig, ein Gleichgewicht zu finden (vgl.
Drewello, 2018). Dynamische Preisstrategien konnen so konzipiert werden, dass sie
die Verfugbarkeit von Fahrzeugen zeitlich und raumlich anpassen und ausgleichen,
indem sie die Verkehrsmittelwahl der Nutzer:innen beeinflussen (vgl. Giorgione et al.,
2020).

Zusammengefasst zeigt sich, dass die Berucksichtigung von Anreizwirkungen ein
wesentlicher Erfolgsfaktor fur Car-Sharing-Dienste ist (vgl. Burghard & Scherrer,
2022). Pan et al. (2022) betonen, dass nur der Zugang zu Car-Sharing alleine nicht
ausreicht und Angebote speziell auf die lokalen Bedurfnisse angepasst und somit die
lokalen Anreize berucksichtigt werden mussen. Monteiro et al. (2023) bestatigen
ebenfalls, dass der lokale Kontext, in dem die Unternehmen operieren, einen
wesentlichen Einfluss auf die Akzeptanzrate haben. Ohne passende Anreize werden
potenzielle Nutzer:innen von den Diensten absehen und andere Mobilitatsformen
nutzen (vgl. Burghard & Scherrer, 2022).

2.3 Nachhaltiger Erfolg

2.3.1 Definition und Begriffsabgrenzung Nachhaltiger Erfolg

Der Ursprung des Nachhaltigkeitsprinzips liegt bereits einige Jahre zurlick. Im Jahr
1713 hat Oberberghauptmann Hans Carl von Carlowitz eine Losung erfunden, um die
damals in Europa herrschende Holznot zu bekampfen. Nachhaltigkeit bedeutet, dass
nur so viele Ressourcen (in diesem Fall Holz) aus der Natur (in diesem Fall der Wald)
genommen werden durfen, wie die Natur in absehbarer Zeit auf naturliche Weise
regenerieren kann. Damit war der Begriff der Nachhaltigkeit geboren (vgl. Augsbach,
2020). Im Jahr 1972 schien das Gleichgewicht ins Schwanken zu geraten. In dem
Bericht ,Grenzen des Wachstums® wird betont, dass das Erreichen der
Wachstumsgrenzen zu einem schnellen und unumkehrbaren Ruckgang der
Bevolkerungszahl und der industriellen Kapazitaten fuhren konnte, insbesondere
wenn dadurch die Umwelt irreparabel geschadigt oder die Rohstoffe weitgehend
aufgebraucht werden wiurden. Es wurde jedoch als moglich erachtet, die
Voraussetzungen fur Wachstum zu &ndern, sodass ein Okologisches und
wirtschaftliches Gleichgewicht geschaffen wird, das auch langfristig erhalten bleiben
konnte. Je friher die Menschheit sich entscheidet, diesen Gleichgewichtszustand zu
erreichen, und je schneller sie Mallnahmen ergreift, desto groer sind die Chancen,
dieses Ziel zu verwirklichen. Die Veroffentlichung des Berichts sollte dazu beitragen,
alle notwendigen Krafte zu mobilisieren, um den Gleichgewichtszustand zu erreichen
(vgl. Kupper, 2004).
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Funf Jahre spater definiert die Weltkommission fur Umwelt und Entwicklung den
Begriff der nachhaltigen Entwicklung. Laut Brundtland et al. (1987) ist sie eine
Entwicklung, bei der die Bedurfnisse der heutigen Generation befriedigt werden, ohne
zu gefahrden, dass auch kunftige Generationen die Moglichkeit haben, ihre eigenen
Bedurfnisse zu befriedigen und ihren Lebensstil zu wahlen. Um eine umfassendere,
globalere Sicht auf die Nachhaltigkeit zu erhalten, wird sie daruber hinaus als
»oicherstellung, dass alle Menschen auf diesem Planeten Uber die Ressourcen und
die Umwelt verfligen, die sie zum Uberleben und Gedeihen brauchen, sowohl jetzt als
auch in Zukunft® definiert (Brundtland, 1987, p. 41). Eine Entscheidung zu treffen, ob
etwas nachhaltig ist oder nicht, gestaltet sich schwierig, denn es kommt auf die
Betrachtungsweise an. Eines ist jedoch klar: Nachhaltigkeit darf nicht nur aus einer
Umweltperspektive, sondern auch aus einem ganzheitlichen Blickwinkel heraus
betrachtet werden. Typischerweise wird sie durch die ,3Ps®, die fur Profit, Planet und
People stehen, beschrieben. Die ,3Ps" sind Bestandteil der Triple-Bottom-Line (TBL),
die 1994 von John Elkington eingefuhrt wurde. Er schlug vor, dass Unternehmen drei
verschiedene und separate Grundlinien entwickeln sollten. Die erste Bottom Line Profit
umfasst die wirtschaftliche Nachhaltigkeit. Die zweite Grundlinie gibt Auskunft dartber,
wie sozial verantwortlich eine Organisation handelt, und die dritte Linie befasst sich mit
der Okologischen Nachhaltigkeit (vgl. Kreye, 2022). Auch die Vereinten Nationen (UN)
haben 2015 ihre Ziele fur nachhaltige Entwicklung (Social Development Goals, SDGs)
auf der Grundlage der ,3Ps” der TBL verabschiedet. Die SDGs fur 2030 bestehen aus
17 verschiedenen Zielen, die miteinander verknupft sind und alle Lander (Industrie-
und Entwicklungslander) im Rahmen einer globalen Partnerschaft zum Handeln
aufrufen. Sie verdeutlichen, dass die Bekampfung von Armut und anderen
Entbehrungen Hand in Hand mit Strategien zur Verbesserung der Bildung und der
Gesundheit sowie der Eindammung des Klimawandels gehen muss (vgl. United
Nations, 2024).

Zusammenfassend bezieht sich der Begriff des nachhaltigen Erfolgs also auf die
Fahigkeit eines Geschaftsmodells oder einer Dienstleistung, langfristig sowonhl
okonomische, okologische als auch soziale Ziele zu erreichen (vgl. Kreye, 2022).

2.3.2 Das Drei-Saulen Modell

Das bekannte Nachhaltigkeitsmodell, welches oft als ,Drei-Saulen-Modell“ bezeichnet
wird, wurde 1998 von der Enquete-Kommission entwickelt. Wie der Name schon sagt,
besteht das Modell aus drei Saulen - Okologie, Okonomie und Soziales. Obwohl
dieses Modell weiterhin relevant ist, wird es zunehmend als ,Drei-Kreise-Modell*
betrachtet und genutzt, wie in Abbildung 8 a) und b) dargestellt. Diese Darstellung hebt
hervor, dass die drei Bereiche der Nachhaltigkeit nicht nur gleichrangig sind, sondern
auch miteinander interagieren und sich gegenseitig beeinflussen (vgl. Deutscher
Bundestag, 1998). Ein langfristig stabiles Wirtschaftssystem (6konomische
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Nachhaltigkeit) kann nur innerhalb einer sozial gerechten Gesellschaft bestehen
(soziale Nachhaltigkeit), die wiederum auf gesunde Okosysteme angewiesen ist
(6kologische Nachhaltigkeit) (vgl. Smith et al., 2011).

a) b)

Nachhal-
tigkeit

Nachhaltigkeit

Okologie

Okonomie Okologie Soziales

Okonomie

Abbildung 8: a) Drei-Saulen- vs. b) Drei-Kreise-Modell der Nachhaltigkeit (eigene Darstellung)

Angesichts globaler okologischer und sozialer Herausforderungen wie dem
Klimawandel, Biodiversitatsverlust, Ozeanversauerung, Veranderungen in der
Landnutzung und sozialer Ungleichheit haben die Vereinten Nationen 2015 die schon
genannten SDGs formuliert. Sie pragen das moderne Verstandnis von Nachhaltigkeit
und geben sowohl allgemeine Handlungsrichtlinien als auch konkrete Mal3hahmen
vor. Sie richten sich an Regierungen, Zivilgesellschaft, Wissenschaft und
Unternehmen und zielen darauf ab, unsere Gesellschaft und Wirtschaft okologisch,
sozial und wirtschaftlich nachhaltig zu gestalten (vgl. Mio et al., 2020). Weitere
etablierte Modelle innerhalb des Nachhaltigkeitskonzepts sind CSR (Corporate Social
Responsibility), das die soziale Verantwortung von Unternehmen fur nachhaltiges
Wirtschaften betont, und ESG (Environment, Social, Governance), das Nachhaltigkeit
in den Bereichen Umwelt, Soziales und Unternehmensfuhrung definiert (vgl. Park et
al., 2023). Insgesamt geht es darum, die wirtschaftlichen, sozialen und dkologischen
Ziele und Interessen in Einklang zu bringen. Diese konnen zwar in Konkurrenz
zueinander stehen, sollten jedoch auch in ihrem synergetischen Zusammenspiel
betrachtet werden (vgl. Hofmann & Ricci, 2023).

In Bezug auf Car-Sharing fokussiert sich die 6konomische Dimension des Modells auf
die finanzielle Nachhaltigkeit der Car-Sharing-Dienste. Eine der wichtigsten
Komponenten, Car-Sharing rentabel zu gestalten, ist die Preis-Strategie (vgl.
Giorgione & Viti, 2023). Unternehmen mussen eine Preisstruktur entwickeln, die
sowohl fur die Nutzer:innen attraktiv ist als auch den Betrieb des Dienstes deckt, und
das Marktgleichgewicht finden (vgl. Drewello, 2018). Dies kann durch flexible
Preismodelle, Subventionen fur bestimmte Nutzer:innengruppen oder durch
Partnerschaften mit Stadten und Gemeinden erreicht werden. Gleichzeitig mussen
Car-Sharing-Unternehmen darauf achten, ihre Betriebskosten, wie etwa die Wartung
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der Fahrzeuge, die Versicherungen und die IT-Infrastruktur, effizient zu managen (vgl.
VCO, 2024a). Okonomischer Erfolg bedeutet also, dass ein Unternehmen in der Lage
ist, langfristig Einnahmen zu generieren und dabei wettbewerbsfahig zu bleiben (vgl.
Drewello, 2018).

Die oOkologische Dimension zielt darauf ab, den Okologischen Fufldabdruck zu
verringern. Hier spielt der Einsatz von Elektrofahrzeugen eine zentrale Rolle. Dabei
muss allerdings beachtet werden, dass bei der Stromherstellung ebenfalls Emissionen
entstehen konnen und somit indirekt auf die Nutzung des Fahrzeuges zurtuckzufuhren
sind (vgl. Fassio et al., 2021). Daruber hinaus kann der bereits genannte
Fahrzeugbesit und somit der Flachenverbrauch reduziert werden. Studien zeigen,
dass Car-Sharing-Nutzer:innen in der Regel weniger Kilometer pro Jahr fahren und
haufiger auf den offentlichen Nahverkehr oder das Fahrrad umsteigen, was zusatzliche
Umweltvorteile mit sich bringt (vgl. Géddeke et al., 2022; VCO, 2024a).

Die soziale Dimension betont die Inklusion und Zuganglichkeit von Car-Sharing-
Diensten, unabhangig von Einkommen, Wohnort oder sozialem Status. Es ist wichtig,
dass diese nicht nur in wohlhabenden, urbanen Gebieten verfugbar sind, sondern auch
in landlichen Regionen und einkommensschwachen Vierteln. Dies kann durch
spezielle Tarife oder durch die Kooperation mit lokalen Behdrden und sozialen
Einrichtungen gefordert werden (vgl. Kumar Mitra, 2021; Liu et al., 2023).

Um ein effektives System der geteilten Mobilitdt zu gewahrleisten, muss der Dienst
laut Machado et al. (2018) inklusiv (bietet Zugang fur die gesamte Bevolkerung aus
allen soziobkonomischen Schichten), zuganglich (bietet Zugang fur alle, unabhangig
von ihren Fahigkeiten), sicher (gewahrleistet die Sicherheit der Burger), innovativ
(akzeptiert, fordert und ermutigt die Nutzung neuer und disruptiver Technologien),
nachhaltig (minimiert negative Umweltauswirkungen), effizient (in Bezug auf Zeit und
Kosten), lebenswert (unterstitzt gesunde, aktive und wohlhabende menschliche
Gemeinschaften), gerecht (stellt sicher, dass alle Nutzer:innen einen angemessenen
Anteil der Kosten tragen), burgernah (erfullt die Bedurfnisse der Nutzer:innen) und
nicht ausbeuterisch (bietet und unterstutzt menschenwurdige Arbeitsbedingungen flr
Arbeitnehmer:innen im Verkehrssektor) sein. So kann die geteilte Mobilitat ihr volles
Potenzial entfalten und ihren Beitrag zu einer nachhaltigen und zukunftsfahigen
Verkehrsgestaltung leisten.

2.4 Bewertungsmodelle

2.4.1 Definition und Begriffsabgrenzung Bewertungsmodelle

Problemstellungen konnen Ublicherweise nicht durch eine einzige perfekte Losung
behoben werden und deren Qualitat kann auch nicht durch ein einziges perfektes



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Theoretische Grundlagen 28

Kriterium beschrieben werden. Um die Komplexitat von Problemen zu vereinfachen
und die Qualitat einer Dienstleistung oder eines Produktes zu beurteilen, werden
Bewertungsverfahren entwickelt (vgl. Kihnapfel, 2014). Ein Bewertungsmodell wird
als systematischer Ansatz oder eine Methode definiert, die den Wert von Objekten,
Projekten, Investitionen oder Entscheidungen bestimmt und wird in verschiedenen
Bereichen eingesetzt, darunter Finanzwesen, Information-Technologie, Immobilien
oder Projektmanagement. Das Ziel eines Bewertungsmodells ist es, den objektiven
oder fairen Wert eines Gegenstandes zu ermitteln, indem verschiedene
Einflussfaktoren und Kriterien bertcksichtigt werden (vgl. Ahlemann et al., 2005; Liao,
2022; Piazolo, 2023; Schwaiger, 2001). Dadurch werden sie quantifizierbar und
vergleichbar gemacht (vgl. Kuihnapfel, 2014). In der Literatur gibt es
wirtschaftswissenschaftliche, umweltwissenschaftliche (vgl. Lagler, 2022) sowie
sozialwissenschaftliche Bewertungsverfahren (vgl. Schober & Then, 2015), welche im
Folgenden genauer beschrieben werden.

2.4.2 Arten von Bewertungsmodellen

Um Entscheidungen treffen zu konnen, ist es notwendig, Varianten und Produkte
vergleichen und Unternehmen bewerten zu konnen. Diese werden sowohl von
internen betrieblichen Faktoren, als auch von sozialen und Okologischen Aspekten
beeinflusst. Soziale Faktoren, wie faire Lohne oder Mitarbeiter:innenzufriedenheit,
konnen beispielsweise die Personalkosten erhdhen, aber langfristig durch gesteigerte
Produktivitat und geringere Fluktuation zu Kosteneinsparungen fuhren (vgl. Anrich &
Kugler, 2020). Okologische Faktoren, wie Investitionen in nachhaltige Technologien
oder die Einhaltung von Umweltvorschriften, konnen sowohl mit hoheren
Aufwendungen als auch mit Einsparungen durch effizientere Prozesse oder
Fordermittel verbunden sein. Derartige Bemuhungen eines Unternehmens kann die
Markenwahrnehmung verbessern und somit Umsatzerl0se positiv beeinflussen (vgl.
“Markenzeichen nachhaltige Unternehmensfuhrung | Bundesregierung,” 2023).

FUr eine umfassende Bewertung mussen die Kosten, sowie direkte und indirekte
Wirkungen eines Gutes gewichtet werden konnen (vgl. Lagler, 2022). Dieses
Verfahren nennt man ,Wertsynthese® und wurde von Helmut Klages ins Leben
gerufen. Er verbindet den Respekt fur traditionelle Werte wie Leistung und
Pflichterfullung mit einer ebenso starken Betonung auf moderne Werte wie
Selbstverwirklichung und Mitbestimmung (vgl. RoRteutscher, 2004). Unterschiede gibt
es in der Bedeutung der Bewertung zwischen der offentlichen Hand und dem
privatwirtschaftlichen Sektor. Wahrend das Ziel der wirtschaftlichen Tatigkeiten der
offentlichen Hand die Maximierung der Wohlfahrt bei gleichzeitiger Kostendeckung ist,
legen private Unternehmen den Fokus auf die Gewinnmaximierung im rein monetaren
Sinne (vgl. Seicht, 1991). Beispiele fur Bewertungsverfahren fur wirtschaftliche
Tatigkeiten sind Kosten-Nutzen-Analysen wie die Barwert-, Endwert-, oder
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Annuitatenmethode, sowie Kosten-Wirksamkeits-Analysen und die Gewinn- und
Verlustrechnung (G&V), um nur ein paar zu nennen. Bei der Barwertmethode werden
die Zahlungen wahrend der Nutzungszeit auf den heutigen Wert abgezinst, die
Differenz zwischen Einnahmen und Ausgaben Uber die Nutzungszeit summiert, und
der Kapitalwert ergibt sich, wenn der Barwert zusammen mit dem abgezinsten
Liquidationserlos die Investitionssumme Ubersteigt, was die Investition bei positivem
Ergebnis rechtfertigt. Der Fokus liegt auf dem Gesamtwert der Investition zum
heutigen Zeitpunkt und dient als Kostenvergleichsrechnung. Die Annuitadtenmethode
entspricht einem Modell, das von der Barwertmethode ausgeht. Die Methoden
unterscheiden sich allerdings in der Ermittlung des Erfolgs. Die Barwertmethode
ermittelt den Totalerfolg, die Annuitdtenmethode hingegen den Periodenerfolg. Die
Investitionskosten werden gleichmallig auf die Nutzungszeit verteilt, indem die
Teilinvestitionen auf den Bezugszeitpunkt aufgezinst und dann auf die Nutzungszeit
umgelegt werden. Sie hilft, den jahrlichen Ertrag einer Investition zu bewerten und so
projektindividuelle sowie Auswahlentscheidungen zu treffen. Die Endwertmethode
weist ebenfalls Ahnlichkeiten zur Barwertmethode auf, dabei werden allerdings die
Einnahmen nicht abgezinst, sondern Uber den Nutzungszeitraum aufgezinst. Aus der
Differenz der Einnahmen und Ausgaben wird der sogenannte Endwert ermittelt. Dieser
wird mit dem Liquidationserlos abzuglich der aufgezinsten Investitionssumme addiert
und es ergibt sich der Kapitalwert, anhand dessen eine Entscheidung Uber
Investitionen getroffen werden kann. Diese Methoden fallen unter die Kosten-Nutzen-
Analysen, welche dazu dienen die Kosten dem Nutzen gegenuberzustellen, wobei der
Nutzen positiver sowie negativer Natur sein kann und monetarisiert werden muss.
Sobald nicht monetarisierbare Grofien miteinbezogen werden, findet die Kosten-
Nutzen-Analyse keinen Einsatz. Die Methode kann aber in einer Kosten-Wirksamkeits-
Analyse um nicht monetare Wirkungen erweitert werden. Dafur werden
Zielerreichungsmatrizen, wie in Tabelle 2 dargestellt, aufgestellt, welche mit einer
Gewichtung versehen werden, um so Teilnutzungsmatrizen zu erhalten. Auch in der
Kosten-Wirksamkeits-Analyse konnen sowohl die Barwert- als auch die
Endwertmethode angewendet werden. Dabei ergeben die auf- oder abgezinsten
Teilnutzwerte den Nutzen, wahrend die auf- oder abgezinsten Teilkosten die Kosten
darstellen. Abschlie3end wird der Quotient wie in Tabelle 3 dargestellt aus Nutzen und
Kosten berechnet, um analog zur Kosten-Nutzen-Analyse eine Bewertung
vorzunehmen. (vgl. Noosten, 2018).
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Tabelle 2: Matrizen einer beispielhaften Nutzerwertanalyse (Friedrichsen & Ahting, 2021, p. 133)

Kriterium Gewicht [%4]  Zielerreichung Nutzwerte

TGA1 TGA1 TGA3 TGA1 TGA 1 TGA

3

Zusitzliche bauli- 7,5 | 2 | 1.5 15 1.5
che Malinahmen
Umweltvertrig- 25 1 3 2 25 75 50
lichkeit/Nachhal-
tigkeit
Versorgungssi- 15 2 3 2 30 45 30
cherheit
Unabhingigkeit 1.5 | 3 | 1.5 22,5 1.5
von Importbrenn-
stoffen
Notstromversor- 15 1 | 3 15 15 45
gung
Nutzerkonfor- 30 3 1 3 90 30 90
mitit
Gesamt 100 175 2025 230
Rangfolge 3 2 1

Notiz: TGA = Technische Gebaudeausrustung

Tabelle 3: Beispielhafte Kostenwirksamkeitsanalyse (Friedrichsen & Ahting, 2021, p. 134)

MNutzen/Kosten-Verhiltnis:

TGA 1 TGA 2 TGA 3
Gesamtnutzen 175 2025 230
Kosten 160 155 116
Nutzen/Kosten-Verhiltnis (Punkte x a/100 T€) L09 1,31 1,98
Rang 3 2 1

Neben den Methoden, die den Nutzen eines Produktes oder einer Dienstleistung
miteinbeziehen wollen, gibt es auch rein finanzielle Abrechnungsinstrumente wie die
G&V. Dabei werden die Ertrage (Reinvermogensvermehrungen) und Aufwendungen
(Reinvermogensminderungen) eines Unternehmens Uber einen bestimmen Zeitraum
(meist ein Geschaftsjahr) gegenubergestellt, um so den Gewinn oder den Verlust zu
ermitteln. Als Saldo wird dabei jener Betrag bezeichnet, der sich als Uberschuss oder
Fehlbetrag der Periode ergibt. Bei einer Mehrung des Eigenkapitals wird von einem
Jahresuberschuss und bei einer Minderung des Eigenkapitals von einem
Jahresfehlbetrag gesprochen. Die Darstellung des G&V Kontos bei Gewinn bzw.
Verlust kann Abbildung 9 entnommen werden. Der Periodenerfolg lasst sich ebenfalls
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durch den Vergleich des Eigenkapitals zu Beginn und am Ende der Periode ermitteln.
Dabei muss allerdings berucksichtigt werden, dass vorgenommene Einlagen sowie
Entnahmen korrigiert werden mussen. Die G&V dient der finanziellen Transparenz und
der Steuerberechnung (vgl. Schafer, 2023).

Soll Guv Haben
Autwandungen Ertrage
Darstellung des
GuV-Kontos
bei Gewinn
Jahresiberschuss
Soll Guy Haben

Autwendungen Errage
Darstellung des

GuV-Kontos

bei Verlust
Jahresfehibetrag

Abbildung 9: Darstellung der G&V Kontenform (Schafer, 2023, p. 31)

Neben den klassischen Bewertungsverfahren aus den Wirtschaftswissenschaften
konnen auch Ansatze aus den Umweltwissenschaften und der Verfahrenstechnik zur
Bewertung umweltrelevanter Projekte eingesetzt werden. Diese Methoden verzichten
auf die Monetarisierung von Faktoren und ermoglichen stattdessen die
Vergleichbarkeit verschiedener Produkte oder Dienstleistungen anhand von Punkten,
Flachen, Massen oder anderen messbaren Einheiten, die den Einfluss auf die Umwelt
verdeutlichen. Im Folgenden werden zwei dieser beispielhaften Bewertungsverfahren
naher erlautert, um zu zeigen, wie Umweltaspekte auf alternative Weise quantifiziert
und verglichen werden konnen (vgl. Lagler, 2022). Eine weit verbreitete Methode ist
das Life-Cycle-Assessment (LCA), welches dazu dient die Umwelteinflisse eines
Produkts oder einer Dienstleistung entlang der gesamten Wertschopfungskette
darzustellen — sprich von der ,Wiege®, in der Rohstoffe aus naturlichen Ressourcen
gewonnen werden, Uber die Veredelung, Produktion und Nutzung bis hin zu seinem
,Grab“, der Entsorgung. Fur jede Aktivitat werden der Ressourcenverbrauch, der Abfall
sowie die Emissionen quantitativ beschrieben. Die Ergebnisse konnen in einem
Umweltprofil, das als Life-Cycle-Inventory (LCIl) bezeichnet wird, fur das gesamte
Produkt zusammengefasst werden. Innerhalb dieses Inventars werden die
Ressourcen, Abfalle und Emissionen in verschiedene Kategorien unterteilt, basierend
auf den Umweltaspekten, die sie betreffen. Danach erfolgt eine Charakterisierung, die
angibt, wie stark sie diese Aspekte beeinflussen, beispielsweise in Bezug auf globale
Erwarmung, Versauerung oder den Verbrauch nicht erneuerbarer Ressourcen.
Abschlieliend konnen die unterschiedlichen Umweltaspekte durch eine Gewichtung
aggregiert und bewertet werden (vgl. Widheden & Ringstrom, 2007). Eine weitere
Methode ist das MIPS-Konzept, welches fur Material-Input-Pro-Serviceeinheit steht.
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Dabei wird analysiert, wie viel Material (bzw. Ressource) fur ein Produkt oder eine
Dienstleistung eingesetzt werden muss. Der Ressourcenverbrauch wird an jener Stelle
berechnet, an der sie auch aus der Natur entnommen wird. Es wird in funf Input-
Kategorien unterschieden: Bodenbewegung in der Land- und Forstwirtschaft,
abiotische Rohstoffe, biotische Rohstoffe, Luft und Wasser. Ahnlich wie bei der LCA
wird die gesamte Wertschopfungskette von der ,Wiege" bis hin zum ,Grab“ betrachtet.
So ermdglicht das MIPS-Konzept eine holistische Sicht auf den Ressourcenverbrauch
und bietet eine Grundlage, um umweltfreundlichere Alternativen zu identifizieren und
Entscheidungen Uber die Ressourcennutzung zu treffen. Das MIPS-Konzept hebt sich
von anderen Umweltbewertungsmethoden durch seine spezifische Fokussierung auf
den Materialverbrauch ab, was insbesondere in ressourcenintensiven Industrien von
Bedeutung ist. Es liefert wertvolle Erkenntnisse Uber die Effizienz von Materialnutzung
und hilft dabei, die 6kologischen Auswirkungen zu identifizieren (vgl. Ritthoff et al.,
2002).

Um die soziale Wirkung von Produkten oder Dienstleistungen oder das intellektuelle
Kapital eines Unternehmens messen zu konnen, haben sich in der Vergangenheit
ebenfalls Bewertungsverfahren entwickelt. Ein weit verbreitetes Beispiel ist die Social-
Return-on-Investment-Analyse (SROI-Analyse). Sie dient der Erstellung eines
Wirkungsmodells, um soziale Wirkungen in Geldeinheiten umrechnen zu konnen (vgl.
De Sordi, 2021; Schober & Then, 2015). SROI ist aber nur eine von vielen
sogenannten Social Impact Assesments (SIA) (vgl. Scelles et al., 2024). SlAs dienen
dazu, alle positiven und negativen Effekte eines geplanten Projekts auf die
Gemeinschaft oder Gesellschaft zu identifizieren und Plane zu entwickeln, um
mogliche negative Auswirkungen zu lindern (vgl. Shortall & Mouter, 2021). SROI
fokussiert sich dabei auf die Monetarisierung und hilft Organisationen, die
Auswirkungen ihrer Aktivitaten auf die Gesellschaft und die Umwelt in monetaren
Werten auszudrucken und so die Rentabilitat und den Nutzen von Investitionen oder
Programmen zu bewerten. Der Fokus liegt dabei auf der quantitativen und qualitativen
Messung von sozialen Veranderungen. Ein SROI von 3:1 bedeutet beispielsweise,
dass fur jeden investierten Euro drei Euro an sozialem oder 6kologischem Wert erzielt
werden (vgl. Scelles et al., 2024). Laut Mottee et al. (2020) sind solche Methoden im
Vergleich zu technischen Ansatzen, welche oft wirtschaftliche sowie technische
Aspekte zu stark gewichten, ein besserer Weg, um die sozialen Aspekte (speziell von
Verkehrsprojekten) zu bertcksichtigen. Nachfolgend ist dargestellt, wie eine SROI-
Analyse aufgebaut ist (Abbildung 10) und welche Aspekte im Zuge von SlAs betrachtet
werden (Abbildung 11).
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Abbildung 10: SROI angelehnt an Schober & Then (2015) (eigene Darstellung)

Stakeholder Einfluss Sub- Bestands- Bestands-
Kategorien Kategorien Kategorien indikatoren daten
Menschenrechte
Angestellte
Arbeitsbedingungen w
gung Ortliche

Gemeinschaft

Gesundheit & Sicherheit

Kultur Gesellschaft

Verwaltung Konsument
Wertschopfungs-

Soziodkonomische

. Ketten Agenten
Auswirkungen g

Abbildung 11: Klassifizierung der Aspekte von SlAs angelehnt and Lewandowski et al. (2018)
(eigene Darstellung)

2.4.3 Eigenschaften von Bewertungsmodellen

Bewertungsmodelle sind weit verbreitet und haben sich in zahlreichen
Unternehmensbereichen als wichtiges Werkzeug etabliert (vgl. Ahlemann et al., 2005;
Liao, 2022; Piazolo, 2023; Schwaiger, 2001). Die vielseitigen Vorteile von
Bewertungsmodellen, die mallgeblich zu ihrer Verbreitung beitragen, werden im
Folgenden naher beschrieben.

e Entscheidungshilfe: Mit Hilfe von Bewertungsverfahren konnen Produkte oder
Dienstleistungen gegenubergestellt und miteinander vergleichen werden.
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Entscheidungen konnen dann auf Grundlage dieser Bewertungen getroffen und
begrindet werden (vgl. Lagler, 2022).

Qualitatssiegel: Erreichen Produkte oder Dienstleistungen im Zuge eines
Bewertungsverfahren ein gewisses Niveau, kann dies als Qualitatsnachweis
gegenuber Konkurrenten oder potenziellen Kund:innen dienen (vgl. Kihnapfel,
2014).

Struktur und Vergleichbarkeit: Durch die Reduktion eines Komplexen Systems
auf eine Anzahl an Parametern zur Messung des Erfolgs, wird die Struktur
vereinfacht, sowie die Vergleichbarkeit erhoht (vgl. Kihnapfel, 2014).

Messung von Fortschritt und Erfolg: Mit Hilfe von Bewertungsverfahren im
beispielsweise Projektmanagement kann der Erfolg bzw. Fortschritt eines
Unternehmens zu unterschiedlichen Zeitpunkten gemessen und damit auch
verglichen werden (vgl. Ahlemann et al., 2005).

Ressourcenschonung: Verfahren wie LCA konnen durch die Betrachtung der
gesamten Wertschopfungskette und dem damit  verbundenen
Ressourceneinsatz  Einsparungspotenziale aufzeigen, wodurch eine
effizientere Nutzung erzielt werden kann (vgl. Ritthoff et al., 2002; Widheden &
Ringstrom, 2007).

Trotz der weiten Verbreitung von Bewertungsmodellen und deren Vorteilen, gehen mit
deren Entwicklung und Anwendung auch gewisse Probleme und Risiken einher,
welche im Folgenden beschrieben werden.

Monetarisierung: Eine Annahme vieler Bewertungsmethoden ist, dass sich der
Wert eines jeden Gutes in einen Geldwert umrechnen lasst. Es wird kritisiert,
dass speziell in Bezug auf Umweltaspekte dadurch ausgedruckt wird, wie viel
die Natur den Menschen wert ist. Da das Urteilsvermodgen von Menschen darauf
aufbaut, wie viel und welche Informationen ihnen zur Verfugung stehen, ist dies
allerdings nicht einfach zu verallgemeinern und bei der Monetarisierung zu
bertcksichtigen (vgl. Gocht, 2020). Die Einfuhrung einer CO. Steuer schafft
beispielsweise einen allgemein gultigen monetaren Wert fur Emissionen und ist
damit ein konkretes Klimaschutzwerkzeug (vgl. “Okosoziale Steuerreform,”
2025). Dennoch wird der Wert der Steuer basierend auf den zur Verfugung
stehenden Informationen definiert.

Subjektivitat: Der Entscheidungstrager oder die Person, die eine Bewertung
durchfuhrt, istimmer durch die eigenen personlichen Einstellungen beeinflusst.
Daher ist es wichtig, uUber lokale, regionale, nationale und internationale
Gegebenheiten und Perspektiven des Entscheidungstragers Bescheid zu
wissen (vgl. Kihnapfel, 2014).

Ubersimplifizierung:  Durch  die  Vereinfachung werden  komplexe
Problemstellungen zuganglicher gemacht. Gleichzeitig gehen dadurch aber
auch Informationen verloren, weshalb darauf geachtet werden muss, dass die
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Probleme nicht zu sehr vereinfacht werden und Transparenz in der Entwicklung
von Bewertungsverfahren gewahrleistet ist (vgl. Lagler, 2022).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Bewertungsmodelle eine wertvolle
Moglichkeit bieten, den Einfluss von Produkten oder Dienstleistungen in den
unterschiedlichen Dimensionen der Nachhaltigkeit darzustellen. Uber die Zeit hinweg
haben sich verschiedene Bewertungsmodelle entwickelt und kontinuierlich
weiterentwickelt. Allerdings betrachten viele dieser Modelle die einzelnen
Dimensionen isoliert voneinander, sodass mogliche Wechselwirkungen und Synergien
zwischen ihnen nur unzureichend berucksichtigt werden. Nach der Betrachtung der
Bedeutung und Herausforderungen von Bewertungsmodellen im Kontext der
Nachhaltigkeit wird im Folgenden ein spezifisches Werkzeug zur Datenerhebung,
welches im Zuge dieser Arbeit angewandt wird, vorgestellt.

2.4.4 Frage- und Antworttypen

Bewertungsmodelle weisen unterschiedliche Messmethoden sowie Moglichkeiten der
Datenerfassung auf. Eine davon ist der Fragebogen. Dieser findet auch im Zuge dieser
Arbeit Anwendung. Der Aufbau eines solchen Fragebogens sowie die
unterschiedlichen Frage- und Antworttypen werden im Folgenden erlautert. Fragen
lassen sich grundsatzlich in zwei Hauptgruppen einteilen — offene und geschlossene
Fragen. Offene Fragen geben dabei keine Antwortmoglichkeiten vor, geschlossene
hingegen schon. Neben den offenen und geschlossenen Fragen gibt es sogenannte
hybride Fragen. Dabei werden Antwortmodglichkeiten vorgegeben und zusatzlich wird
die Moglichkeit angeboten, eine eigene Antwort zu geben. Ein Beispiel dafur ist die
Abfrage eines Landes. Anstatt alle Lander der Welt aufzulisten, werden die am
wahrscheinlichsten sieben aufgelistet und die Option, selbst ein Land anzugeben,
gegeben. Oft wird auch eine vorangehende geschlossene Frage von einer offenen
Frage, die das ,Warum® oder genauere Erlauterungen bzgl. ,Was" genau gemeint ist
erforschen, begleitet. Sowohl offene als auch geschlossene Fragen haben Vor- und
Nachteile. Diese werden im Tabelle 4 erlautert (vgl. Késtner, 2023).
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Tabelle 4: Vor- und Nachteile offener und geschlossener Fragen (Kostner, 2023, p. 76)

Offene Frage

Geschlossene
Frage

Vorteile
| - Antworten sind unbeeinfiusst

- Jede/r Befragte antwortet innerhalb seines
.Referenzsystems*™

- Besser geeignet, um die tatséichliche
Bekanntheit (von Marken, Werbung eic.) zu
messen

- Kann motivierend auf die Befragten wirken
und Abwechslung in einen quantitativen
Fragebogen bringen

- Einfach und bequem zu beantworten

- Gute Vergleichbarkeit der Antworten
- Analyse der Daten mit statistischen
Methoden/Software

Nachteile

| - Sprachliches Ausdrucksvermégen ist zwischen

den Probandlnnen sehr unterschiedlich gut
ausgepriagt

- Ggf. Interviewerbias: Interviewerlnnen
tendieren dazu, nicht jede Antwort 1dentisch zu
notieren (z. B. wird aus Sicht der Interviewer im
Zweifel Unwichtiges oder mehrfach Wiederholtes
weggelassen; Effekt ist umso hoher, je mehr
Stressfaktoren wie zeitliche Beschriinkung,
schlechte Akustik o. 4. hinzukommen)

- Analyseaufwand der Daten ist deutlich hiher,

fehleranfilliger und subjektiv

- Spannweite der Antworten spiegeln scheinbar
den ,.normalen” Bereich wieder — ProbandInnen
ordnen sich unbewusst in dieses externe
Referenzsystem ein

- fordert oberfliichliches und schnelles Antworten
- verhindert originelle Antworten

- Ermunterung zu Antworten, auf die die
Befragten von selbst nicht gekommen wiren

Die offene Frage findet im Bewertungsmodell dieser Arbeit nur punktuell Anwendung,
weshalb im Folgenden der Fokus auf die unterschiedlichen Moglichkeiten far
geschlossene (und hybride) Fragen gelegt wird (vgl. Kostner, 2023).

Dichotome Antwort: Diese Frage bietet nur zwei Antwortmaoglichkeiten - ,Ja
oder ,Nein“. Sie ist besonders sinnvoll, wenn keine anderen Antworten
zielfUhrend waren, etwa bei klaren Sachverhalten wie ,Waren Sie schon einmal
in Panama?“.

Zahlenangabe: Zahlen kdnnen direkt oder klassiert abgefragt werden, abhangig
von der Sensibilitat des Themas. Werden Zahlenangaben mit der Hilfe von
offenen Fragen erhoben, sollten Eingaberestriktionen wie die Festlegung von
zulassigen Zahlenbereichen genutzt werden. Das erhoht die Datenqualitat.
Statements: Die Befragten wahlen das Statement, das ihrer Meinung oder
Situation am ehesten entspricht. Dabei ist es wichtig, dass die vorgegebenen
Satze breit genug gefachert sind, damit sich alle Befragten wiederfinden.
Auswahlmoglichkeiten/Mehrfachauswahl: Diese Variante gibt mehrere
Antwortoptionen vor, bei denen entweder nur eine oder mehrere angekreuzt
werden konnen. Klare Anweisungen und gegebenenfalls ,Sonstiges®-Optionen
stellen sicher, dass die Antworten umfassend und korrekt sind.
Haufigkeitsangaben: Fragen zur Haufigkeit sollten moglichst konkret mit
definierten Kategorien gestellt werden, z. B. ,,5 bis 9 Mal pro Jahr”. Vage Begriffe
wie ,gelegentlich® konnen unterschiedlich interpretiert werden, was die
Vergleichbarkeit erschwert.

Sobald uber die Gestaltung der Fragen und die dazugehorigen Antwortmaoglichkeiten
nachgedacht wird, muss gleichzeitig Uber die Skalenniveaus der Variablen sowie die
Auswertung nachgedacht werden. Das am haufigsten eingesetzte Antworten-
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/Skalenformat sind Rating-Skalen, insbesondere die Likert-Skala. Urspranglich zur
Messung von Einstellungen entwickelt, basiert die Likert-Skala auf mehreren
Teilfragen (ltems), die individuell auf einer Rating-Skala mit typischerweise funf
verbalen Zustimmungsmoglichkeiten bewertet werden. Der Gesamtwert ergibt sich
aus der Summierung der einzelnen Bewertungen, wodurch differenzierte Analysen
ermoglicht werden. Wahrend Rating-Skalen allgemein die Antwortoptionen einzelner
Items beschreiben, bezieht sich die Likert-Skala auf die Kombination mehrerer Fragen
zu einem Themenkomplex (Multi-ltem-Skalen). Fur das zu entwickelnde
Bewertungsmodell ist die Likert-Skala besonders geeignet, da sie prazise,
vergleichbare und aggregierbare Daten liefert und sich flexibel auf verschiedene
Fragestellungen anwenden lasst. Rating-Skalen konnen unterschiedlich gestaltet
werden. Beispiele dafur sind in Abbildung 12 dargestellt (vgl. Késtner, 2023).

Wie zufrieden sind Sie mit unserem Kundenservice?*

Sehr zufrieden Sehr unzufrieden Endpunktverbalisiert,
o o o o (o} symmetrisch
Sehr zufrieden Eher zufrieden Tell, teils Eher unzufrieden Sehr unzufrieden Durchverbalisiert,
o (o] o Q o] symmetrisch
Auriirlﬁ::l:ennﬂmh Vztﬁ::jrg:n Eher zufrieden Zufrieden Unzufrieden Durchverbalisiért,
o o o o o asymmetrisch
© ® ® Symbolbilder,
o o o o o symmetrisch
-2 -1 0 1 +2
Visueller Anker,
H bipolar
Sehr zufrieden Sehr unzufriedan

Kontinuum, bipolar

* * * * * ml:::i:; allar'lr ker,

Abbildung 12: Beispiele fur Rating-Skalen (Koéstner, 2023, p. 79)

2.5 Visual Basic for Applications (Microsoft Excel)

Im Zuge dieser Arbeit wird das Bewertungsmodell in Excel mit Hilfe von Visual Basic
Applications (VBA) implementiert. VBA ist eine ereignisorientierte und teilweise
objektorientierte Programmiersprache. Sie kann besonders leicht erlernt werden, da
die Programmiersprache nahtlos in die jeweilige Anwendungsumgebung eingebettet
ist und zahlreiche Hilfestellungen, wie integrierte Informationen und unterstutzende
Funktionen in der Umgebung bereitgestellt werden. Dadurch ist VBA speziell fur
Anfanger gut geeignet und Aufgaben konnen innerhalb der Anwendung einfach
automatisiert werden. Mit der Anschaffung eines Microsoft Office-Pakets bekommen
Anwender:innen automatisch ohne zusatzliche Kosten eine Entwicklungsumgebung
fur VBA mitgeliefert. Diese Sprache wird aber nicht nur von den Microsoft-
Anwendungen, sondern auch von anderen Softwareanbietern unterstutzt, wodurch ein
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Datenaustausch uber die Office-Programme hinaus ermdglicht wird. Vor allem Excel
hat sich im Ingenieurwesen als unverzichtbares Werkzeug etabliert — ahnlich wie
friher Bleistit und Taschenrechner. Oft wird es genutzt, ohne die
Entwicklungsmoglichkeiten mit VBA auszuschopfen (vgl. Nahrstedt, 2023). Die
bendtigten Entwicklungsmaoglichkeiten werden im Zuge der folgenden Abschnitte
erlautert.

2.5.1 VBA-Editor

Der VBA-Editor ist die integrierte Entwicklungsumgebung (IDE) fur das Schreiben,
Testen und Verwalten von VBA-Code. Er ermoglicht es Anwender:innen,
benutzerdefinierte Funktionen, Makros und Module zu erstellen und zu bearbeiten. Der
Editor bietet zahlreiche Funktionen wie Syntaxhervorhebung, automatische
Vervollstandigung und integrierte Debugging-Werkzeuge, um die Entwicklung zu
erleichtern. Uber den Objektkatalog kénnen Benutzer:innen auf eine Ubersicht aller
verfugbaren Objekte und deren Eigenschaften zugreifen. Der VBA-Editor ist Uber die
Office-Anwendungen direkt zuganglich und stellt eine intuitive Umgebung flr
Einsteiger:innen und erfahrene Entwickler:innen dar (vgl. Nahrstedt, 2023).

2.5.2 VBA-Makros

VBA-Makros sind automatisierte Ablaufe, die repetitive Aufgaben innerhalb einer
Office-Anwendung vereinfachen. Sie bestehen aus einer Reihe von VBA-Befehlen, die
Benutzer:innen selbst schreiben oder Uber die Aufzeichnungsfunktion erstellen
konnen. Makros kdnnen Prozesse wie das Formatieren von Tabellen, das Verarbeiten
von Daten oder das Erstellen von Berichten beschleunigen. Sie werden entweder
manuell gestartet oder auf Ereignisse wie das Offnen einer Datei oder das Driicken
einer Taste programmiert. Makros tragen dazu bei, die Produktivitat zu steigern und
Fehler bei wiederkehrenden Aufgaben zu minimieren (vgl. “Schnellstart: Erstellen
eines Makros - Microsoft-Support,” 2025).

2.5.3 VBA-Steuerelemente

VBA-Steuerelemente sind interaktive Elemente, die in einer Anwendung wie Excel
oder Word eingebettet werden konnen, um benutzer:innenfreundliche Oberflachen zu
erstellen. Beispiele fur solche Steuerelemente sind Schaltflachen, Textfelder,
Dropdown-MenlUs und Kontrollkastchen. Sie ermdglichen es Benutzer:iinnen,
Eingaben zu machen oder Aktionen auszuldsen. Die Funktionalitat dieser Elemente
wird durch VBA-Code gesteuert, der definiert, was beim Klicken, Andern oder
Interagieren mit dem Steuerelement passiert. Mit Steuerelementen lassen sich intuitive
und effiziente Benutzer:innenoberflachen entwickeln, die den Arbeitsablauf erheblich
vereinfachen (vgl. Nahrstedt, 2023; “Ubersicht uber Formulare,
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Formularsteuerelemente und ActiveX-Steuerelemente auf einem Arbeitsblatt -
Microsoft-Support,” 2025; “Zuweisen eines Makros zu einem Formular oder einer
Steuerelementschaltflache - Microsoft-Support,” 2025).

2.5.4 Optionsschaltflachen

Optionsschaltflachen, auch Optionsfelder oder Radiobuttons genannt, sind
Steuerelemente in Benutzer:innenoberflachen, die es ermdglichen, eine Auswahl aus
einer Gruppe von Optionen zu treffen. Sie sind unter anderem fur die Anwendung und
Auswertung von Likert-Skalen geeignet. Optionsbuttons sind ein intuitives
Steuerelement fur exklusive Benutzer:innenentscheidungen. In VBA oder Excel bieten
sie Entwickler:innen die Mdglichkeit, Benutzerinteraktionen gezielt auszuwerten und
darauf basierend Aktionen zu steuern. Sie sind vor allem dann sinnvoll, wenn nur eine
Option aus mehreren gultig sein soll (vgl. “Excel - welcher Option Button ist aktiviert?,”
2025; Microsoft, 2023).

Basierend auf den beschriebenen theoretischen Grundlagen, wird im folgenden
Kapitel der State-of-the-Art (SOTA) zu Bewertungsmodellen in der Sharing Economy
im Mobilitatssektor dargestellt. Daraus wird die Forschungsliucke sowie das zu
untersuchende Problem spezifiziert.
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3 State-of-the-Art

Im Zuge dieses Kapitels werden Schritt 1 und Schritt 2 des methodischen Ansatzes
DSRM nach Hevner et al. (2004) behandelt und umfassen somit die
Problemidentifikation und -motivation und die Definition der Ziele zur Losung. Das
Kapitel umfasst die Systematische Literaturrecherche (SLR), die Analyse und Auswahl
relevanter Literatur, die als Grundlage dient, um in den darauffolgenden Kapiteln die
Forschungsfragen zu beantworten, und eine Zusammenfassung der Ergebnisse, um
den SOTA darzustellen. Aufbauend darauf werden in Kapitel 4 und Kapitel 5 die
Anforderungen an das Bewertungsmodell sowie die zu messenden KPls abgeleitet.

3.1 Systematische Literaturrecherche

3.1.1 Methodik

Um nachvollziehbare, objektive, vollstandige sowie replizierbare Ergebnisse zu
gewabhrleisten wird ein systematischer Ansatz herangezogen. Dieser orientiert sich an
Kitchenham & Charters (2007), Webster & Watson (2002) und Xiao & Watson (2019).
Es wird die Basisliteratur identifiziert und basierend darauf mit Hilfe der Forward- bzw.
Backward-Methode weiter vertiefende Literatur ausgewahlt. Die SLR setzt sich aus
den Phasen Planung, Recherche und Dokumentation zusammen.

Planungsphase:

e Feststellung des Bedarfs einer Literaturrecherche: Die Notwendigkeit einer
Literaturrecherche ergibt sich aus dem Bedurfnis, alle vorhandenen
Informationen  Uber ein  bestimmtes Phanomen vollstandig und
unvoreingenommen zusammentragen zu wollen (vgl. Kitchenham & Charters,
2007).

e Festlegen der Forschungsfragen: Nach Kitchenham & Charters (2007) wird die
Festlegung der Forschungsfragen als wichtigster Teil der Systematischen
Recherche bezeichnet. Die Auswahl der Studien, die in die Uberpriifung
einbezogen werden sollen, die Methodik fur die Datenextraktion und -synthese
sowie die Berichterstattung sollten alle auf die Beantwortung der
Forschungsfragen ausgerichtet sein (vgl. Xiao & Watson, 2019).

e Erstellung und Auswertung des Rechercheprotokolls: Im Rechercheprotokoll
werden die Methoden festgelegt, die zur systematischen Durchfihrung
herangezogen werden, und das Vorgehen dokumentiert. Dadurch soll die
Integritat des Forschungsprozesses gewahrt und der Einfluss subjektiver
Befindlichkeiten und Erwartungen der forschenden Personen reduziert werden
(vgl. Kitchenham & Charters, 2007). In der vorliegenden Arbeit wird die
Recherche in einem Excel-Protokoll dokumentiert. Darin werden sowohl
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Literatursuche als auch -auswahl detailliert festgehalten, um eine
nachvollziehbare und transparente Recherche zu gewahrleisten.

Recherchephase:

Literatursuche: In der Literatursuche werden die festgelegten Methoden
umgesetzt und die Primarliteratur identifiziert. Es wird empfohlen, die
Forschungsfrage in einzelne Facetten zu zerlegen und die Suchbegriffe (im
Folgenden Keywords genannt) davon abzuleiten, sodass eine Liste von
Synonymen, Abkurzungen und alternativen Schreibweisen entsteht. Die
Keywords konnen mit Hilfe der Boolschen Operatoren ,UND* bzw. ,AND* und
,LODER" bzw. ,OR" verknupft werden, um einen ausgefeilten Searchstring zu
erstellen und alle fur die Forschungsfragen relevanten Publikationen
identifizieren zu konnen (vgl. Kitchenham & Charters, 2007).

Auswahl und Bewertung: Die identifizierte Primarliteratur muss anschliel3end
auf ihre Relevanz zur Beantwortung der Forschungsfragen gepruft werden. Der
Auswahlprozess erfolgt schrittweise. Zu Beginn werden jene Ergebnisse
eliminiert, welche anhand des Titels ausgeschlossen werden konnen. In einem
zweiten Screening werden die Abstracts gelesen und weiter aussortiert.
Abschlielend wird die Literatur ganz oder zumindest relevante Kapitel davon
gelesen (vgl. Kitchenham & Charters, 2007). Angelehnt an Webster & Watson
(2002) werden die ausgewahlten Ergebnisse mit Hilfe einer Konzeptmatrix
Unterkategorien zugeordnet, um eine logisch strukturierte Ubersicht zu geben.
Forward- bzw. Backward-Methode: Weitere Veroffentlichungen der
relevantesten Autor:iinnen werden in die Analyse miteinbezogen, indem die
Forward- und Backwardsuche nach Xiao & Watson (2019) angewandt wird.
Auch diese werden den Unterkategorien nach Webster & Watson (2002)
zugeordnet.

Dokumentationsphase: Die letzte Phase umfasst die Dokumentation der Ergebnisse,
um sie potenziell interessierten Personen zuganglich zu machen und Transparenz zu
gewahrleisten (vgl. Kitchenham & Charters, 2007). Der Prozess der SLR ist in
Abbildung 13 visualisiert.
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| Prozess einer Systematischen Literaturrecherche

[ Feststellung des Bedarfs ]
Planung [ Festlegen der Forschungsfragen ]

[ Erstellung und Auswertung des Rechercheprotokolls ]

[ Suche \ Searchstring definieren

\
[ Screening \ Screening Titel,
Abstract & Volltext

Recherche [ Clustern Einteilung Kategorien

[ Datenextraktion ]

[ Analyse und Synthese der Daten ]

~

Dokumentation [ Dokumentation der Ergebnisse ]

Abbildung 13: Prozess der Systematischen Literaturrecherche angelehnt an Kitchenham &
Charters (2007), Webster & Watson (2002) und Xiao & Watson (2019) (eigene Darstellung)

3.1.2 Suchstrategie und Vorgehensweise der SLR

Zur Einschrankung der Literatur ist es notwendig relevante Keywords festzulegen.
Kitchenham & Charters (2007) empfehlen, die Forschungsfragen in ihre Teilbereiche
einzuteilen und daraus die Keywords abzuleiten. Die Hauptforschungsfrage ist fur das
bessere Verstandnis in Tabelle 5 noch einmal angefuhrt.

Tabelle 5: Hauptforschungsfrage (eigene Darstellung)

Hauptforschungsfrage

Wie kann der nachhaltige Erfolg eines Car-Sharing-Unternehmen holistisch
gemessen werden?

Basierend darauf werden die Teilbereiche mit den jeweiligen Keywords definiert. Die
Originalsprache der Literatur ist Grof3teils Englisch. Auf Grund dessen werden die
Keywords auch in dieser Sprache angegeben. Folgende Teilbereiche und Keywords
lassen sich ableiten.

e Sharing Economy und Dienstleistungsunternehmen: Car-Sharing, Bike -
Sharing, service companies
e Soziales, Okologie und Okonomie: social, environment, economic, profit



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

State-of-the-Art 43

e Bewertungsmodelle: tool, assessment, KPI, key performance indicator, model,
incentives

Die Keywords dienen dazu jegliche relevante Literatur zu identifizieren. Mit Hilfe der
Boolschen Operatoren ,AND“ und ,OR" wurden die Begriffe nach Kitchenham &
Charters (2007) kombiniert. Als Ergebnis konnte folgender Searchstring, welcher in
Tabelle 6 dargestellt ist, definiert werden.

Tabelle 6: Zusammensetzung des Searchstrings (eigene Darstellung)

( Car-Sharing AND profit ) OR ( Car-Sharing AND incentives ) OR ( Car-
Sharing AND ( economic OR environmental OR social ) ) OR ( Car-Sharing
AND ( kpi OR 'key AND performance AND indicator' ) ) OR ( 'service AND

companies' AND ( social AND profit OR environmental AND profit ) )

OR

( 'bike AND sharing' AND profit ) OR ( 'bike AND sharing' AND ( economic AND
profit OR environmental AND profit OR social AND profit ) ) OR ( 'bike AND
sharing' AND ( kpi OR 'key AND performance AND indicator' ) )

OR

( Car-Sharing ) AND ( model OR tool OR assessment )

Die Kombination der Keywords wird in der Datenbank Scopus angewandt und liefert
1.656 Ergebnisse (Stand 26.7.2024). Diese werden anschlieRend der Literaturanalyse
und -auswahl unterzogen und anhand definierter Inklusions- und Exklusionskriterien
ausgewahlt. Durch die Forward- bzw. Backward-Methode werden weitere relevante
Ergebnisse mit einbezogen.

Inklusionskriterien:

e Bezug zur Sharing Economy im Mobilitatssektor

e Bewertung von Dienstleistungsunternehmen in Bezug auf soziale,
okonomische oder Okologische Faktoren

e Online verfugbar

Exklusionskriterien:

e Fehlender Bezug zur Sharing Economy

e Fehlender Bezug zur Bewertung von Unternehmen
e Nicht offentlich verfigbar

¢ Nicht Englisch, nicht Deutsch
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Zu Beginn werden 112 Ergebnisse auf Grund der Sprache und 14 Duplikate entfernt.
Durch das Ausschlief3en von weiteren 1.008 Ergebnissen basierend auf deren Titeln
verbleiben 522 Ergebnisse, welche anhand der Abstracts analysiert werden. Davon
werden weitere 351 Objekte ausgeschlossen, sodass sich 171 Objekte ergeben, von
welchen die Volltexte oder einzelne Kapitel gelesen werden. Die endgultige Anzahl der
zu codierenden Ergebnisse aus dem Searchstring belauft sich auf 135. Parallel dazu
konnen durch eine induktive Suche weitere Ergebnisse fur die Codierung identifiziert
werden, wodurch sich die Gesamtauswahl auf 145 Ergebnisse belauft. Von diesen 145
Ergebnissen wird jenen aus den drei grof3ten Kategorien, ein Bertcksichtigungsgrad
zugeordnet, um darzustellen, in welchem Ausmal} die jeweilige Kategorie abgedeckt
wird. Dadurch wird die Auswahl weiter eingegrenzt, sodass schlussendlich die KPls
aus 82 Ergebnissen abgeleitet werden koénnen. Eine Zusammenfassung der
Literaturauswahl ist in Abbildung 14 visuell dargestellt.

Deduktive Analyse | | Induktive Analyse |

Englisch und Deutsch eingegrenzt Zur Identifikation weiterer

Vor dem Screening werden die Ergebnisse sprachlich auf Forward-/ Backwardmethode
Ausgeschlossene Literatur: 112 Literatur: 35

1.656

[ 1dentifikation |

1.544 Ergebnisse werden nach Duplikaten durchsucht

Screening nach Duplikaten: 1.544 Ausgeschlossene Literatur: 14

1.530 Ergebnissen werden anhand der Titel untersucht

Sereening der Titel: 1.530 Ausgeschlossene Literatur: 1.008

Screening der Ergebnisse
Inkludierte Literatur: 10

Screening

522 Ergebnisse werden anhand der Abstracts untersucht

Screening der Abstracts: 522 Ausgeschlossene Literatur: 351

1

Screening der Volltexte: 171

171 Ergebnisse werden anhand des Volltexts untersucht

Durch den Searchstring

identifizierte Ergebnisse, inkl.
Duplikaten:

[ Ausgeschlossene Literatur: 36

— )

]

“HIIT

Die 135 ausgewahiten Titel Die 10 ausgewahlten Titel
werden anschliefend codiert werden anschliefend codiert
.
) ™
= 4 145 Eraebnissen sind mit den 4 Von den 145 codierten Ergebnissen, werden jene, welche den
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Hauptcodes HC1 bis HC8
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Abbildung 14: Zusammenfassung der SLR (eigene Darstellung)

3.2 Literaturanalyse und -kategorisierung

Um alle relevanten Ergebnisse zu identifizieren, werden sie einem systematischen
Ansatz unterzogen. Mit Hilfe festgelegter Kriterien wird die ausgewahlte Literatur
codiert und damit Themengebieten zugeordnet (vgl. Webster and Watson, 2002). Zu
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Beginn wurden die Hauptcodes HC1, HC2, HC4, HCS5, HC6 und HC7 fur die Erstellung
der Konzeptmatrix genutzt. Wahrend dem Clustering, wurde jedoch deutlich, dass
viele Studien sich mit der Simulation moglicher Verbesserungen der Car-Sharing-
Operation beschaftigen. Einige davon speziell mit der Verlagerung der Fahrzeuge.
Daraus resultieren die beiden zusatzlichen Hauptcodes HC3 und HC8. Anschliel3end
sind die Hauptcodes (HC) definiert.

e HC1: Geschaftsmodelle, Kosten und Wirtschaftlichkeit

e HC2: Vergleich unterschiedlicher Regionen

e HC3: Verlagerungsoptimierung

e HC4: Nachhaltigkeit und soziale Aspekte

e HCS5: Bewertungsmodelle

e HCG6: Benutzererfahrungen, Akzeptanz und Anreize

e HC7: andere vergleichbare Sharing Angebote (bspw. Bike-Sharing)
e HCS8: Simulationen

Um eine bessere Ubersicht Giber den aktuellen Stand der Forschung geben zu kénnen,
werden in Abbildung 15 die Haufigkeiten der zugeordneten Unterkategorien
dargestellt. Dabei wird ersichtlich, dass die Hauptcodes HC1, HC4 und HCS5, welche
sich mit den drei Saulen der Nachhaltigkeit — Okonomie, Okologie und Soziales —
sowie der Entwicklung von Bewertungsmodellen beschaftigen, am haufigsten
vorkommen.

Simulationen
andere Sharing Angebote

Benutzererfahrunge, Akzeptanz und Anreize

Nachhaltigkeit und soziale Aspekte
Verlagerungsoptimierung
Vergleich Unterschiedlicher Regionen

[
[
-
Bewertungsmodelle | IE—
|
|
.
______________________________________

Geschéaftsmodelle, Kosten und Wirtschaftlichkeit

Abbildung 15: Haufigkeiten der Codierungen angelehnt an Webster & Watson (2022) (eigene
Darstellung)

Fir die weitere Aufschlisselung des aktuellen Forschungsstands werden die
Ergebnisse der Hauptcodes HC1, HC4 und HCS5 mit einem Berucksichtigungsgrad
versehen, sodass ersichtlich wird, ob bzw. in welchem Ausmal} die jeweiligen
Unterkategorien abgedeckt werden. Es wird zwischen ,Nicht berucksichtigt®,
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»1eilweise berucksichtigt und ,Vollstandig berucksichtigt® unterschieden. Jene
Ergebnisse, die die Themen der anderen Hauptcodes behandeln, werden mit
,vollstandig berlcksichtigt* oder ,nicht berlcksichtigt‘ versehen. Anschlielend wird
daran Uber die weitere Berlicksichtigung der Ergebnisse flr die Entwicklung des
Bewertungsmodells entschieden. Tabelle 7 beschreibt die Symbole und Kurzel fir die
zugeordneten Berucksichtigungsgrade und die Ergebnisse der Zuordnung der
Hauptcodes. Es wird eine zusatzliche Spalte ,Relevanz® eingefligt, um mittels des
Symbols ,v" festzuhalten, welche Ergebnisse in der weiteren Entwicklung
bertcksichtigt werden. Die Anzahl der Ergebnisse belauft sich schlussendlich auf 83
relevante Publikationen.

Tabelle 7: Codierung der Literatur (eigene Darstellung angelehnt an Webster & Watson (2002))

Nicht bertcksichtigt o

Teilweise berucksichtigt 0

Vollstandig berlcksichtigt °

Nachhaltigkeit N

Soziale Aspekte S

Authors Year 1HC EC gc HC4 ?c EC ?C gc zReIevan
Abbasi et al. (2022)) o | o | © o) o| e | 0| O v
Abbasi et al. (2021)) o | o | © o) o| e | 0| o0 v
Amirgaliyev et al. (2023)| © | o | © o o| o| of e v
Archetti et al. (2023)| ©¢ | o | © o o| o | ol o v
Bitencourt et al. (2023), © | o | © o) o| o ofo
Borghetti et al. (2022)| o | o | o (IN:e|Ss0| O | O | O | @ v
Burghard & Scherrer | (2022), o | o | © o) o| e| of oo v
Burrieza Galanetal. | (2021), ©¢ | © | ©O o o o | e | O
Cantelmo et al. (2022), o | @ | © o o e |0 | O v
Carmen et al. (2021)| o | o | © o o| e | ol o
Carrese et al. (2021)| o | o | © o ol e | ol e

Centea & Srinivasan | (2022), © | o | © o o| o | ol oo

Chang et al. (2022) © | ® | © o © O| e e v
gcvillsigithara & (2013)| ©¢ | o | © o) ol o ol e

Chen et al. (2022a)| © | o | e o o| o | ol e
Chrisnawati & Susilo | (2024), © | © | e o o| o | e | o v
Cisterna et al. (2024), o | o | © o o e |0 | O
Cisterna et al. (2021), © | o | © o © | oo | e

Cohen & Kietzmann (2014)| ©¢ | o | © o o| o | ol oo
ngtg:hljgg?lrez & (2023)| o | o | © 0 ol o of o

Corvo et al. (2022), o | o | © () o | oo | o
Czarnetzki (2023)| ©¢ | o | © o e o | o o0 v
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D’Orso 2024 (2024) e | o | © () ol oo | o
Deng G et al. (2023)| ©¢ | o | © o o o| e | O
Deschaintres et al. (2021)) o | o | © © e | o 0| o0
Dharmasasmitaetal. | (2023), o | o | © ° ol o of o
Dietz (2022)| © | © | o o o| o | ol o
Ding et al. (2022), o | o | o INNOo|S:®@¢| © | O | O | ©
Feng et al. (2023), © | o | © o) e | o 0| oO
Firnkorn & Mdller (2015), o | o | o IN:®|S:0| O | O | O | ©
Firnkorn & Shaheen (2016), o | o | © o) o| e| of oo
Gauer et al. (2022) o | o | © o e o [ e O
Giorgione & Viti (2023), © | O | @ o © | oo | e
Giorgione & Viti (2022), o | o | © ° © | oo | e
Goddeke et al. (2022)| o | @ | © ) o| o | ol o
Gonzalez & Quadros | (2022), © | © | © o o o| ol o
SrsaclTsv;endtner < (2022)| ©¢ | o | © o e o | O | O
Guirao et al. (2021)| ©¢ | o | © o o| o | ol oo
Guo et al. (2024)| ©¢ | 0o | o o o| o | ol e
Hu et al. (2022)) o | o | © o) e | 0o @ | O
Huang et al. (2024)| © | © | o o o| o| of e
Huang et al. (2022)| o | o | e o o| o | ol e
Jiang et al. (2021), © | O | @ o) ol o| ol e
Jittrapirom et al. (2021)) o | o | © o) o| e of oo
Jorge & Correia (2013)| © | o | © o o| o | ol e
Kan et al. (2024)| ©¢ | o | © o o o| ol o
Ke & Mo (2023), @ | o | © o o | oo | o
Ke & Mo (2022), © | o | © o o| e| o | o
Kerlin et al. (2023)| o | o | © ) o | o| ol o
Klopfer et al. (2023)| o | o | © co | e O | o | oo
Krauss et al. (2022)| o | o | © o o| e | o| oo
Kubitz & Gleave (2024), @ | o | © o ol oo o
Kuftinova et al. (2023), o | o | © ° ol of| e | 0
Kumar Mitra S. (2021)) o | o | © 20| ol o ol e
Lai et al. (2023), © | O | @ o) ol o| of o
Laudien & Fernandez | (2023), @ | © | ©O o ol oo o
Le Vine et al. (2014)| ©¢ | o | © o o| o | ol o
Li et al. (2022)) o | o | © o) o| e | 0| o0
Li & Xiao (2022)) o | o | © © o| o e | O
Li & Zhang (2023), o | o | © o) o| e of oo
Litan et al. (2023)| o | o | © :®|S:0l o | o | @ | O
Liu et al. (2023), o | o | © :0|S:@¢ © | O | O | O
Liu et al. (2022)| © | © | o o o| o| of e
Lu (2022)| © | © | o o © | Ol o | e
Luo et al. (2022)) o | o | © o) o | e O| @
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Matowicki et al. (2021)| o | o | © o o e | 0| O v
Meelen & Munzel (2023)| o | o | © ° o | o| of o v
Mezger (2021)| ©¢ | o | © o o| o | ol o
Monteiro & Davis (2023)| © | o | © o © o | ol e

Mukku et al. (2023)| o | o | e o e O | e | O v
Muller et al. (2024)| ©¢ | o | © o o | o| ol o v
Nakamura et al. (2021), o | o | © 0 ol o of o
Nitschke (2022)| o | o | o (IN:o|S:®¢| O | O | O | © v
Ogata et al. (2022)| o | o | © o o| e | ol o

Ortega et al. (2023), o | @ | © ) o | o| ol oo v
Pamidimukkala etal. | (2023), ©¢ | o0 | 0 N:®[S:0 O | O | O | ©

Pan et al. (2022)| o | o | o [N:o|S:®¢ © | @ | O | O v
Park & Yu (2022), © | o | © o) e | 0o of o0 v
Pereira & Silva (2023)| o | o | © o o o| e | O v
Popova & Fesyuk (2022)| ©¢ | o | © o e o | O | O

Ritter et al. (2023)| o | @ | © ) o| o | ol o v
Rodriguez et al. (2024)| ©¢ | o | © o) ol o of o

Rotaris & Scorrano (2023)| @ | o | © o o | o| ol oo v
Sai et al. (2023)| ©¢ | o | © o o o| ol o v
Samie & Rezaee (2022)| © | 0o | e o o| o | ol e
Shaheen & Cohen (2021), @ | o | © o ol oo o
Shaheen et al. (2020), © | o | © ° e O |0 e v
Shaheen et al. (2019b), @ | o | © o o| o | ol o
Shaheen et al. (2010)| © | o | © o o| o | ol oo v
gthslr-ns Esfandabadi 2022)| @ | o | © o ol ol olo v
Shi et al. (2024)| o | o | e o o| o | e | e

Sousa & De Brito (2024)| ©¢ | o | © o o| o | ol oo v
Sutiene & Uselyte (2022)| o | o | © o o | ol ol o v
Swami et al. (2024), o | o | © o e o | e O v
Talat (2022)| o | o | © ° o| o | ol o

Turon (2022), © | o | © o) e | e O | O v
Turon et al. (2022), © | o | © o) e | o 0| o0 v
Unsal & Alumur (2024)| © | @ | @ o o| o | e | o v
Vanheusden et al. (2022)| © | ® | © o) o| e | 0| OO v
Vassi et al. (2023)| o | o | © o o| e | ol o
\S/::ﬁ;zréﬂtg\\lla . (2023)| @ | o | © o) o| o | ol o

von Wieding et al. (2022), © | o | © o) o| o ofo v
Wang et al. (2022), o | o | o N:®[|S:0 O | O | O | © v
Wang & Song (2024), o | o | © o o| e| o | o

Wang et al. (2023), © | O | @ © ol o e | e v
Wang et al. (2024) o | ® | © o) e | 0o of o0 v
Wong & Hensher (2021), © | o | © o) ol o| of o
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Wau et al. (2022)| ©¢ | o | © ) o| o | ol o v
Wau et al. (2019)| o | o | e o o| e | o| o v
Wu et al. (2020), o | o | © o) o| e | of oo v
Wu et al. (2023), © | O | @ o) ol o| of o v
Wu & Xu (2022), © | o | © o ol oo o

Wau et al. (2024)| o | o | e o o| o| of e

Xiao & Kang (2023), © | o | © o) ol o e | o0

Xie et al. (2022)) o | o | © o) o| e | @ | O v
Yang et al. (2024)| o | o | © o e o O | O v
Yang et al. (2022a)| o | o | © o e o | O | O v
Yang et al. (2022b), o | o | @ o o| o | ol e

Yang et al. (2023)| ©¢ | o | © o o | o| ol o

Yang et al. (2024)| o | o | e o o| o | ol e

Yang & Yao (2022)| ©¢ | o | © o o| o | e | e v
Yassine et al. (2024), o | o | © ° e | 0o of o0 v
Ye et al. (2021)| o | o | © :®|S:0 @ | O | O | O v
Yu et al. (2024)| o | o | © o o| e | ol o

Zhang et al. (2021), © | o | © o) ol o| of o v
Zhang et al. (2023a) © | o | @ o) o| o ofo v
Zhang et al. (2024), o | 0o | e o) ol o| ol e

Zhang et al. (2022), © | 0o | © o ol o of| o v
Zhang et al. (2023b)| o | o | © o o | o| ol o

Zhang et al. (2023c)| ©¢ | o | @ o) o| o e | O

Zheng et al. (2023), © | o | © o) ol o | e | o0

Zheng & Zhang (2023), © | o | © o) o| o ofo v
Zhou et al. (2023), o | o | © :0|S:0, © | O | O | @ v
Ziyadidegan et al. (2022)| ©¢ | o | © o) o| o o| e
Zuyeva et al. (2022), © | ® | © o) e | o 0| oO
Borchardt (2011), © | o | © o) e | 0o o0of o0 v
Chen et al. (2022b)| o | o | © o o| e | ol o
Monteiro et al. (2023)| o | o | © o e o O | O v
Yu et al. (2023)| o | o | © o o| e | o| oo
Haltmaier (2020)| o | o | © :0lS:e¢ o | o | 0| O v
Cirella et al. (2019), o | o | © :o0|S:e¢| o | o | o | O v
Munzel et al. (2019)| @ | o | © o o| o | ol o v
Machado et al. (2018)| @ | o | © o) ol o| of o v
Bayne et al. (2021)| o | o | © :0|S:e¢ o | o | o | o v
Ab Aziz & Alshdaifat (2024)| o | o | © :®|S:@¢ o | o | o | O v

3.3 Ableitung der Forschungslucke

Die in Abschnitt 1.2 beschriebene Forschungslicke wird in diesem Kapitel abgeleitet.
Auch wenn Car-Sharing-Unternehmen in der Literatur bereits auf ihre Performance
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untersucht und lokale Unterschiede aufgezeigt wurden (vgl. Ciociola et al., 2023;
Shimato et al.,, 2022; Wang et al., 2023), fehlt es an einem gut etablierten und
umfassenden Rahmen fur die Bewertung der langfristigen Nachhaltigkeit (vgl. Shams
Esfandabadi et al., 2022), was die Notwendigkeit der Entwicklung eines zusatzlichen
Bewertungsmodells zur holistischen Bewertung des nachhaltigen Erfolgs von Car-
Sharing-Unternehmen bestarkt. Im Folgenden werden der SOTA zur Bewertung von
Car-Sharing-Unternehmen zusammengefasst, um anschliel3end die Forschungslicke
abzuleiten.

3.3.1 Nachhaltigkeit und Umweltauswirkungen

Die aktuelle Forschung beleuchtet verschiedene Aspekte von Car-Sharing-
Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit und Umweltauswirkungen. Goddeke et al.
(2022) stellen fest, dass Car-Sharing die Abhangigkeit von Autos reduziert und die
Nutzung des offentlichen Verkehrs unterstutzt. Bereits vor knapp zehn Jahren wurde
argumentiert, dass Free-Floating Car-Sharing-Angebote eine Ara nach dem PKW
einleiten konnten, um Stadte umweltfreundlicher zu gestalten (vgl. Firnkorn & Mdller,
2015). Unterschiedliche Studien zeigen, dass durch Car-Sharing die regionale
Verlagerung und der Wechsel zwischen Verkehrsmitteln erleichtert werden kann (vgl.
C.-D. Zhou et al., 2023), quantifizieren die Kosten- und
Emissionseinsparungspotenziale (vgl. Klopfer et al., 2023; Wang et al., 2022) und
verdeutlichen, dass Car-Sharing eine Schlisselkomponente darstellt, um eine
gerechtere und okologischere Mobilitat gewahrleisten zu kdnnen (vgl. Pereira & Silva,
2023). Weitere Studien beschaftigen sich mit dem Einfluss von Car-Sharing-
Unternehmen auf den Parkraum und inwiefern Car-Sharing die Anzahl an bendtigten
Parkplatzen und das Pendlerverhalten beeinflusst (vgl. Zheng & Zhang, 2023), wie die
Fahrzeugbesitzrate verringert werden kann (vgl. Ye et al., 2021) und wie der Ubergang
von traditionellen zu elektrischen Fahrzeugflotten zur Verbesserung der
Umweltbelastung beitragen kann (vgl. Borghetti et al., 2022).

3.3.2 Soziookonomische Auswirkungen und Gerechtigkeit

Einige Studien legen ihren Fokus auf die sozioOkonomischen Faktoren und zeigen,
dass Car-Sharing einen bedeutenden Einfluss auf die Mobilitat von
einkommensschwacheren und benachteiligten Bevolkerungsgruppen haben kann, da
die soziale Integration gefordert und durch vermehrten Fahrzeugzugang ein besserer
Zugang zu Arbeitsplatzen und sozialen Diensten ermdglicht wird (vgl. Kumar Mitra,
2021; Nitschke, 2022). Die Menschen haben so die Moglichkeit, Mobilitatslosungen zu
nutzen, die ihnen anders verwehrt blieben (vgl. Liu et al., 2023; Pereira & Silva, 2023;
Yassine et al., 2024). Auch fur altere Menschen stellt Car-Sharing eine Moglichkeit zur
Verbesserung der Mobilitat dar. Haltmaier (2020) untersucht, wie Car-Sharing gestaltet
werden muss, um speziell fur diese Zielgruppe auch nutzbar zu sein. Beispielsweise
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mussen die Fahrzeuge adaquate Einstiegshohen oder aufrechte Sitzpositionen
aufweisen konnen. Passende Ausstattungen kdnnen altere Menschen motivieren, sich
weiterhin fortzubewegen, wenn Sie das eigene Fahrzeug aufgegeben haben, weil sie
es beispielsweise nur mehr selten nutzen, und fordern somit diese Gruppe weiterhin
Teil am Geschehen zu sein (vgl. Cirella et al., 2019; Haltmaier, 2020). Speziell fur
altere Menschen spielen neben dem Car-Sharing auch Mitfahrdienste eine wichtige
Rolle (vgl. Bayne et al., 2021). Durch Car-Sharing kdnnen sie bei geringer Nutzung
des eignen Fahrzeuges zu Beginn, mobil bleiben. Sollten sie jedoch spater nicht mehr
selbst fahren kdnnen, gewinnen Mitfahrdienste fur diese Zielgruppe zunehmend an
Bedeutung. Yassine et al. (2024) legen den Fokus auf einkommensschwache
Menschen und untersuchen einen Car-Sharing-Dienst in Los Angeles, der in
einkommensschwachen Bezirken angeboten wird, da dort der Offentliche Verkehr
schlecht ausgebaut ist und Autobahnen Uberlastet sind. Die Mitglieder, welche ohnehin
schon finanziell belastet sind, kdnnen so Kosten sparen und mussen dennoch nicht
auf das Auto verzichten. Die Studie hebt auch hervor, dass einkommensschwache
Personen erheblich weniger Fahrzeuge als die allgemeine Bevdlkerung besitzen und
so durch den Zugang zu Car-Sharing mehr Gleichheit geschaffen werden kann.
Nitschke et al. (2022) untersuchen das gemeinschaftliche Car-Sharing in den
landlichen Regionen um Minchen und veranschaulichen, wie Car-Sharing im
Speziellen und geteilte Mobilitat im Allgemeinen zu einem sozial-Okologischen
Mobilitatswandel beitragen konnen. Kumar Mitra (2021) betont in Bezug darauf, dass
eine Zusammenarbeit zwischen offentlichem Verkehr und Car-Sharing-Anbietern
einen erheblichen Beitrag zur Verbesserung der Mobilitat von Menschen mit geringem
Einkommen, aber auch von einkommensstarkeren Menschen leisten kann. Haushalte
mit einer Car-Sharing-Mitgliedschaft in Stadtteilen mit besserer Anbindung an den
offentlichen Nahverkehr sind somit mobiler als der Durchschnitt. Zusammenfassend
verdeutlichen diese Studien, dass Car-Sharing eine Schlusselrolle bei der Forderung
sozialer Gerechtigkeit, hinsichtlich des Zugangs zur Mobilitat, aber auch in Bezug auf
eine bessere Lebensqualitat, spielt.

3.3.3 Benutzerverhalten und -akzeptanz

Auch die Faktoren, welche das Nutzungsverhalten der Kund:innen beeinflussen,
wurden in den letzten Jahren bereits mehrfach untersucht. Einige davon wurden in
Kapitel 1.2 bereits beschrieben. Weitere Studien beschaftigen sich damit, wie eine
anfangliche Skepsis gegenuber Car-Sharing mit zunehmender Nutzung abnimmt und
das Vertrauen steigt (vgl. Firnkorn & Shaheen, 2016), wie Zuweisungsalgorithmen der
Fahrzeuge von Free-Floating-Anbietern Flexibilitat und Verfugbarkeit verbessern und
so die Kund:innenzufriedenheit erhdhen konnen (Wu et al., 2019), wie
Logistikmanagementmechanismen die Zahlungsbereitschaft der Kunden:innen
beeinflussen (Wu et al., 2020), aber auch wie Systeme zur Uberwachung der
Mudigkeit in den Fahrzeugen die Kund:innen beeinflussen. Die Ergebnisse zeigen,
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dass das Stressniveau der Fahrer:iinnen niedriger ist, wenn beispielsweise eine
Stimme die Warnaufforderung gibt. Dariiber hinaus zeigen Uberwachungskameras,
die unabhangig auf dem Armaturenbrett installiert waren, mehr Vorteile bei der
Verringerung des Drucks auf den Probanden als solche, die am Lenkrad integriert sind.
Durch eine Optimierung von Mensch-Maschine-Interaktionen, konnen Car-Sharing-
Dienste benutzerfreundlicher gestaltet und die Akzeptanzrate erhoht werden (vgl.
Yang et al., 2024). Turon (2022) identifiziert wichtige Faktoren, wie finanzielle Aspekte,
Fahrzeugeinstellungen und die Integration von Car-Sharing mit anderen
Verkehrstragern, die die Zufriedenheit beeinflussen. Pan et al. (2022) zeigen, dass der
Zugang zu Car-Sharing allein nicht ausreicht und die Angebote speziell an die lokalen
Bedurfnisse angepasst werden mussen. All diese Studien verdeutlichen, dass der
Erfolg von Car-Sharing-Unternehmen von unterschiedlichen Faktoren wie
Servicequalitat, Fahrzeugverfugbarkeit, Technologieeinsatz, finanziellen Aspekten,
der Integration von Car-Sharing mit anderen Verkehrstragern, der Anpassung an
lokale Bedurfnisse, Zuganglichkeit aber auch der Platzierung von Car-Sharing-
Stationen abhangt (vgl. Abbasi et al., 2021; Cantelmo et al., 2022; Matowicki et al.,
2021).

3.3.4 Geschaftsmodelle und Rentabilitat

Die Forschung beschaftigt sich ebenfalls damit, den Ist-Zustand vorhandener Car-
Sharing-Geschaftsmodelle und die Verbreitung in unterschiedlichen Regionen
gegenuberzustellen (vgl. Lai et al., 2023; Laudien & Fernandez, 2023; Rotaris &
Scorrano, 2023; Wang et al., 2024) und mogliche zukunftige Geschaftsmodelle wie
Car-Sharing mit Autonomen Fahrzeugen zu untersuchen (vgl. Dietz, 2022). Andere
wiederum untersuchen die verschiedenen Ansatze, Car-Sharing optimal zu gestalten,
indem die optimale Flottengrofe, Verlagerungsmechanismen, Stationsorte, etc.
identifiziert werden (vgl. D'Orso & Migliore, 2024; Sai et al., 2023). Grundsatzlich wird
zwischen zwei Hauptgeschaftsmodellen unterschieden — dem Stations-Basierten und
dem Free-Floating Car-Sharing (vgl. Ke & Mo, 2023; Wu et al., 2023). Beim Stations-
Basierten Car-Sharing werden die Fahrzeuge an fixen Stationen abgeholt und auch
wieder zurickgegeben. Dabei wird unterschieden, ob Einweg-Fahrten (das Fahrzeug
kann an jeder beliebigen Station zurlickgegeben werden) oder Rundfahrten (das
Fahrzeug muss an derselben Station zuriuckgegeben werden, an der es abgeholt
wurde) gemacht werden konnen (vgl. Munzel et al., 2019). Beim Free-Floating Car-
Sharing konnen die Fahrzeuge uberall innerhalb des Nutzungsbereichs abgeholt und
auch wieder abgestellt werden. Dabei sind rechtliche Vorschriften wie Parkverbote
allerdings zu beachten. Innerhalb dieser Geschaftsmodelle wird weiter in Business-to-
Consumer, Business-to-Business und Person-to-Person unterschieden (vgl. Munzel et
al., 2019; Sousa & De Brito, 2024; von Wieding et al., 2022; Wu et al., 2023). Weitere
Details zu den Geschéaftsmodellen entnehmen Sie Kapitel 2.
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Innerhalb der beiden Hauptgeschaftsmodelle werden unterschiedliche Bereiche in der
Forschung betrachtet. Turon et al. (2022) analysieren, welche Art des Fahrzeugs -
konventionell, Elektro, Hybrid oder Wasserstoff - am geeignetsten ist. Weitere
Forscher:innen untersuchen dynamische Preisstrategien (vgl. Muller et al., 2024; Wu
et al., 2022), Geschaftsmodelle, in denen Car-Sharing mit anderen Mobilitatsformen
wie Bike- oder Scooter-Sharing integriert werden (vgl. Shaheen et al., 2020) aber auch
Geschaftsmodelle, in denen Parkstrategien Zugunsten von Car-Sharing-Nutzer:innen
angewandt werden (vgl. Czarnetzki, 2023) und bewerten Car-Sharing verglichen mit
anderen Mobilitatsformen (vgl. Bochardt, 2011). Archetti et al. (2023) untersuchen die
Wichtigkeit, Daten Uber geplante Fahrten wie die voraussichtliche Nutzungsdauer und
den Ort, an dem das Fahrzeug zurickgegeben werden soll, vorab zu erfassen.
Eingehende Anfragen konnen darauf aufbauend geplant und somit die
Geschaftsmodelle optimiert werden. Zusammenfassend decken diese Studien ein
breites Spektrum an Forschungsthemen im Bereich der Geschaftsmodelle des Car-
Sharing ab.

3.3.5 Einfluss der RegulierungsmaBnahmen

In weiteren Studien wird der Einfluss von Regulierungsma®nahmen auf den
nachhaltigen Erfolg von Car-Sharing-Unternehmen  untersucht.  Politische
Unterstlitzungen wie finanzielle Anreize oder infrastrukturelle Verbesserungen sind
entscheidend, um eine nachhaltige Verschiebung von privaten zu geteilten Autos zu
fordern (vgl. Deschaintres et al., 2021; Luo et al., 2022). Shaheen et al. (2010)
beschaftigten sich bereits vor uber zehn Jahren, wie privilegierte Parkmoglichkeiten
(bspw. reservierte Parkplatze fur Car-Sharing-Fahrzeuge) die Nutzung beeinflussen
konnen. Solche exklusiven Parkplatze konnen die Wahrnehmung von Car-Sharing auf
den Strallen verbessern und den Fahrzeugbesitz reduzieren (vgl. Czarnetzki, 2023).
Eine weitere Moglichkeit Car-Sharing zu regulieren, stellen Verkehrsbeschrankungen
gegen Privatfahrzeuge dar (vgl. Ding et al., 2022). Insgesamt zeigt die Forschung,
dass Car-Sharing-Politiken mit koharenten und unterstitzenden politischen
Rahmenbedingungen wesentlich zur Akzeptanz und Effizienz beitragen konnen (vgl.
Ortega et al.,, 2023). Das Thema Nachhaltigkeit und die Verantwortung von
Unternehmen gewinnt auch durch die Einfuhrung des (teils verpflichteten) ESG-
Reportings immer mehr an Bedeutung. ESG-Reporting ist ein Instrument, mit dem
Unternehmen ihr Engagement fur verantwortungsbewusstes unternehmerisches
Handeln kommunizieren konnen, wobei der Schwerpunkt zunehmend auf
Nachhaltigkeit, ethischen Praktiken und sozialen Auswirkungen liegt (vgl. Ab Aziz &
Alshdaifat, 2024). Beispielsweise werden im Zuge des ESG-Reportings die
Emissionen eines Unternehmens dokumentiert. Dabei wird in Scope 1 (direkt,
unternehmenseigen), Scope 2 (energiebezogen) und Scope 3 (vor- und nachgelagert)
Emissionen unterschieden (vgl. Ricciardi, 2024). Die ESG-Berichterstattung bietet
Vorteile wie die Forderung von Transparenz und Rechenschaftspflicht und leistet einen
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Beitrag zur gesellschaftlichen Entwicklung, zum Engagement der Stakeholder und zu
ethischen Geschaftspraktiken (vgl. Ab Aziz & Alshdaifat, 2024).

3.3.6 Untersuchungen anderer Sharing Mobility Angebote

In der Literatur werden neben dem Car-Sharing auch andere Formen der geteilten
Mobilitat untersucht. Chrisnawati & Susilo (2024) betrachten die dynamische
Nachfrage von Bike-Sharing-Angeboten. Andere untersuchen dessen optimale Preis-
und Koordinationsstrategie (vgl. Deng et al., 2023; Mukku et al., 2023; Unsal & Alumur,
2025) oder stellen Gewinn und Umweltfreundlichkeit gegenuber (vgl. Litan et al.,
2023). Xie et al. (2022) betrachten wiederum die Kundenzufriedenheit von Bike-
Sharing-Nutzer:innen. Shaheen et al. (2020) schaffen einen Uberblick Uber die
Auswirkungen unterschiedlicher Mobilitatsformen einschlieBlich Car-Sharing, Bike-
Sharing, Scooter-Sharing und Ride-Sharing. Drei unterschiedliche Geschaftsmodelle
(;ordinary“, ,hybrid“ und ,premium®) des Free-Floating Bike-Sharing werden von Yang
& Yao (2022) untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass sowohl die Heterogenitat der
Nutzer:innen in Bezug auf die Empfindlichkeit der Servicequalitat als auch die Zeit fur
die Suche nach einem Fahrrad eine entscheidende Rolle bei der Entscheidung fur das
optimale Geschaftsmodell der Plattform spielen. Zusammenfassend lasst sich
feststellen, dass die Forschung zu Formen der geteilten Mobilitat ein breites Spektrum
an Aspekten abdeckt.

3.3.7 Simulationen

Es ist sehr komplex die Nachfrage von Car-Sharing-Diensten vorherzusagen, da die
Verfugbarkeit von Fahrzeugen von der Anzahl an Fahrten und umgekehrt abhangt.
Speziell das One-Way Car-Sharing hat hierbei mit zusatzlichen Unsicherheiten zu
kampfen (vgl. Jorge & Correia, 2013). Eine Vielzahl an Studien beschaftigt sich mit der
Verbesserung von Car-Sharing, indem Simulationen bspw. zur Verlagerung der
Fahrzeuge oder zur dynamischen Preisbildung durchgefuhrt werden (vgl. Chang et al.,
2022; Giorgione & Viti, 2023; Jiang et al., 2021; Lu, 2022). Sie stellen keine direkten
Bewertungsmodelle dar, zeigen aber das Interesse der Wissenschaft und
Gesellschaft, etwas verbessern zu wollen, um das aktuelle Geschaft, welches von
Ubernahmen und Riickzugsbewegungen in jlingster Zeit gepragt ist (vgl. Bratzel et al.,
2023), attraktiver zu machen.

3.4 Forschungsliicke

Der aktuelle Stand der Forschung zeigt, dass Car-Sharing bereits vielfach untersucht
wurde, wobei zahlreiche Studien sich hauptsachlich auf isolierte Aspekte des Systems
konzentrieren. Dadurch fehlt es, trotz umfangreicher Diskussionen einzelner Aspekte,
an einem gut etablierten und umfassenden Rahmen, der Car-Sharing ganzheitlich
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betrachtet und eine holistische Bewertung der langfristigen Nachhaltigkeit ermoglicht
Laut Shams Esfandabadi et al. (2022) wird deutlich, dass die vorhandenen
Untersuchungen oft nur Teilbereiche wie wirtschaftliche oder umweltbezogene Effekte
betrachten, ohne die sozialen Komponenten und die systemweite Integration zu
berucksichtigen. Diese Lucke unterstreicht die Notwendigkeit der Entwicklung eines
Bewertungsmodells fur Car-Sharing-Unternehmen hinsichtlich ihres nachhaltigen
Erfolgs im Zuge dieser Arbeit (vgl. Tabelle 7). Kein einziges der Ergebnisse
bertcksichtigt die drei Hauptcodes HC1 (Geschaftsmodelle und Rentabilitat), HC4
(Nachhaltigkeit und Soziale Aspekte) und HC5 (Bewertungsmodelle) gleichzeitig und
vollstandig. Basierend auf den Ergebnissen in der Tabelle und dem aktuellen Stand
der Forschung werden im nachsten Kapitel die Anforderungen an das
Bewertungsmodell definiert und die zu messenden KPls abgeleitet, um die
identifizierte Forschungsliucke systematisch zu schlielen. Aus dem aktuellen Stand
der Forschung und der Forschungslicke werden folgende Sub-Forschungsfragen,
welche in Tabelle 8 dargestellt sind, definiert.

Tabelle 8: Sub-Forschungsfragen (eigene Darstellung)

Subforschungsfragen
Welchen Einfluss haben okologische und soziale Faktoren auf die
Rentabilitatsrechnung (G&V)?

Welche KPIs mussen erhoben werden, um den nachhaltigen Erfolg von
Dienstleistungs-Unternehmen holistisch darstellen zu kdnnen?

Wann zahlt ein Car-Sharing-Unternehmen als nachhaltig erfolgreich und wie
stehen einzelne Unternehmen im Vergleich zueinander?
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4 Anforderungen an das Bewertungsmodell

Eine Anforderungsliste bildet die Grundlage eines jeden Entwicklungsprozesses, da
sie eine klare und strukturierte Basis fur die gesamte Entwicklung schafft. Gemal} dem
ersten Arbeitsschritt der VDI 2221-Richtlinie, erfolgt in diesem Abschnitt die Definition
der Anforderungen an das Bewertungsmodell. Dabei werden zentrale Merkmale und
Schlusselanforderungen festgelegt, die das Modell erfullen muss. Diese dienen als
Referenz fur die spatere Validierung in Kapitel 6, in der uberpruft wird, inwieweit das
Modell den definierten Vorgaben entspricht.

4.1 Entwicklung einer Anforderungsliste nach VDI 2221

Die VDI 2221 ist eine vom Verein Deutscher Ingenieure (VDI) entwickelte Richtlinie
und beschreibt eine Methodik zum Entwickeln und Konstruieren technischer Systeme
und Produkte. Sie unterstutzt den gesamten Entwicklungsprozess und bietet eine
systematische Grundlage, um komplexe technische Anforderungen zu bewaltigen und
Losungen zu erarbeiten (vgl. VDI 2221:2019 Blatt 1).

4.1.1 Aufbau der VDI 2221

Ein wichtiger Bestandteil der VDI 2221 ist das Requirements Engineering (vgl. Rupp,
2007). Es dient dazu, alle Anforderungen an ein Produkt oder System zu erfassen, zu
dokumentieren sowie zu verstehen. Sind an einem Entwicklungsprozess mehrere
Parteien beteiligt, kann so sichergestellt werden, dass alle Beteiligten ein klares
Verstandnis der Anforderungen haben, um Fehler zu vermeiden und die Qualitat des
Produktes zu verbessern (vgl. VDI 2221:2019 Blatt 1). Neben dem Requirements
Engineering gibt es auch das Requirements Management. Ersteres befasst sich mit
der Erhebung und Dokumentation der Anforderungen. Die Anforderungen unterliegen
dabei fortlaufenden Veranderungen, wodurch ein effektives Requirements
Management bendtigt wird, das dafur sorgt, die Funktion eines Produkts wahrend einer
jeden Anderung zu erhalten (vgl. Rupp, 2007). Die wesentlichen Einflussfaktoren auf
die Entwicklung einer Anforderungsliste nach Geis et al. (2007) bestehen aus den
Werten sowie Kompetenzen der entwickelnden Person, den zur Verfugung stehenden
Rohmaterialien, Informationen und Daten und den Werten und Strukturen der
Organisation innerhalb derer ein Produkt entwickelt wird und den zur Verfugung
stehenden Werkzeugen, Anlagen und IT-Losungen. Diese Faktoren beeinflussen die
Problemlosungsfahigkeit, welche die Planung, Beschreibung, Analyse,
Entscheidungsfindung, Kommunikation sowie Dokumentation umfasst, und wirken
sich direkt auf das Ergebnis des Produktes aus. Die Einflussfaktoren werden in
Abbildung 16 dargestellt.
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Abbildung 16: Einflussfaktoren im Produktentwicklungsprozess angelehnt an Geis et al. (2007)
(eigene Darstellung)

4.1.2 Vorgehensstrategie nach VDI 2221

Im Zuge eines Problemldsungsprozesses besteht ein enger Zusammenhang zwischen
Zielsetzung, Planung, Durchfuhrung und Kontrolle. Darauf aufbauend konnen
Entwicklungs- und Konstruktionsprozesse in die acht Aufgaben ,Klaren und
prazisieren des Problems/der Aufgabe“, ,Ermitteln von Funktionen und deren
Strukturen®, ,Suche nach Ldésungsprinzipien und deren Strukturen®, ,Bewerten und
Auswahlen von Losungskonzepten®, ,Gliedern in Module, Schnittstellendefinition®,
.Gestalten der Module®, ,Integration des gesamten Produkts® und ,Ausarbeiten der
Ausfuhrungs- und Nutzungsangaben® eingeteilt werden. In der ersten Phase sollen die
Anforderungen definiert werden (vgl. VDI 2221:2019 Blatt 1). Nach Pahl & Beitz (2021)
gibt es dafur unterschiedliche Methoden. Eine davon ist die Analyse bekannter
technischer Systeme wie Produkte oder Verfahren des Wettbewerbs, ahnliche
Produkte, bei denen einige Teilfunktionen bzw. Komponenten mit den gesuchten
Ubereinstimmen, oder altere Produkte und Verfahren des eigenen Unternehmens.
Diese Uberlegungen stammen aus der Entwicklung und Konstruktion im
Maschinenbau und konnen auch fur andere Branchen angepasst und angewandt
werden (vgl. VDI 2221:2019 Blatt 2). Die Anforderungen nach VDI 2221 beziehen sich
auf technische, wirtschaftliche, okologische sowie Mensch-Produkt-Anforderungen
(vgl. VDI 2424:2023). Im Zuge dieser Arbeit dient die zuvor durchgefuhrt SLR als
Grundlage zur Analyse bekannter Systeme. Die Vorgehensweise nach VDI 2221 kann
grundsatzlich in unterschiedliche Phasen gegliedert werden, welche sich in Ziel,
Aktivitaten, Reifegrad sowie Umfang unterscheiden. Dafur werden fur jedes zu
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entwickelnde Produkt Kontextfaktoren identifiziert (vgl. VDI 2221:2019 Blatt 2). Um die
Anforderungen zu definieren, wird die zuvor beschriebene Analyse bekannter Systeme
von der SLR abgeldst und stellt die Basis fur die Entwicklung dar. Dabei ist auf
Vollstandigkeit, Genauigkeit, Gewichtung, Lésungsunabhangigkeit und Ordnung zu
achten. Das Vorgehen des gesamten Produktentstehungsprozesses nach VDI 2221
wird in Abbildung 17 dargestellt.
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Abbildung 17: Vorgehensmodell der Produktentwicklung nach VDI 2221 (VDI 2221:2019 Blatt 2,
S.9)

4.2 Anforderungsliste an das zu entwickelnde Artefakt

Die Anforderungsliste an das Bewertungsmodell umfasst die technischen und
funktionalen Merkmale, die sicherstellen, dass das Modell seinen Zweck erflllt und
von den Nutzer:iinnen effektiv eingesetzt werden kann. GemalR dem ersten
Arbeitsschritt nach VDI 2221 in Abbildung 17, erfolgt in diesem Abschnitt die Erstellung
einer Anforderungsliste fur die Funktionalitdten des Bewertungsmodells (vgl. VDI,
2221:2019 Blatt 1). Im nachsten Kapitel folgt fir Entwicklung des Bewertungsmodells
die Definition der zu betrachtenden Themenbereiche und KPIls. Folgende
Schlusselanforderungen missen bei der Entwicklung bertcksichtigt werden, um die
Effektivitat und Vollstandigkeit des Bewertungsmodells sicherstellen zu konnen.

Kriterienauswahl und Messmethoden:
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e Fur eine effektive Entwicklung ist die Identifikation geeigneter
Schlusselparameter unumganglich (vgl. Hu et al., 2022; Popova & Fesyuk,
2022).

¢ Qualitative sowie Quantitative Methoden werden angewandt (vgl. Swami et al.,
2024). Diese sollen in Form eines Fragebogens eingesetzt werden (vgl.
Kostner, 2023).

e Die Messbarkeit und Quantifizierbarkeit der SchlUsselparameter muss
gewabhrleistet sein (vgl. Pan et al., 2022).

Benutzerfreundlichkeit:

e Das Bewertungsmodell muss moglichst intuitiv benutzbar sein (vgl. Stumpp et
al., 2022).

e Die EDV-Umgebung muss so gestaltet werden, dass sie an die auszufuhrende
Tatigkeit sowie an die Nutzer:innen angepasst ist. (vgl. “Schnittstelle Mensch -
Technik,” 2025).

e Es sollen alle abgefragten Parameter eindeutig definiert sein.
Kontextabhangige Erklarungen sowie detaillierte Beschreibungen fuhren dazu,
dass die Verstandlichkeit fur Nutzer:innen erhoht wird . (vgl. “Schnittstelle
Mensch - Technik,” 2025).

Skalierbarkeit und Anpassungsfahigkeit:

e Bewertungsmodelle sollen moglichst fur jeden und nicht nur fur eine bestimmte
Gruppe nutzbar sein (vgl. Gauer et al., 2022).

e Das Bewertungsmodell muss an unterschiedliche Externalitaten anpassbar
sein, da Unternehmen in unterschiedlichen Regionen unterschiedliche
Eigenschaften aufweisen (vgl. Ye et al., 2021) und an sich verandernde
Randbedingungen anpassbar sein mussen (vgl. VDI 2221:2019 Blatt 2).

Transparenz und Verstandlichkeit:

e Minimierung der Subjektivitat, sodass die Nachvollziehbarkeit der Bewertung
gewabhrleistet werden kann (vgl. Kuhnapfel, 2014; Liao, 2022)

e Die Genauigkeit und Herkunft der Daten muss sichergestellt werden (vgl.
Creswell & Clark, 2017).

o Effektive Bewertungsmodelle mussen robust sein, sodass sie auch bei kleinen
aulieren Veranderungen ihre Gultigkeit nicht verlieren (vgl. Heller, 2013).

Holistische Betrachtung und Berucksichtigung aller Perspektiven:

e Zahlreiche Studien fokussieren sich auf isolierte Aspekte und berucksichtigen
die 6konomischen, die Okologischen oder die sozialen Aspekte, nicht aber alle
zu gleich. Daher ist es wichtig alle drei Perspektiven zu berlcksichtigen und
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somit auf das Drei-Kreise Modell der Nachhaltigkeit Rucksicht zu nehmen (vgl.
Czarnetzki, 2023; Deutscher Bundestag, 1998; Ding et al., 2022; Klopfer et al.,
2023; Pamidimukkala et al., 2023; Shams Esfandabadi et al., 2022; Wang et
al., 2024; Yassine et al., 2024).

e Alle Perspektiven der Stakeholder und Nutzer:iinnen sollen berucksichtigt
werden (vgl. Shaheen et al., 2019a; Wang et al., 2024).

Rechtskonformitat:

e Im Zuge eines jeden Produktentwicklungsprozesses soll auf die Vollstandigkeit
und Korrektheit der gesetzlichen Rahmenbedingungen geachtet werden (vgl.
Pahl & Beitz, 2021).

e Nationale Strategiedokumente sollen berucksichtigt werden. Selbst wenn
dieses nicht rechtskraftig ist, soll auf das bereits beschriebene nationale
Strategiedokument aus Osterreich Bezug genommen werden (vgl. BMK,
2023a). Abhangig davon, in welchen Landern das Bewertungsmodell
angewandt wird, muss hier darauf geachtet werden, entsprechende nationale
Dokumente zu identifizieren und ebenfalls zu berucksichtigen.

Qualitatssicherung und Validierung:

e Qualitatssicherung zielt darauf ab das Vertrauen in die Erfullung der
Qualitatsanforderungen eines Produktes zu schaffen. Demnach mussen
Produkte so gestaltet werden, dass deren Qualitat gepruft und validiert werden
kann (vgl. DIN EN I1SO 9000:2015).

e Validierungsmethoden mussen nachvollziehbar und somit replizierbar sein
sowie ein Zielsystem (in Form des Validierungs-Fragebogens) muss definiert
sein (vgl. Albers et al., 2016).

Zusammenfassend zeigt sich, dass ein Bewertungsmodell, das auf fundierten Kriterien
wie Messbarkeit, Benutzerfreundlichkeit, Skalierbarkeit und Transparenz aufbaut, eine
umfassende und nachvollziehbare Bewertung ermdglicht. Die Identifikation und
Quantifizierbarkeit relevanter Schlisselparameter sind essenziell, um aussagekraftige
Ergebnisse zu erzielen und die Akzeptanz des Modells zu fordern. Durch die
Anpassungsfahigkeit an unterschiedliche Kontexte und die Minimierung subjektiver
Einflusse bleibt das Modell robust und flexibel anwendbar. So konnen alle
Perspektiven der Stakeholder berlcksichtigt und fundierte Entscheidungen fiur eine
nachhaltige Zukunft getroffen werden. Im nachsten Abschnitt wird definiert, welche
Unternehmensbereiche und Schlusselparameter im Bewertungsmodell betrachtet
werden mussen.
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5 Entwicklung des Bewertungsmodells

Basierend auf der identifizierten Literatur sowie der Anforderungsliste, dient dieses
Kapitel der Entwicklung des Bewertungsmodells. Dies umfasst die Definition einer
geeigneten Umsetzungsstrategie, die Definition der zu messenden KPIs sowie die
Entwicklung der Beschreibungen und die Ableitung der Fragen.

5.1 Umsetzungsstrategie

Die Umsetzungsstrategie umfasst die zugrunde liegenden Prinzipien und Ansatze, die
sicherstellen, dass das Modell auf einer fundierten, wissenschaftlichen Basis
aufgebaut ist, und wird im Folgenden beschrieben.

5.1.1 Datenauswahl

Das Bewertungsmodell basiert auf einem Mixed-Methods-Ansatz, der sowohl
quantitative als auch qualitative Daten kombiniert. Dadurch wird ein umfassenderes
und differenzierteres Verstandnis der erfassten Ergebnisse ermdglicht, was wiederum
zu einer verbesserten Verfugbarkeit und Zuverlassigkeit der Daten fuhrt (vgl. Creswell
& Clark, 2017). Die KPIs werden anhand der geclusterten und mit dem
Berucksichtigungsgrad versehenen Ergebnisse aus Kapitel 3 abgeleitet und
Unternehmensbereichen sowie den 3 Saulen der Nachhaltigkeit zugeordnet. Jeder
KPI wird im Zuge des darauffolgenden Unterkapitels 5.2 beschrieben, um daraus die
Fragen fur das Bewertungsmodell abzuleiten.

5.1.2 Messmethodenauswahl

Um den nachhaltigen Erfolg der Unternehmen messen zu kdnnen, eignet sich, wie
bereits beschrieben, die Likert-Skala, da sie prazise, vergleichbare und aggregierbare
Daten liefert und sich flexibel auf verschiedene Fragestellungen anwenden lasst. Um
die Likert-Skala sinnvoll nutzen zu kdnnen, muss zunachst definiert werden, wie die
Fragen gestaltet werden. Die Datenabfrage wird wie bereits erwahnt mit Hilfe eines
Fragebogens erfolgen. Diese werden angelehnt an Kdstner (2023) in Form von
geschlossenen und teils hybriden Fragen gestaltet. Dabei wird darauf geachtet, die
Fragen so zu formulieren, dass die Antwortmoglichkeiten als sogenannte Statements,
Zahlen- oder Haufigkeitsangaben (siehe Kapitel 2.4.4) gestaltet werden. Die
Antwortmoglichkeiten werden angelehnt an die Likert-Skala mit Abstufungen von ,Sehr
Gut® bis ,Sehr Schlecht” hinterlegt, um das Unternehmen hinsichtlich der abgefragten
KPls auch quantitativ bewerten zu konnen.
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5.1.3 Beriicksichtigung nationaler Strategien

Im Rahmen der Entwicklung wird auf Rechtskonformitat und nationale
Strategiedokumente geachtet, wie etwa den Mobilitatsmasterplan 2030 und die
Sharing-Strategie (Details siehe Kapitel 2). Im Zuge dieser Arbeit wird das
Bewertungsmodell an einem 6sterreichischen sowie einem Schweizer Unternehmen
getestet. Da kein solches Dokument fur die Schweiz existiert, kann dies beim Vergleich
der beiden Unternehmen nicht berlcksichtigt werde. Bei der Gestaltung des
Bewertungsmodells wird in jedem Fall darauf geachtet, dass eine Anpassung an neue
gesetzliche Regelungen oder Strategiedokumente anderer Lander maglich ist (vgl.
BMK, 2023b, 2023a).

5.1.4 Entwicklung des Bewertungsinstruments

Das Bewertungsmodell ist so aufgebaut, dass durch die Gliederung in thematische
Abschnitte (Unternehmensbereiche), das Modell an unterschiedliche Bedurfnisse
angepasst werden kann, wodurch die in 4.1 geforderte Anpassungsfahigkeit sowie die
Aktualitat des Modells sichergestellt werden konnen. Fir die Entwicklung des
Bewertungsmodells werden aufbauend auf den KPIs die Fragen entwickelt. Diese
werden angelehnt an die Theorie von Groves (2009), welche sich mit dem Entwurf von
Umfragen beschaftigt, definiert und ausgearbeitet. Dabei wird empfohlen von
allgemeinen zu spezifischeren Fragen Uber zu gehen. Das erhoht die Verstandlichkeit
fur Anwenderiinnen und ermoglicht die Berlcksichtigung sektorspezifischer
Anforderungen. Eine intuitive Gestaltung fordert zudem die
Benutzer:innenfreundlichkeit, welche in Kapitel 4.1 ebenfalls gefordert wird.

5.1.5 Visualisierung und Darstellung der Ergebnisse

Das Bewertungsmodell soll moglichst intuitiv und einfach anwendbar sein — sowohl in
Bezug auf Design als auch auf die Dialogfuhrung (Ein- und Ausgabe) und
Gebrauchstauglichkeit (vgl. “Schnittstelle Mensch - Technik,” 2025). Bei der
Gestaltung der Benutzer:innenoberflache wird auf unterschiedliche Aspekte wie
Farbgestaltung, Struktur, klare visuelle Unterscheidung zwischen klickbaren und nicht
klickbaren Schaltflachen oder adaquate Navigationselemente geachtet. Fur ein klares
Verstandnis werden die zu messenden KPIs im Bewertungsmodell direkt mit
Beschreibungen versehen, sodass madgliche Unklarheiten beseitigt werden und die
Ergebnisse anschliellend richtig interpretiert werden konnen. Die Darstellung der
Ergebnisse erfolgt in den drei Ebenen der Nachhaltigkeit, sodass
anwendungsbezogen der jeweilige Bereich betrachtet werden kann, wodurch die
holistische Sichtweise gewahrleistet wird. Sollen mehrere Unternehmen miteinander
verglichen werden, kann mit Hilfe des Modells ein schneller Uberblick dariiber
gegeben werden, wo die Unternehmen in welchen Bereichen stehen, wo
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Verbesserungspotenziale stecken und wie sie sich gegenuber der Konkurrenz
abheben.

5.1.6 Validierung und Qualitatsgarantie

Die Performance des Bewertungsmodells wird in Schritt 5 des DSRM-Ansatzes nach
Hevner et al. (2004) untersucht, indem die Ergebnisse auf ihre Richtigkeit gepruft
werden. Die Validierung wird angelehnt an Baumgarth (2003) und Cloquell-Ballester
(2006) durchgefuhrt. Es wird besonders Wert auf die praxisnahe Validierung gelegt,
weshalb Stakeholder aus der Branche das Bewertungsmodell mit Hilfe einer Likert-
Skala bewerten sollen. Dadurch kann das Modell iterativ angepasst und die Qualitat
sichergestellt werden. Dafur wird in Kapitel 5.5 das Zielsystem in Form eines
Validierungs-Fragebogen festgelegt, wodurch die geforderten Eigenschaften und
Randbedingungen des Modells und der gewunschte Zustand beschrieben werden, um
schlussendlich die gewunschte Qualitat gewahrleisten zu konnen (vgl. Albers et al.,
2016).

5.1.7 Optimierung

Im Zuge der Entwicklung wird das Bewertungsmodell kontinuierlich weiterentwickelt
und in einem iterativen Prozess an neue Erkenntnisse angepasst. Die Ergebnisse der
Validierung flieRen ebenfalls direkt in den Optimierungsprozess ein, um die
Aussagekraft und Zuverlassigkeit des Modells stetig zu verbessern. Durch diesen
fortlaufenden Verbesserungszyklus wird sichergestellt, dass das Modell sowohl
aktuellen als auch zukunftigen Anforderungen gerecht wird und ein optimales
Nutzer:innenerlebnis gewahrleistet wird (vgl. Albers et al., 2016; Hevner et al., 2004).

Die beschriebene Umsetzungsstrategie wird in den folgenden Kapiteln angewandt, so
dass das Bewertungsmodell entsprechend der Anforderungsliste entwickelt wird.

5.2 Definition der KPIs

Im Zuge des folgenden Abschnitts werden jene Unternehmensbereiche und KPls,
welche das Bewertungsmodell abdecken muss, definiert. Sie werden anhand des
SOTA ausgewahlt. Dafur werden die Publikationen, welche die Themen der
Hauptcodes HC1 (Geschaftsmodelle, Kosten und Wirtschaftlichkeit), HCA4
(Nachhaltigkeit und Soziale Aspekte) sowie HC5 (Bewertungsmodelle) behandeln,
herangezogen. Die Ubrigen Themengebiete werden ebenfalls berucksichtigt, der
Fokus liegt jedoch auf den genannten drei. Die Identifikation der KPIs erfolgt Uber drei
Ebenen hinweg. Ebene 1 umfasst die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit und baut
auf dem Drei-Kreise-Modell sowie den drei Ps — Profit, Planet, People — der Triple
Bottom Line auf (vgl. Kreye, 2022). Anhand der identifizierten Literatur werden die KPls
auf Ebene 3 abgeleitet. Diese werden anschlieBend in Cluster eingeteilt bzw.
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zusammengefasst, um darauf aufbauend die Unternehmensbereiche auf Ebene 2 zu
definieren. Tabelle 9 zeigt die identifizierten KPIs sowie deren Zuordnung zu den drei
Saulen der Nachhaltigkeit und den Unternehmensbereichen. ,S* steht dabei fur die
Saulen des Nachhaltigkeitsmodells und ,UB® fur die Unternehmensbereiche. Zu
Beginn wurden ca. 100 KPIs identifiziert, welche durch das Eliminieren von
Doppelnennungen und das Zusammenschliel3en von verwandten Begriffen auf eine
Anzahl von 41 reduziert werden konnten. KPls, die in mehr als einem
Unternehmensbereich vorkommen, sind ausgegraut, da sie in der schlussendlichen
Bewertung nur einmal gemessen werden. Im nachsten Abschnitt werden die
Beschreibungen der KPIs entwickelt sowie die Fragen definiert.

Tabelle 9: Identifikation und Zuordnung KPIs

S | UB KPI Quelle
Geschaftsmodell (Ke & Mo, 2023; Dietz, 2022; Jorge & Correia, 2013;
Shaheen et al., 2020; Wu, et al., 2023)
B2B: (von Wieding et al., 2022; Mlnzel et al., 2019;
Machado et al., 2018)
P2P: (Rotaris & Scorrano, 2024)
Preisstrategie (Guo et al., 2024; Miiller et al., 2024; Soppert et al., 2024;
Wang et al., 2023; Wu et al., 2022; Zhang et al., 2022;
. Amirgaliyev et al., 2023; Giorgione & Viti, 2023)
Strategie & Verlagerungsstrategie (Giogione & Vitit, 2023; Jiang et al., 2021; Zhang et al.,
Manage- 2023; Chang et al., 2022; Wu et al., 2019; Wu et al., 2020;
ment Wau et al., 2023; Yang et al., 2022; Yang et al., 2024; Zhang
et al., 2024; Sai et al., 2023; Guo et al., 2024)
Lade-/ Tankstrategie (Zhang et al., 2021; Zhang et al., 2022; Wang et al., 2024)
Reservierungsmoglichkeit (Wang et al. 2023; Zhang et al., 2021)
Autonome Fahrzeuge (Esfandabadi et al., 2022; Dietz, 2022; Chang et al., 2022)
Datenerhebung zu Fahrten | (Archetti et al., 2023)
o Deep-Learning Algorithmen | (Chang etal., 2022)
g Unterneh- Umsatz (G&V) (Giorgione & Vitit, 2023; Schafer, 2023; Bratzel et al., 2023)
g mens- Marktanteil (Wang et al., 2024; Drewello, 2018)
o | ezl Wachstumsrate (Wang et al., 2024)
:g Fahrzeugbesitzrate (Ritter et al., 2023; Gédekke et al., 2022; Stickler at al.,
2023)
Anzahl Fahrzeuge (Zhang et al., 2023)
Fahrzeugauslastung (Jiang et al., 2021; Sai et al., 2023; Park & Yu, 2022)
Applikation Benutzer:innenoberflache (Shaheen et al., 2020; Swami et al., 2024; Yang et al., 2022)
Integration unterschiedlicher (Shaheen et al., 2020; Esfandabadi et al., 2022)
Verkehrsarten (eine App)
Politik Forderungen (Deschaintres et al., 2021; Steinbeck at al., 2023)
Regulierungen (Ding et al., 2022; Luo et al., 2022; Vanheusden et al., 2022;
Shaheen et al., 2010)
Parkplatz (Czarnetzki, 2023; Shaheen et al., 2010; Zhen & Zhang,
2023; Carrese et al., 2021)
Infra- OPNV-Netz (Ortega et al., 2023; Ritter et al., 2023; Abbasi et al., 2022;
struktur VCO, 2024; Kumar Mitra, 2021; Yassin et al., 2024)
Demografie Soziodemographische (Abbasi et al., 2021; Abbasi et al., 2022; Ritter et al., 2023;
Eigenschaﬂen Zhang et al., 2023; Vanheusden et al., 2022)
Fahrzeug- Verteilung der Antriebsarten (Borghetti et al., 2022; Jiang et al., 2021; Turon et al., 2022;
flotte Wang et al., 2024; Finkorn & Miller, 2015; Sai et al., 2023;
o Meelen & Miinzel, 2023; Zhang et al., 2022)
) Fahrzeugausstattung und (Yang et al., 2024; Yang, et al., 2022; Li et al., 2022)
% Design
5 Wartung/Sauberkeit (Ke & Mo, 2022; Wang et al., 2024)
' Emissionen CO2 Emissionen (Jiang, et al., 2021; Klopfer et al., 2023; Wang et al., 2022;
Yassine et al., 2024; Monteiro et al., 2023; VCO, 2024;
Meelen & Miinzel, 2023; Fassio et al., 2021)
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Larmbelastigung (Bochardt, 2011)
Nutzer:inne Nutzer:innenbewertungen/- | (Ke & Mo, 2022; Steinbeck et al., 2023)
n- befragungen
zufrieden- Wiederholungsnutzen (Park & Yu, 2022; Hu et al., 2023)
heit Kunden-Support (Ke & Mo, 2022)
Madglichkeiten
Gerechtig- Zuganglichkeit (Bochardt, 2011; Haltmaier, 2020; Cirella et al., 2019; Liu et
i al., 2023)
keit Einkommensschwache (Kumar Mitra, 2021; Liu et al., 2023; Nitschke, 2022; Pan et
Personen al., 2022; Yassine et al., 2024)
Genderspezifische (Li & Zhang, 2022)
Datenerhebung

Sicherheit Unfallrate (Sutiene & Uselyte, 2022)
0 Sicherheitsmallnahmen (Sutiene & Uselyte, 2022; Li et al., 2022; Giorgione & Vitit,
% 2023; Vanheusden et al., 2022; Cantelmo et al., 2022)
‘N Versicherungsmanagement | (Sutiene & Uselyte, 2022)
09, Anreize Datenerhebung (Cantelmo et al. (2022); Esfandabadi et al., 2022; Burghard

unterschiedlicher Faktoren & Scherrer, 2022 ; Matowicki et al., 2021; Monteiro et al.,
2023)
In-App Gamification (Shaheen et al., 2020; Swami et al., 2024;)

Umgang mit unzufriedenen | (Ke & Mo, 2022)
Nutzer:innen
Anreize Routenanderungen (Lai et al., 2023; Shaheen et al., 2020)

Corporate SDGs (Kreye, 2023)
Sustain- CSRD/ESG-Reporting (Scelles et al., 2024)
ability
Gesundheit

5.3 Entwicklung der Beschreibungen und Ableitung der
Fragen

Im Zuge dieses Abschnitts werden die KPIs mit Beschreibungen versehen und
quantifizierbar gemacht. Daraus werden die Fragen zur Messung der KPIs abgeleitet
und so formuliert, dass sie angelehnt an eine Likert-Skala beantwortet werden konnen.
Die Fragen werden nach Kostner (2023) mit Antwortmoglichkeiten in Form von
Statements, Haufigkeits- sowie Zahlenangaben versehen. In diesem Kapitel werden
nur die Fragen, nicht aber alle Antwortmdglichkeiten aufgelistet. FUr das bessere
Verstandnis wird exemplarisch ein Auszug des Bewertungsmodells inkl.
Antwortmoglichkeiten im darauffolgenden Unterkapitel 5.4 angefuhrt.

5.3.1 Okonomie — Strategie und Management

Geschaftsmodell: Abhangig von den Geschaftsmodellen (Free-Floating,
stationsbasiert) weisen Car-Sharing-Unternehmen unterschiedliche Eigenschaften
auf. Um Transparenz zu schaffen und gegebenenfalls Trends bestimmter
Geschaftsmodelle erkennen zu konnen, ist es wichtig zu erfassen, welches
Geschaftsmodell ein zu untersuchendes Unternehmen anwendet. Stationsbasiertes
Car-Sharing hat den Nachteil einer geringen Parkplatzauslastung, wahrend Free-
Floating-Systeme mit hohen Park- und Umzugskosten zu kampfen haben. Es gibt auch
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Uberlegungen beide Systeme gleichzeitig zu integrieren. Ke & Mo (2023) zeigen, dass
ein integriertes System zu groReren Gewinnen und einer hoheren
Nachfragerfullungsrate im Vergleich zu rein stationsbasierten oder Free-Floating-
Angeboten fuhren kann. Bisher wird von sogenannten B2C (Business-to-Consumer)
Angeboten gesprochen. Neben diesen gibt es aber auch B2B und P2P (nicht Fokus
dieser Arbeit) Angebote (vgl. Rotaris & Scorrano, 2023; von Wieding et al., 2022).
Unternehmensinterne Car-Sharing-Dienste konnen dazu beitragen, die Kosten fur
Dienstreisen zu senken, die Nachhaltigkeit und Sicherheit dieser Reisen zu fordern
und den Arbeitsplatz fir Arbeitnehmer:innen attraktiver zu machen. Allerdings gibt es
Hindernisse, die einer starkeren Nutzung von Car-Sharing im Weg stehen. Dazu
gehoren fehlende Daten uber das Mobilitatsverhalten der Mitarbeitenden, mangelnde
wirtschaftliche Anreize fur Arbeitgeberiinnen sowie eine Verkehrspolitik und
Parkraumbewirtschaftung, die den privaten PKW bevorzugen. Dennoch ist B2B Car-
Sharing ein weiteres Feld, in dem Car-Sharing-Unternehmen agieren konnen (vgl. von
Wieding et al., 2022). Folgende Fragen resultieren aus den genannten Informationen.

e Welches Geschaftsmodell bietet Ihr Unternehmen an?

e Gibt es Uberlegungen, zukiinftig beides anzubieten?

e Bieten Sie auch B2B oder P2P Car-Sharing an?

e Gibt es Uberlegungen, dies in Zukunft erganzend anzubieten?

Preisstrategie: Mietpreisstrukturen im Car-Sharing lassen sich in zwei grundlegende
Kategorien einteilen: zeitabhangige Modelle, bei denen Kosten auf Basis von
Nutzungsdauer (z. B. pro Minute oder Stunde) berechnet werden, und
entfernungsabhangige Modelle, die sich an der zurtckgelegten Distanz (z. B. pro
Kilometer oder Meile) orientieren. Die Entwicklung eines geeigneten Preismodells
erfordert eine differenzierte Betrachtung von Kurzzeit- und Langzeitnutzungen, um den
spezifischen Bedurfnissen beider Nutzeriinnengruppen gerecht zu werden. Zur
Forderung der Nachfrage nach Kurzzeitfahrten haben einige Car-Sharing-Systeme
differenzierte Tarife eingefuhrt, die zwischen aktiver Fahrzeit und Standzeiten des
Fahrzeugs unterscheiden. In der Literatur unterscheiden 33% der Unternehmen
zwischen Fahr- und Standzeiten und setzen typischerweise eine Kombination aus zeit-
und entfernungsbasierten Tarifen ein. Dabei wird in bedingungslose und bedingte
Varianten unterschieden. Bei ersterer werden die beiden Kosten addiert, bei zweiterer
wird ein Schwellenwert gesetzt, ab dem eine andere Preismethode greift. Es werden
beispielsweise ein Pauschaltarif pro Minute mit einem Entfernungszuschlag pro km bei
Uberschreitung des Schwellenwertes von x km kombiniert (vgl. Wang et al., 2023).
Eine weitere Moglichkeit ist die dynamische Preisbildung, bei welcher die Preise je
nach Angebot und Nachfrage ortlich oder zeitlich variieren. Amirgaliyev et al. (2023)
haben ein Modell entwickelt, das eine Stadt in hexagonale Zellen, die Seite an Seite
platziert werden, einteilt. Der Profit wird fur jede Zelle einzeln maximiert. Die
Ergebnisse zeigen, dass der Profit durch die ortlich dynamische Gewinnmaximierung
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um 3,7% gesteigert werden kann. Zwei weitere Preisstrategien stutzen sich auf der
Nachfrage (z. B. Festpreis und zeitbasierte dynamische Preise), und auf Angebot (z.
B. Maximalgewinnpreise und verfugbarkeitsbasierte dynamische Preise). Giorgione &
Viti (2023) zeigen, dass die Hybrid-Strategien, insbesondere die nachfrageorientierte
Preisgestaltung, in Verbindung mit Umverteilungsmallnahmen, wesentliche
Leistungskennzahlen wie Gewinn und Nutzer:innenzufriedenheit verbessern konnen.
Angebotsorientierte Strategien hingegen zeigen kaum Wirkung bei der Steigerung von
Gewinn oder Buchungszeiten. Mit der Hilfe von dynamischen Preisen kann die
Fahrzeugverteilung besser gesteuert werden, ohne unternehmensseitig zusatzliche
Verlagerungen durchzufuhren. Dadurch konnen Kosten sowie Wartezeiten gesenkt
werden (vgl. Guo et al, 2024). In Anbetracht der entfernungsbasierten
Preisgestaltung, muss auch zwischen Kurz- und Langstreckenangeboten
unterschieden werden, da Car-Sharing-Anbieter immer Ofter zusatzlich
Langzeitangebote (sowie Autovermietungen im Gegenzug immer Ofter
Kurzzeitmieten) anbieten, um mehr Nutzer:innen ansprechen zu kénnen (vgl. Soppert
et al., 2024). Demnach ist es wichtig zu erfassen, ob die Unternehmen beide Formen
anbieten, um gegebenenfalls Verbesserungs-/Ausweitungspotenziale identifizieren zu
konnen. Folgende Fragen resultieren.

e Welche Preisstrategie nutzen Sie?

¢ In welchem Ausmal bieten sie Abo-Angebote an?

e In welchem Ausmal bieten Sie Spezialtarife an?

e In welchem Ausmall unterscheiden Sie zwischen Kurz- und
Langstreckenangebot?

Verlagerungsstrategie: Um den Bedarf an Car-Sharing-Angeboten in Echtzeit
decken zu konnen, sind die Unternehmen zum Teil darauf angewiesen, Fahrzeuge zu
verlagern. Dafur haben sich unterschiedliche Strategien entwickelt. Unternehmen
haben beispielsweise eigene Teams fur Verlagerungen angestellt (vgl. Sai et al., 2023)
oder setzen Anreize (z.B. Preisreduktionen, Vergunstigungen) so, dass Kund:innen
dazu beitragen, die Fahrzeuge in den gewunschten Regionen abzustellen (vgl. Guo et
al., 2024). Um die Verlagerungsproblematik zu optimieren, beschaftigen sich viele
Forscher:innen damit, passende Algorithmen zu entwickeln, um die zukunftige
Nachfrage vorherzusagen (vgl. Chang et al., 2022). Demnach ist es wichtig, zu
erfassen, ob bzw. wie die Unternehmen Verlagerungsstrategien durchfuhren und ob
sie dies auf Grundlage fundierter Daten machen. Daraus entsteht folgende Frage.

¢ In welchem Ausmal fuhren Sie Verlagerungen durch?

Lade-/Tankstrategie: Um einen Car-Sharing-Dienst erfolgreich nutzen zu konnen, ist
es wichtig, dass die Fahrzeuge zu jedem Zeitpunkt genugend Treibstoff haben — egal
welche Antriebsart genutzt wird. Meng et al. (2020) haben eine Methode entwickelt, in
der die geeignete Betankungsmenge auf einer Datenanalyse basierend festgelegt
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wird. Fur den damaligen Anbieter Car2Go wird demnach empfohlen zu tanken, sobald
der Kraftstoffstand 29% bei einer Nutzungsrate (Verhaltnis von tatsachlicher zur
maximal moglichen Nutzung) von 22% erreicht. Wenn der Kraftstoffstand eines
Fahrzeugs unter einen bestimmten Schwellenwert fallt, sendet das System eine
Empfehlungsbenachrichtigung an die Kund:innen. Diese Benachrichtigung wird auf
dem Informationsdisplay des Fahrzeugs angezeigt und empfiehlt den Nutzer:innen,
das Fahrzeug aufzutanken. Die Benachrichtigung kann zusatzliche Anreize wie
Fahrzeitgutschriften, Tankkarten oder andere Belohnungen enthalten, die explizit
hervorgehoben werden. Falls ein Fahrzeug uber einen vordefinierten Zeitraum (z. B.
drei Tage oder eine Woche) ungenutzt bleibt, erhalten Nutzer:innen Informationen in
der App, dass dieses Fahrzeug getankt werden muss und dafir Belohnungen o.a.
vergeben werden. Zudem ist es durch die fortschreitende Verbreitung von
Elektrofahrzeugen entscheidend, die verfugbare Reichweite eines solchen Fahrzeugs
zu berucksichtigen, bevor es in Betrieb genommen wird. Bei der Planung muss
sichergestellt werden, dass im Voraus genugend Zeit fur den Ladevorgang eingeplant
wird. Da die Betankung langer dauert, als bei einem Verbrennungsmotor, mussen die
Fahrzeuge zwischen zwei gebuchten Fahrten und nicht wahrenddessen geladen
werden (vgl. Zhang et al., 2022). Unternehmen steht dabei auch beim Laden die
Moglichkeit offen, die Nutzeriinnen miteinzubeziehen, indem (speziell beim
stationsbasierten Car-Sharing) beispielsweilde eine zusatzliche Gebuhr erhoben wird,
wenn Elektrofahrzeuge nicht an Ladestationen angeschlossen werden (vgl. Wang et
al., 2024). Zhang et al. (2021) betonen, dass jene Fahrzeuge mit der langsten
Batteriedauer bevorzugt ausgewahlt werden, was die Wichtigkeit einer geeigneten
Tank-/Ladestrategie unterstreicht und folgende Frage ergibt.

e Welche Tankstrategie verfolgen Sie?

Reservierungsmoglichkeit: Die Fahrzeugreservierung ergibt sich aus den
festgelegten Reservierungsregeln und Zugangsmodellen, die mit den Zugangskosten
zusammenhangen. Diese Zugangskosten entstehen durch die Interaktion der
Hauptakteure, wie registrierte Nutzer:innen, digitale Servicetechnologien, gemeinsam
genutzte Fahrzeuge und Parkplatze. Daher Iasst sich die Fahrzeugreservierung, ein
grundlegendes Element des Car-Sharings, aus der Perspektive von
Reservierungsregimen und Zugangsmodellen betrachten. Car-Sharing-
Buchungsregime lassen sich in zwei Typen unterteilen: das reservierungsbasierte und
das Sofortzugangsregime. Beim reservierungsbasierten Regime geben Nutzer:innen
ihre Fahrtinformationen im Voraus an, zahlen vorab und unterliegen strengen Regeln
bei verspateter Ruckgabe oder Stornierung, was die Verwaltung erleichtert, aber die
Flexibilitat einschrankt. Im Sofortzugangsregime konnen Nutzer:iinnen spontan ein
verfugbares Fahrzeug reservieren, mit Einschrankungen wie einer maximalen
Zugangszeit, nach der entweder die Reservierung storniert oder die Nutzungskosten
verrechnet werden (vgl. Wang et al., 2023). Manche Reservierungsmodelle erlauben
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den Nutzeriinnen, die Fahrzeuge selbst auszuwahlen. Bei batteriebetriebenen
Fahrzeugflotten fuhrt dies allerdings zu dem Phanomen, dass jene Fahrzeuge mit der
langsten Lebensdauer ausgewahlt werden. Systeme mit sofortigem Zugang verlieren
dadurch an Effizienz, wenn es darum geht, verfugbare Fahrzeuge mit verschiedenen
Nutzer:innenanfragen abzugleichen, und schrankt Car-Sharing-Systeme fur hohere
Kapazitaten ein. Zhang et al. (2021) schlagen vor, die Fahrzeuge den Nutzer:innen
zuzuweisen und so die Batterienutzung zu maximieren. Das System ermdglicht
dadurch allerdings eher eine kurzfristige Nutzung als einen sofortigen Zugang. Die
Ergebnisse zeigen, dass durch den Kurzzeit-Reservierungsmodus bis zu 20% mehr
Nutzer:iinnen bedient und 47% mehr Einnahmen erzielt werden konnen als im
Sofortreservierungsmodus. Es wird vorgeschlagen, dass die Reservierungszeit 15
Minuten betragt. Entsprechend ergibt sich folgende Frage.

e In welchem Ausmal} bieten Sie Reservierungsmoglichkeiten an?

Autonome Fahrzeuge: Autonome Fahrzeuge stellen eine nitzliche Losung in Bezug
auf das Verlagerungsproblem dar. Die Fahrzeuge konnten sich selbstandig zu jenen
Regionen bewegen, in denen sie gebraucht werden, ohne dass zusatzliche Personal-
und Organisationsaufwande entstehen (vgl. Dietz, 2022). Laut Chang et al. (2022)
wurde dies den Gewinn der Unternehmen mafigeblich erhdhen (bis zu 46%). Zudem
konnten die Fahrzeuge sowohl induktiv wahrend der Fahrt als auch automatisiert
geladen werden, indem sich autonome Fahrzeuge eigenstandig zu intelligenten
Ladestationen bewegen (vgl. Pranay, 2024; Y. Zhou et al., 2023). Entsprechend
resultiert folgende Frage.

e Haben Sie geplant, friher oder spater autonome Fahrzeuge einzusetzen und
so das Verlagerungsproblem zu I6sen? (Diese Frage kommt als
Antwortmoglichkeit bei der Verlagerungsstrategie vor und wird daher im
Bewertungsmodell nicht separat abgefragt werden)

Datenerhebung zu Fahrten: Je mehr Daten ein Unternehmen uber geplante Fahrten
der Nutzer:innen hat, desto besser kann das Angebot darauf zugeschnitten werden.
Werden vor Fahrtantritt Informationen Uber eine geplante Fahrt bereits abgefragt, kann
ein Fahrzeug an der geplanten Drop-Off Location bereits fur nachfolgende Fahrten
angeboten werden. Die Verfugbarkeit vollstandiger Tripinformationen fur den Anbieter
kann einen entscheidenden Einfluss auf die Leistungsfahigkeit eines Car-Sharing-
Systems haben. Ein vorausschauendes System ubertrifft gangige Betriebssysteme
deutlich in Bezug auf Akzeptanz- und Auslastungsquoten und schneidet nur
geringfugig schlechter ab als ein Benchmark-System, das davon ausgeht, dass
vollstandige Informationen Uber Nutzeriinnenanfragen bereits vor Beginn des
Planungszeitraums vorliegen (vgl. Archetti et al., 2023). Daraus resultieren folgende
Fragen.
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¢ In welchem Ausmal erheben Sie Daten zu geplanten Fahrten im Vorhinein?
o Uberlegen Sie dies in Zukunft zu tun?

Deep-Learning Algorithmen: Neben der direkten Erhebung von Daten zu geplanten
Fahrten, kann die Nachfrage mit der Hilfe von Deep-Learning Algorithmen anhand
historischer Daten auch vorhergesagt werden. Je besser die Datengrundlage dafur ist,
desto praziser kann die Vorhersage sein. Durch die Anwendung eines Deep-Learning
Algorithmus konnen laut Chang et al. (2022) ca. 25% mehr Profit erreicht werden.
Entsprechend muss erhoben werden, ob die Unternehmen Deep-Learning-
Algorithmen nutzen und es resultiert folgende Frage.

¢ In welchem Ausmal} nutzen Sie Deep Learning Algorithmen, um die Nachfrage
vorherzusagen?

5.3.2 Okonomie — Unternehmenskennzahlen

Umsatz (G&V): Wie bereits beschrieben, werden im Zuge der G&V die Ertrage und
Aufwendungen eines Unternehmens dber einen bestimmten Zeitraum
gegeniibergestellt. Es ergibt sich ein Uberschuss (Gewinn) oder ein Fehlbetrag
(Verlust), wodurch der Periodenerfolg bestimmt wird (vgl. Schafer, 2023). Da
zahlreiche Car-Sharing-Anbieter damit zu kampfen haben, Uberhaupt Gewinne zu
erwirtschaften (vgl. Bratzel et al., 2023), ist es wichtig zu erfassen ob bzw. wie viel
Gewinn die Unternehmen erwirtschaften. Folgende Frage resultiert.

e Wie hoch ist der Gewinn/Verlust Ihres G&V Kontos im letzten Jahr (2023/2024)?

Marktanteil: Der Marktanteil beschreibt, wie viel Prozent des gesamten Marktwertes
ein Unternehmen besitzt (vgl. Drewello, 2018). Das ist insofern relevant, weil
Unternehmen unterschiedlicher GroRe auch unterschiedliche Marktwerte haben
werden. Wie viel Marktanteil ein Unternehmen besitzt, dient speziell der
Vergleichbarkeit mit anderen Unternehmen. Demnach muss aber auch abgefragt
werden, welche Regionen zum Geschaftsgebiet zahlen. Fur die Vergleichbarkeit mit
anderen Unternehmen wird im Zuge dieser Abfrage auch die Grof3e der Fahrzeugflotte
abgefragt. Folgende Fragen lassen sich ableiten.

¢ In wie vielen unterschiedlichen Stadten operieren Sie?
¢ Wie hoch ist der Marktanteil ihres Unternehmens?
e Wie viele Fahrzeuge befinden sich in lhrer Flotte?

Wachstumsrate: Der Trend des Marktes innerhalb einer Region kann mit Hilfe des
Verhaltnisses von registrierten Car-Sharing-Nutzer:innen zur Einwohner:innenzahl
gemessen und damit vergleichbar gemacht werden. Uber die Jahre hinweg, kann
erkannt werden, ob Car-Sharing in dieser Region wachst oder nicht und wie sich die
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Region verglichen mit anderen verhalt (vgl. Wang et al., 2024). Folgende Fragen
resultieren.

e Wie hoch ist die Wachstumsrate |hres Unternehmens in den letzen beiden
Jahren?
e Wie hoch ist die Anzahl der registrierten CS-Nutzer:innen?

Fahrzeugbesitzrate: Ein weiteres Merkmal, das die Nutzung von Car-Sharing
beeinflusst, ist die Fahrzeugbesitzrate innerhalb des Einsatzgebietes. Die
Fahrzeugbesitzrate wird dabei immer pro 1.000 Einwohner angegeben, um eine
Vergleichbare Zahl zu erhalten (vgl. Ritter et al., 2023). Zudem kann sich die
Fahrzeugbesitzrate reduzieren, sobald ein passendes Car-Sharing-Angebot gegeben
ist (vgl. Goddeke et al., 2022). Ein Car-Sharing-Fahrzeug kann demnach zwischen
sieben und 20 Fahrzeuge in einem stationsbasierten System ersetzen. Dabei zeigen
sich wesentliche Unterschiede zum Free-Floating-System, in dem nur 0,3 bis 3,6
private PKW ersetzt werden. Fur die Bewertung ist relevant, wie hoch die
Fahrzeugbesitzrate in der betroffenen Region ist und wie viele Car-Sharing-Fahrzeuge
es im Vergleich dazu gibt. Im Folgenden sind fur das bessere Verstandnis die PKW-
Dichte fur den DACH-Raum aus dem Jahr 2023 angeflhrt.

e PKW-Dichte Osterreich: 566 (vgl. Statista, 2023a)

e PKW-Dichte Deutschland: 587,3 (vgl. Statista, 2023b)

e PKW-Dichte Schweiz: 540 (vgl. Statistische Amter des Bundes und der Lander,
2023)

Folgende Fragen konnen entsprechend abgeleitet werden.

e Wie hoch ist die durchschnittliche Fahrzeugbesitzrate (PKW-Dichte) in den
operierenden Stadten?

e Wie viele Car-Sharing-Fahrzeuge gibt es durchschnittlich insgesamt in den
Stadten, in denen sie operieren?

Anzahl Fahrzeuge: Neben der Fahrzeugbesitzrate, ist es auch wichtig zu erfassen,
wie viele Car-Sharing-Fahrzeuge das Unternehmen zur Verfugung stellt, um
gegebenenfalls Verbesserungspotenziale identifizieren zu konnen, woraus sich
folgende Frage ergibt.

e Wie viele Fahrzeuge befinden sich in lhrer Flotte? (wird im Modell nur einmal
abgefragt)

Fahrzeugauslastung: Die Fahrzeugauslastung beschreibt, wie viele Stunden der
moglichen Vermietungszeitraume, ein Fahrzeug (FZ) auch tatsachlich gemietet wird
(vgl. Park & Yu, 2022). Im Normalfall konnen Car-Sharing-Dienste 24h genutzt werden.
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Daher wird die mogliche Mietdauer mit 24h mal Anzahl der Fahrzeuge der gesamten
Flotte berechnet. Die Formel fur die Fahrzeugauslastung lautet wie folgt.
Formel 1: Fahrzeugauslastung

Summe tatachliche Mietdauer aller FZ
Summe mogliche Mietdauer aller FZ (24h * Anzahl FZ)

Fahzeugauslastung =

Daraus lasst sich folgende Frage ableiten.

e Wie viele Stunden pro Tag sind lhre Fahrzeuge im Durchschnitt gemietet?

5.3.3 Okonomie — Applikation

Benutzer:innenoberflache: Einen maligeblichen Einfluss auf die Rentabilitat von
App basierten Unternehmen hat der Komfortfaktor und wie einfach es beispielsweise
ist, eine Fahrt zu buchen, denn je einfacher die App in der Anwendung ist, desto
angenehmer fur die Nuzter:innen (vgl. Swami et al., 2024). Aber nicht nur das Design
der App, sondern auch des Fahrzeuges selbst, hat Einfluss auf das
Benutzer:innenerlebnis. Yang et al. (2022a) untersuchen vier unterschiedliche
Dashboard Layouts und deren Einfluss auf das Fahrerverhalten wie Suchzeit,
Lesezeit, Augenbewegung und Herzfrequenz und stellen fest, dass die Mehrzahl der
Indikatoren  fir  Augenbewegungen in den vier Dashboards die
Benutzer:innenfreundlichkeit des Systems signifikant beeinflussen. Dies unterstreicht,
dass die Verbesserung der visuellen Ergonomie eines Dashboards durch eine
durchdachte Gestaltung des Schnittstellenlayouts die Benutzer:innenfreundlichkeit
des Systems verbessern kann. Entsprechend wird dies anhand folgender Fragen im
Modell berucksichtigt.

e Wie viele Sterne hat lhre App hinsichtlich Benutzer:innenfreundlichkeit laut
Google-Bewertungen (0.a.) erhalten?

e In welchem Ausmal} sammeln Sie Daten hinsichtlich
Benutzer:innenfreundlichkeit?

e In welchem Ausmall wurden Ihre Fahrzeuge an Hand der
Benutzer:innenfreundlichkeit ausgewahit?

e Wie viele Sterne hat Ilhre App hinsichtlich Gesamtbewertung laut Google-
Bewertungen (0.a.) erhalten?

Integration unterschiedlicher Verkehrsarten (eine App): Reiseplanungsapps sind
ein wichtiges Tool, um Reisende dabei zu unterstitzen, den fur ihre Route besten
Verkehrstrager zu finden. Dabei werden Kosten, Umweltauswirkungen sowie Zeit
berucksichtigt. Idealerweise bieten sie auch die Navigation zum gewtunschten Ziel an
und dienen so als Basistechnologie fur geteilte Mobilitat. Untersuchungen zeigen, dass
80% der Nutzer:innen solcher Apps andere Verkehrsmittel als das eigene Auto nutzen.
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Die meisten entscheiden sich dabei fir den Offentlichen Verkehr, es férdert jedoch
auch die Nutzung von Car-Sharing. Es gibt zwei unterschiedliche Ausfuhrungen von
Reiseplanungsapps — Reiseplanung, bei der nur ein einzelner Verkehrstrager
ausgewahlt werden kann und multimodale Reiseplanung, bei der unterschiedliche
Verkehrstrager optimal kombiniert werden konnen (vgl. Shaheen et al., 2020).
Folgende Fragen resultieren.

e In welchem Ausmal sind in Ihrer App andere Verkehrsmittel inkludiert?
e In welchem Ausmal ist lhr Car-Sharing-Angebot in anderen Mobilitatsapps
inkludiert?

5.3.4 Okonomie — Politik

Forderungen: Wie in Abschnitt 2.2.1 beschrieben, kann mit Hilfe von Ma3nhahmen und
Angeboten das Verhalten von Nutzer:iinnen in eine bestimmte Richtung gelenkt
werden (vgl. Steinbeck et al., 2023). Unternehmen kdnnen durch adaquate Anreize
das Verhalten der Nutzer:innen beeinflussen, die Unternehmen kdnnen aber auch
durch Forderungen des Staates selbst beeinflusst werden. Direkte Forderungen
werden laut dem Bundeshaushaltsgesetz (BHG) als ,finanzielle Zuwendungen ohne
direkte Gegenleistung an Individuen oder Organisationen fur Leistungen von
offentlichem Interesse® bezeichnet (§ 30 (5) BHG 2013). Indirekte Forderungen
werden hingegen im Zuge von Steuerbeglnstigungen vergeben und konnen
naturlichen sowie juristischen Personen gewahrt werden (vgl. Lichtenberger et al.,
2024). Entsprechend konnen folgende Fragen formuliert werden.

e Gibt es Forderungen, die Ihr Unternehmen bekommen kann?

e Wenn ja, um welche Art von Forderungen handelt es sich?
(Auswahlmaoglichkeit)

e Wenn ja, wie hoch sind diese Forderungen?

Regulierungen: Politische Unterstutzungen wie exklusive Zugangsbeschrankungen
fur Car-Sharing-Autos zu gewissen Stral3en oder Stadtteilen sowie zu Parkplatzen
fordern die Nutzung von nachhaltigen Mobilitatslosungen (vgl. Ding et al., 2022;
Shaheen et al., 2010). Car-Sharing wird als Instrument zur Milderung der
Umweltbelastungen durch den Verkehr gesehen. Demnach steuern manche
Stadtverwaltungen aktiv das Car-Sharing und die 6ffentlich-private Zusammenarbeit,
andere uberlassen dies dem Markt. Governance-Faktoren wie
Sensibilisierungskampagnen und die Zusammenarbeit zwischen oOffentlichen
Verkehrsbetrieben und Car-Sharing-Anbietern tragen zur Verbreitung von Car-Sharing
positiv bei. Zusatzlich erhdhen hohe Parkgebuhren die Wahrscheinlichkeit, dass
Menschen kein eigenes Auto besitzen und auf alternative Mobilitatildsungen wie Car-
Sharing oder den OPNV umsteigen. (vgl. Vanheusden et al., 2022). Die Politik kann
demnach mit Regulierungen und Belohnungen fur die Nutzung von Car-Sharing sowie
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Bestrafungen fur die Nutzung von PKWs arbeiten (vgl. Luo et al., 2022). Folgende
Fragen resultieren.

e In welchem Ausmald gibt es exklusive Zugangsbeschrankungen (Stralden,
Stadtteile, etc.) fur Car-Sharing-Autos?

e In welchem Ausmald gibt es exklusive Parkplatze fur Car-Sharing-Autos?

e In welchem Ausmall gibt es Sensibilisierungskampagnen, um eine
verantwortungsvolle Verkehrsmittelwahl zu treffen?

Parkplatz: Wie bereits angefuhrt, konnen geeignete Parkplatzregelungen die Nutzung
von Car-Sharing fordern. Dennoch stellt sich die Frage, wie wahrscheinlich und wie
einfach die Nutzer:iinnen, einen geeigneten Parkplatz finden konnen da dies das
Nutzer:innenerlebnis malgeblich beeinflusst. Entsprechend ergibt sich folgende
Frage.

o Wie viele Parkplatze gibt es durchschnittlich in den Stadten, in denen Sie
operieren?

5.3.5 Okonomie — Infrastruktur

OPNV-Netz: Laut Abbasi et al. (2022) hangen die OPNV-Verfiigbarkeit und die
Standortwahl einer Car-Sharing-Station positiv miteinander zusammen. Zudem geben
Nutzer:innen bekannt, dass Sharing-Angebote eine gute Erganzung zum offentlichen
Verkehr darstellen (vgl. VCO, 2024a). Jene Haushalte, die an einen guten 6ffentlichen
Nahverkehr angebunden sind und den Zugang zu Car-Sharing geniel3en kdnnen, sind
somit mobiler als der Durchschnitt (vgl. Kumar Mitra, 2021). Gleichzeitig bietet es auch
eine gute Mdoglichkeit fur jene Orte, an denen das Verkehrsnetz ohnehin schon
schlecht ausgebaut ist (vgl. Yassine et al., 2024). Fur eine vollstandige Bewertung,
muss demnach auch erhoben werden, ob oder wie guten Zugang Personen einer
Region zu anderen Verkehrsmitteln neben dem privaten Auto haben. Daraus lassen
sich folgende Fragen ableiten.

¢ In welchem Ausmal sind offentliche Verkehrsmittel verfugbar?

e Welche Verkehrsmittel stehen zur Verfugung?

e In Welchem Ausmal ist es wahrscheinlicher, dass der OPNV anstatt des
privaten PKW verwendet wird?

e In welchem Ausmaf werden Informationen zum OPNV in lhrer App zur
Verfugung gestellt?

5.3.6 Okonomie - Demografie

Soziodemographische Eigenschaften: Soziodemografische Eigenschaften spiegeln
sich in den Nutzeriinnenprofilen von Car-Sharing-Apps wider. Malgebende



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Entwicklung des Bewertungsmodells 75

Eigenschaften sind das Alter sowie das Bildungsniveau. Junge Menschen mit hdherer
Ausbildung sind die grofdte Nutzer:innengruppe. Wohlhabende Menschen tendieren
ebenfalls eher dazu, Car-Sharing zu nutzen. Gleichzeitig ermdglicht Car-Sharing
weniger wohlhabenden Menschen oft erst den Zugang zu einem Fahrzeug. Zusatzlich
haben kleine Haushalte einen positiven Einfluss auf die Adaption, wo hingegen
groRere Haushalte, insbesondere mit Kindern, ein privat Auto bevorzugen (vgl.
Vanheusden et al., 2022). Abbasi et al. (2022) bestatigen ebenfalls, dass Car-Sharing-
Anbieter bei der Auswahl der Standorte hauptsachlich junge Menschen ansprechen.
Die Autoren haben die Korrelation zwischen soziodemografischen Eigenschaften und
der Verteilung von Car-Sharing innerhalb einer Region untersucht und zusatzlich
festgestellt, dass das Angebotsniveau des OPNV positiv mit der Standortwahl
zusammenhangt. Die Einwohnerdichte hingegen steht in einem negativen
Zusammenhang. Ritter et al. (2023) betrachten zudem einen hohen Anteil des privaten
Autos im Modal Split als ein wesentliches Hindernis fur die erfolgreiche Etablierung
von Car-Sharing. Demnach werden im Bewertungsmodell folgende Fragen
berucksichtigt.

e Wie hoch ist die Bevolkerungsdichte in der betrachteten Region?

¢ Wie alt sind die durchschnittlichen Nutzer:innen?

e Wie ist das Verhaltnis zwischen mannlichen und weiblichen Nutzer:innen?
¢ Wie hoch ist das durchschnittliche Einkommen der Nutzer:innen?

¢ Welchen Familienstand haben die durchschnittlichen Nutzer:innen?

¢ In welcher Branche arbeiten die durchschnittlichen Nutzer:innen?

e Wie sieht die Verteilung des Modalsplits in der betroffenen Region aus?

5.3.7 Okologie — Fahrzeugflotte

Antriebsart/Verteilung der Antriebsarten: Nach Meelen und Munzel (2023) hat die
Art des Antriebs eines Fahrzeuges einen wesentlichen Einfluss auf dessen
Emissionen wahrend des Betriebs und damit einen positiven Einfluss auf die gesamten
Emissionen (Details zu den Emissionen siehe KPl CO2 Emissionen). Dennoch ergibt
sich wie bereits beschrieben die Schwierigkeit, die Ladevorgange planen und steuern
zu mussen (vgl. Zhang et al., 2022). Demnach ist es wichtig, zu erfassen, wie hoch
der Anteil an alternativen Antrieben in der Fahrzeugflotte des jeweiligen Unternehmens
ist und folgende Frage resultiert.

e Wie ist das Verhaltnis zwischen Verbrennungsmotoren und alternativen
Antrieben (Elektro, Hybrid, Wasserstoff) in Ihrer Fahrzeugflotte?

Fahrzeugausstattung und Design: Wie Fahrzeuge designt und gestaltet werden, hat
einen malgeblichen Einfluss auf die Nutzungserfahrung und somit auf die
Nutzungshaufigkeit, wie bereits unter ,Benutzer:innenoberflache” beschrieben. Neben
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den Applikations- und Dashboard-Gestaltungen haben weitere fahrzeugbezogene
Faktoren einen Einfluss auf die Benutzer:innenfreundlichkeit sowie die Zuganglichkeit
von Car-Sharing (Details in den KPIs zu sozialer Gerechtigkeit). Beispielsweise haben
Mudigkeitsuberwachungssysteme einen positiven Einfluss auf das Fahrerlebnis sowie
das Sicherheitsgefuhl von Nutzer:innen (vgl. Yang et al., 2024). Insbesondere, wenn
berucksichtigt wird, dass Li et al. (2022) festgestellt haben, dass das Sicherheitsgefuhl
die hochste Prioritat fur Nutzer:innen hat. Zusatzlich gibt es personalisierbare Car-
Sharing-Funktionen, die eine Nutzung bestarken. Darunter fallen Sideairbags,
Parkassistenten, Spurhalteassistenten, Intelligente Windschutzscheiben,
Schiebedacher und viele mehr. Folgende Fragen werden daraus abgeleitet.

¢ In welchem Ausmald bieten Sie unterschiedliche Fahrzeugtypen an?

e Mit wie vielen der folgenden Assistenzsysteme sind lhre Fahrzeuge
ausgestattet? (Auswahlmoglichkeit sowie Eingabefeld fur zusatzliche Systeme)

e Wie wird Ihr Angebot von Nutzer:innen hinsichtlich Bedienbarkeit bewertet?

Wartung/Sauberkeit: \Wang et al. (2024) zeigen, dass sowohl von den Betreiber:innen
als auch von den Nutzer:innen erwartet wird, dass die Fahrzeuge in gutem Zustand
gehalten werden. Die Nutzer:innen erwarten sich eine regelmaflig Wartung seitens der
Betreiber:innen. Die Betreiber:innen erwarten sich im Gegenzug einen sorgsamen
Umgang mit den Fahrzeugen. Um dies sicherstellen zu konnen wird teilweise mit
Belohnungs- oder Bestrafungssystemen gearbeitet. Geldstrafen sind ein gangiger
Ansatz, um das Nutzeriinnenverhalten zu regulieren. Beispielsweise wird eine
zusatzliche Gebuhr erhoben, wenn Elektrofahrzeuge nicht an Ladestationen
angeschlossen oder Benzinfahrzeuge nicht mit dem vorgeschriebenen
Mindesttankstand zurickgegeben werden. Alternativ konnen auch finanzielle Anreize
eingesetzt werden: Nutzer:innen sind in der Regel nicht verpflichtet, Fahrzeuge mit
vollem Tank oder vollstandig geladener Batterie zuruckzugeben, doch in Free-
Floating-Car-Sharing-Systemen erhalten sie Fahrtengutschriften als Belohnung, wenn
sie dies tun. Ein weiteres Instrument zur Qualitatssicherung ist die Einbindung anderer
Nutzer:iinnen. Vor Fahrtbeginn geben diese Ruckmeldungen zum Zustand des
Fahrzeugs, etwa zur Sauberkeit oder zu sichtbaren Schaden. Dabei wird allerdings
betont, dass die Wirkung verschiedener Sanktionen und Anreize auf die Nutzer:innen
zu wenig untersucht wurde, um eine Aussage daruber treffen zu konnen, ob
Nutzer:innen, sich aktiver an der Erhaltung der Langlebigkeit von Car-Sharing-
Fahrzeugen beteiligen. Dennoch ist es wichtig, zu erfassen, ob die betrachteten
Unternehmen dies tun oder nicht und es ergeben sich folgende Fragen.

¢ In welchen Abstanden werden die Fahrzeuge gewartet?

e In welchem Ausmal} werden die Nutzer:innnen miteinbezogen?

e Wie werden die Fahrzeuge hinsichtlich Sauberkeit von den Nutzer:iinnen
bewertet?
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5.3.8 Okonomie — Emissionen

CO:2 Emissionen: Die CO2 Emissionen kdnnen zum einen reduziert werden, da durch
den Umstieg auf Car-Sharing der Fahrzeugbesitz sinkt und weniger Fahrzeuge
produziert werden miissen (vgl. VCO, 2024a). Zum anderen reduzieren sich die
gefahrenen Kilometer bei Car-Sharing-Nutzeriinnen im Vergleich zu Nicht-
Nutzer:iinnen. Nach Meelen & Munzel (2023) konnen die jahrlich zurickgelegten
Kilometer um bis zu 20% reduziert werden. Gleichzeitig kdonnen die Emissionen durch
die Nutzung umweltfreundlicher Antriebssysteme reduziert werden. Dabei muss
allerdings beachtet werden, dass auch durch rein elektrisch angetriebene Fahrzeuge
indirekte Emissionen durch die Stromerzeugung entstehen. Um die Emissionen eines
Fahrzeuges definieren zu kdnnen, stutzt sich diese Arbeit auf dem sogenannten Well-
to-Wheels Ansatz, welcher die Emissionen in Well-to-Tank und Tank-to-Wheel aufteilt
und in Abbildung 18 dargestellt ist. Well-to-Tank berucksichtigt dabei alle
Treibhausgasemissionen von der Produktion des Rohmaterials bis zu dem Zeitpunkt,
an dem der Kraftstoff/die Energie an das Fahrzeug geliefert wird. Es werden also die
Prozesse berucksichtigt, die fur die Gewinnung, die Produktion, den Transport und die
Lieferung des Treibstoffs erforderlich sind. Tank-to-Wheel sind jene Emissionen, die
wahrend des Fahrens durch die Verbrennung des Treibstoffes ausgestof3en werden.
Werden elektrisch angetriebene Fahrzeuge genutzt, werden keine motorbedingten
Emissionen mehr ausgestolRen (vgl. Fassio et al., 2021). Sogenannte Particulate
Matter Emissionen (PM-Emissionen), welche beispielsweise auf Grund des
Reifenabriebs entstehen, werden allerdings auch bei elektrisch angetriebenen
Fahrzeugen ausgestoRen. Dabei werden Mikroplastikpartikel freigesetzt, die Uber die
Atmung und Nahrung in den menschlichen Korper kommen und die Gesundheit
negativ beeinflussen kénnen (vgl. VCO, 2024b). Fir die Berechnung der gesamten
Emissionen der Fahrzeugflotte werden jene Annahmen, welche in Abbildung 19
aufgelistet sind, herangezogen. Die PM-Emissionen werden dabei nicht bertcksichtigt.

Produce Transport  Produce  Distribute  Fuel Burn fuel
Well — — — —_ —_ — Wheels

l primary fuel primary fuel road fuel  road fuel vehic}eli In vehicle ]
Y 1

Well to Tank (WTT) Tank to Wheels (TTW)

Abbildung 18:Well-to-Wheel Cycle (Fassio et al., 2021, p. 1623)
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e r Nrrans  NChare Emission
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Gasoline  17.0 423 TJ45.8 - - 5363 23148
Dnesel 189 427 836.1 - - 6747 2616.5
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EV-ELU  424.9* - - 092 080 | 5773 0
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Y The WTT reports the GHG e besed on the Exropean of cOUMry energy mix.

Abbildung 19: Zusammenfassung der Treibstoffeigenschaften hinsichtlicher CO2 Emissionen
(Fassio et al., 2021, p. 1624)

Folgende Fragen resultieren.

¢ In welchem Ausmall messen Sie die Emissionen
e Messen Sie Ihre Gesamtemissionen und wie hoch sind diese? (jeweils fur
Scope 1, Scope 2 und Scope 3 zu beantworten)

Larmbelastigung: Der Verkehr — vornehmlich der motorisierte Strallenverkehr - weist
neben den Schadstoffemissionen auch Belastungen in Form von Larm auf. Durch die
Reduktion der Gesamtfahrleistung pro Person durch die Einfuhrung von Car-Sharing
und die Verlagerungswirkung auf andere Verkehrstrager, kann die Larmbelastung
durch Car-Sharing demnach reduziert werden. Unter Larm versteht man allgemein
Gerauschbelastungen, welche negative Auswirkungen auf den Menschen haben
konnen. Wahrend Larm ein subjektiver Begriff ist, welcher individuell unterschiedlich
wahrgenommen und bewertet wird und nicht objektiv messbar ist, lassen sich
Gerausche als Schalldruckpegel in Dezibel (dB(A)) quantifizieren (vgl. Bochardt,
2011). Laut Berechnungen des Umweltbundesamtes in Deutschland waren 2022
17,9% der Bevolkerung von gesundheitsschadlichem Larm (>50 dB(A)) betroffen.
Tagsuber waren sogar 26,3% der Bevolkerung einem Larmpegel von Uber 55 dB(A)
ausgesetzt. Die grofdte Larmquelle stellt dabei der StralRenverkehr dar (vgl. Wilke,
2015). Nachdem Car-Sharing zur Reduktion der Fahrzeugkilometer beitragt, reduziert
es demnach auch die Larmbelastung. Je nach Art des Antriebs und der
Geschwindigkeit wird der Larm mehr oder weniger reduziert (vgl. Cercle Bruit -
Vereinigung kantonaler Larmschutzfachleute, 2020).

Die Vereinigung kantonaler Ldrmschutzfachleute aus der Schweiz hat Verbrennungs-
und Elektromotoren hinsichtlich deren Larmbelastigung gegenubergestellt. Dabei
ergab sich speziell bei niedriger Geschwindigkeit ein niedrigerer Larmpegel bei
Elektromotoren. Je schneller das Fahrzeug allerdings fahrt, desto geringer wird der
Unterschied. Modellrechnungen zeigen ein geringes Potenzial zur Larmminderung
durch Elektrofahrzeuge. Simulationen, die von einem Elektroauto-Anteil von 2%
(entsprechend dem damals aktuellen Anteil auf Schweizer Stra3en) ausgehen und
vereinfachend keine Antriebsgerausche fur Elektrofahrzeuge berlcksichtigen,
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ergeben, dass die Larmreduktion im stadtischen Verkehr bei Tempo 30 lediglich 0,1
dB betragt. Bei hoheren Geschwindigkeiten fallt die Reduktion noch geringer aus.
Auch bei einem hoheren Anteil an Elektrofahrzeugen ist keine deutliche Reduktion des
Verkehrslarms zu erwarten, da unabhangig von der Antriebsart das Rollgerausch
bereits bei niedrigen Geschwindigkeiten Uberwiegt. Erst bei einem sehr hohen Anteil
von Elektrofahrzeugen (= 30%) konnte im unteren Geschwindigkeitsbereich eine
wahrnehmbare Larmminderung eintreten (vgl. Cercle Bruit - Vereinigung kantonaler
Larmschutzfachleute, 2020).

Was jedoch widerspruchlich ist, ist die Tatsache, dass Elektrofahrzeuge kunftig mit
Lautsprechern ausgestattet sein mussen, die bei Geschwindigkeiten unter 20 km/h
und im Ruckwartsgang akustische Warnsignale aussenden. Laut EU-Verordnung
sollen diese Tone dem Klang eines Verbrennungsmotors ahneln, mit einer Lautstarke
von mindestens 56 dB(A) und maximal 75 dB(A) in zwei Metern Abstand. Studien
weisen darauf hin, dass diese Warntone aus Larmschutzperspektive problematisch
sein konnen (vgl. Cercle Bruit - Vereinigung kantonaler Larmschutzfachleute, 2020).
Unter der Annahme, dass Gerausche nur auf Grund des Rollvorgangs sowie des
Antriebs entstehen, soll anhand der Verteilung der Antriebsarten pauschal ein Wert fur
die Larmreduktion durch das Car-Sharing-Unternehmen angenommen werden. Dabei
wird von einem Uberwiegenden Stadtverkehr bei durchschnittlich 30 km/h
ausgegangen. Das Totalgerausch betragt demnach fur Elektromotoren ca. 88 dB(A)
und fur Verbrennungsmotoren 90 dB(A), wie dem Grafen in Abbildung 20 entnommen
werden kann.
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Abbildung 20: Gerdausch in Abhéangigkeit der Geschwindigkeit (Cercle Bruit - Vereinigung
kantonaler Larmschutzfachleute, 2020, p. 2)

Entsprechend kdnnen folgende Fragen formuliert werden.

e In welchem Ausmal® messen Sie den Einfluss lhrer Fahrzeuge auf die
Larmbelastigung?
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e Je nach Verteilung der Antriebsarten wird der Larm berechnet und das
Unternehmen auf einer Skala von 1 bis 5 bewertet.

5.3.9 Sozial — Nutzer:innenzufriedenheit

Nutzer:innenbewertungen/-befragungen: Wie in Abschnitt 2.2.1 Dbereits
beschrieben, haben gewisse Faktoren einen wesentlichen Einfluss auf das
Nutzer:innenverhalten. Werden Praferenzen der Nutzer:innen berlcksichtigt, hat das
einen positiven Einfluss auf die Nutzung und des Erfolgs eines Dienstes (vgl.
Steinbeck et al., 2023). Demnach sollten auch Car-Sharing-Unternehmen,
Informationen zu den Bedurfnissen ihrer Nutzer:iinnen erheben und regelmafig
Bewertungsumfragen durchfihren, um das Angebot entsprechend anpassen zu
konnen. Folgende Fragen resultieren.

o Wie oft werden Befragungen zur Nutzer:innenzufriedenheit durchgefuhrt?
e In welchem Ausmaly werden diese Daten genutzt, um das Angebot zu
verbessern?

Wiederholungsnutzen: Zum einen besteht das Ziel von Car-Sharing-Unternehmen
darin, moglichst viele Nutzer:innen zu generieren. Zum anderen ist es aber noch viel
wichtiger, diese Nutzer:innen zu halten und eine regelmaflige Nutzung des Angebotes
zu garantieren (vgl. Hu et al., 2023). Demnach wird im Bewertungsmodell erhoben,
wie oft der Dienst genutzt wird und wie viele Einmalnutzer:innen es im Verhaltnis zu
den Gesamt:nutzer:innen gibt. Folgende Fragen kdnnen daraus abgeleitet werden.

e Wie oft haben die durchschnittlichen Nutzer:innen den Dienst in den letzten
Monaten in Anspruch genommen?

e Wie ist das Verhaltnis zwischen Einmalnutzeriinnen zu registrierten
Nutzer:innen?

Kund:innen-Support Moglichkeiten: Eine Anforderung, um Nutzer:innen halten zu
konnen, ist ein entsprechender Kund:innenservice bei etwaigen Fragen oder
Problemen. Unternehmen bieten unterschiedliche Kommunikationsmedien dafur an.
Diese werden im Folgenden kurz beschreiben. Viele Anbieter haben umfangreiche
FAQ (Frequently Asked Questions) Seiten, auf denen haufig gestellte Fragen zu
Themen wie Registrierung, Buchung, Nutzung, Zahlung und Parken beantwortet
werden (vgl. MILES, 2024). Fur spezifischere Anliegen kann der Kund:innenservice
per E-Mail oder auch per Telefon kontaktiert werden. Oft gibt es dafur eigens
eingerichtete E-Mail-Adressen oder Telefonnummern. Speziell bei Unfallen kann der
Telefonservice genutzt werden (vgl. Deer Mobility Solutions, 2024; Grine Flotte,
2024). Moderne Car-Sharing-Apps verfugen oft Uber integrierte Supportfunktionen, mit
denen Nutzer:innen direkt Hilfe anfordern oder Probleme melden kdonnen. Anbieter
ermoglichen es beispielsweise, Schaden direkt Uber die App zu melden. Zusatzlich
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werden immer haufiger Chat-Bots in Apps eingebaut, um Fragen moglichst schnell und
effizient zu beantworten (vgl. Adamopoulou & Moussiades, 2020). Manche Anbieter
bieten Registrierungs- und Supportmdoglichkeiten auch direkt vor Ort an bestimmten
Stationen oder Partnerstandorten an (vgl. Grune Flotte, 2024). Die Verfugbarkeit und
Art der Supportmoglichkeiten kdnnen je nach Anbieter variieren. Folgende Fragen
resultieren.

e Wie viele der genannten Support Moglichkeiten bietet Ihr Unternehmen an? (In-
App FAQs, E-Mail, Telefon, Unfallhotline, In-App Chat mit Angestellten, In-App
Chatbot, Vor-Ort Help Desk)

e Wir bieten zusatzlich noch weitere an:

5.3.10 Sozial — Gerechtigkeit

Zuganglichkeit: Wie bereits in Abschnitt 3.3.2 erwahnt, bietet Car-Sharing aus
finanzieller Sicht mehr Menschen einen Zugang zum Auto (vgl. Bochardt, 2011).
Zusatzlich sollten Car-Sharing-Angebote auch aus nicht-finanzieller Sicht fir moglichst
viele Bevolkerungsgruppen zuganglich sein, um eine soziale Gerechtigkeit
gewahrleisten zu kdnnen. Beispielsweise sollten Fahrzeuge auch fur altere Personen,
z. B. durch eine erhdhte und aufrechte Sitzposition, passende Assistenzsysteme und
benutzer:innenfreundliche Infotainmentsysteme mit leicht erreichbaren
Bedienelementen, zuganglich gemacht werden (vgl. Haltmaier, 2020). Des Weiteren
sollten Fahrzeuge auch fur Personen mit Kindern gut nutzbar sein. Daflur mussen
beispielsweise Kindersitze bereitgestellt werden (vgl. SIXT, 2024). Auch fur Menschen
mit besonderen physischen Bedurfnissen sollten Fahrzeuge bereitgestellt werden, die
einen einfachen Einstieg ermdglichen (vgl. Liu et al., 2023). Entsprechend konnen
folgende Fragen abgeleitet werden.

e In welchem Ausmal} bieten Sie Fahrzeuge, die altengerecht (bspw. hoher
Einstieg, einfache Bedienelemente) ausgestattet sind.

e Wie viel Prozent |Ihrer Fahrzeuge sind fur diese Personengruppe zuganglich?

¢ In welchem Ausmal bieten Sie Fahrzeuge, die kinder-/familiengerecht sind
(Kindersitz).

e Wie viel Prozent |Ihrer Fahrzeuge sind fur diese Personengruppe zuganglich?

¢ In welchem Ausmal bieten Sie Fahrzeuge, die einen Einstieg von korperlich
beeintrachtigten Personen, die beispielsweise in einem Rollstuhl sitzen oder
Krucken verwenden mussen, ermoglichen.

e Wie viel Prozent |Ihrer Fahrzeuge sind fur diese Personengruppe zuganglich?

e Welche weiteren Sonderangebote/-ausstattungen bieten Sie:

Einkommensschwache Personen: Um soziale Gerechtigkeit gewahrleisten zu
konnen, ist es ausschlaggebend, dass Car-Sharing-Angebote auch fur
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einkommensschwache und benachteiligte Personen zuganglich sind. Daflir muss das
Angebot auch in den entsprechenden Vierteln sowie spezielle Tarife fur diese
Personengruppen angeboten werden (vgl. Kumar Mitra, 2021; Liu et al., 2023).
Folgende Fragen resultieren.

e In welchem Ausmal} bieten Sie Car-Sharing in einkommensschwachen
Regionen an?

e In welchem Ausmal} bieten Sie spezielle Tarife fur einkommensschwache
Personen wie Studentiinnen, junge oder alte Menschen, Menschen mit
geringem Einkommen, etc. an?

Genderspezifische Datenerhebung: Geschlechterdiversitat ist ein soziales Anliegen.
Gleichzeitig hat sie aber auch einen Einfluss auf betriebliche Entscheidungen und
somit auf den Erfolg von Unternehmen. Der "Gender Data Gap" beschreibt dabei das
Ungleichgewicht in der Datenerhebung, bei der in der Vergangenheit (und in der
Gegenwart) vorwiegend Manner als Standard gelten. Ursachen sind mangelndes
Wissen Uber unterschiedliche Verhaltensmuster und homogene Entwicklungs- und
Entscheidungsteams. Dadurch werden die Perspektiven und Bedurfnisse von nicht-
reprasentierten Gruppen systematisch vernachlassigt. Dieser Datenmangel betrifft
Bereiche wie Gesundheit, Produktdesign, Stadtebau, kunstliche Intelligenz und
Mobilitat. In der Mobilitat wurden Bewegungsmuster von Frauen lange ignoriert, was
zu einer verzerrten Datenbasis fuhrt. Diese beeinflusst Entscheidungen, Investitionen
und die Entwicklung moderner Technologien sowie die Gestaltung unseres Alltags.
Ein Drittel der Mobilitatsunternehmen erheben keine Informationen zu Alter,
Geschlecht oder Wohnort der Nutzer:innen. Ergebnisse zeigen, dass Unternehmen
mit einem hohen Frauenanteil in der Produktentwicklung, auch einen hoheren Anteil
an Nutzerinnen haben. Dies fuhrt zu den Annahme, dass mehr Diversitat in den
Entwicklungs- und Fudhrungsteams auch zu mehr Diversitat innerhalb der
Nutzer:innengruppen fuhren (vgl. Singer et al., 2024). Entsprechenden ist es wichtig,
zu erfassen, ob und inwiefern Unternehmen genderspezifische Daten erheben und
ihre Angebote entsprechend darauf anpassen. Dabei ist zu beachten, dass mit den
Daten sorgsam und gemalf} Art. 9 Abs. 1 DSGVO umgegangen wird. Folgende Fragen
lassen sich daraus ableiten.

e In welchem Ausmal} erheben Sie genderspezifische Daten?

¢ In welchem Ausmal passen Sie ihr Angebot darauf an?

e Wie hoch ist der Anteil an Frauen in Ihrem Unternehmen?

e Wie hoch ist der Anteil an Frauen in Ihrem Fuhrungsteam?

e Wie hoch ist der Anteil an Nutzerinnen verglichen mit Nutzern? (wird zuvor
bereits abgefragt)
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5.3.11 Soazial - Sicherheit

Unfallrate: Unfalle haben negative Folgen auf das Wohlbefinden von Menschen und
die soziale Wohlfahrt und sind gleichzeitig fur die Unternehmen mit Kosten verbunden.
Demnach haben diese einen wesentlichen Einfluss auf den Erfolg eines Car-Sharing-
Unternehmen. Studien zeigen, dass die tagliche Fahrtdauer, der Unfallmonat und die
Automarke die Unfallrate am starksten beeinflussen, wahrend Faktoren wie Feiertage,
Hauptverkehrszeit oder das Geschlecht des Fahrers kaum relevant sind. Durch eine
sorgfaltige Analyse der Risikoindikatoren, die maf3geblich zur Entstehung von Unfallen
beitragen, konnten Unternehmen die Grundlage schaffen, nutzungs- oder
fahrleistungsbasierte Versicherungsprodukte zu entwickeln. Dies wirde ermdglichen,
beispielsweise individuell angepasste Tarife anzubieten. (vgl. Sutiene & Uselyte,
2022). Folgende Fragen resultieren.

e Wie hoch ist die Unfallrate pro Jahr?

e In welchem Ausmal werden Daten zu Unfallen gesammelt und ausgewertet?

e Wie schwerwiegend sind diese Unfalle? Personenschaden, Fahrzeugschaden,
etc. (Auswahlmaoglichkeit)

e Sind diese Unfalle vermeidbar?

¢ In wie vielen Fallen sind Fahrer:innen des Car-Sharing-Anbieters schuld?

SicherheitsmaBnahmen: Um die Sicherheit im Stralenverkehr zu erhohen und
Risiken zu minimieren, sind verschiedene Malinahmen in unterschiedlichen Bereichen
erforderlich. Fahrzeugbezogene MalRnahmen spielen eine zentrale Rolle. Moderne
Assistenzsysteme wie Notbremsassistenten oder Spurhaltehilfen konnen Unfalle
verhindern oder deren Schwere verringern (vgl. Li et al.,, 2022) — siehe auch KPI
Fahrzeugausstattung und Design. Daruber hinaus ist eine regelmaflige Wartung der
Fahrzeuge essenziell, um technische Defekte zu vermeiden und die Sicherheit zu
gewabhrleisten (vgl. OAMTC, 2024). Anpassungen an die Witterung, wie die Nutzung
von Winterreifen in der kalten Jahreszeit, tragen ebenfalls zur Fahrsicherheit bei (vgl.
Gnadler et al., 2005). Auch der Mensch als Fahrer:in ist ein wichtiger Sicherheitsfaktor.
Fahrerbezogene Malinahmen umfassen u.a. den Einsatz von Alkohol-Locks, die
sicherstellen, dass Personen unter Alkoholeinfluss das Fahrzeug nicht starten kdnnen
(vgl. Bishop et al., 2017). Zudem konnen Rabatte fur Fahrer:innen, die an Schulungen
zur Fahrsicherheit teilnehmen, Anreize fur ein verantwortungsbewusstes Verhalten
schaffen (vgl. Cantelmo et al., 2022; Kuratorium fur Verkehrssicherheit, 2024). Die
Uberprifung der Fahrhistorie hilft dabei, Risikofaktoren friihzeitig zu erkennen und
gezielt gegenzusteuern (vgl. Sutiene & Uselyte, 2022). Die Nutzung von Fahrzeugen
kann durch nutzungsbezogene MalRnahmen sicherer gestaltet werden. Beispielsweise
konnten Fahrten in risikoreichen Zeiten, etwa nachts oder bei schlechten
Wetterbedingungen, durch hohere Preise weniger attraktiv gemacht werden (vgl.
Giorgione & Viti, 2023). Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Kommunikation und



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Entwicklung des Bewertungsmodells 84

Aufklarung.  Sicherheitskampagnen und gezielte In-App-Benachrichtigungen
informieren Nutzer:innen Uber potenzielle Risiken und geben wertvolle Hinweise fur
ein sichereres Verhalten im Strallenverkehr (vgl. Ceve, 2024; Vanheusden et al.,
2022). Im Falle eines Unfalls ist ein effektives Notfallmanagement entscheidend.
Notfallhotlines und automatische Unfallmeldesysteme wie e-Call konnen Leben retten,
indem sie schnell Hilfe organisieren (vgl. European Union, 2025; Grune Flotte, 2024).
Erganzend dazu sollte jedes Fahrzeug mit einer umfassenden Erste-Hilfe-Ausstattung
ausgestattet sein, um in kritischen Momenten vorbereitet zu sein (vgl. Austrian
Standars International, 2011). Diese MalRinahmen, kombiniert und gezielt umgesetzt,
schaffen die Grundlage fur eine sicherere Verkehrsumgebung und tragen dazu bei, die
Zahl der Unfalle nachhaltig zu reduzieren. Folgende Fragen werden berucksichtigt.

¢ In welchem Ausmall werden lhre Fahrzeuge je nach Jahreszeit ausgestattet?

e Ist das Fahrzeug mit einem Alkohol-Interlock ausgestattet?

¢ Inwelchem Ausmal} werden Fahrsicherheitskurse fur Nutzer:innen angeboten?

e In welchen Ausmal gibt es Preisanpassungen fur risikoreiche Fahrer:innen?

e In welchem Ausmall werden Unfall- und Risikomuster systematisch
ausgewertet und Mallnahmen daraus abgeleitet?

e In welchem Ausmal gibt es Sicherheitskampagnen?

e In welchem Ausmal’ gibt es In-App-Benachrichtigungen bzgl. riskanter
Bedingungen wie schlechtem Wetter oder Stol3zeiten?

e In welchem Ausmal gibt es eine Notfallhotline?

e Sind die Fahrzeuge mit e-call ausgestattet?

e Sind die Fahrzeuge mit einem Erste-Hilfe-Set ausgestattet?

Versicherungsmanagement: Durch die Analyse der wichtigsten Risikoindikatoren fur
Unfalle konnen Unternehmen malgeschneiderte Versicherungsprodukte entwickeln,
die auf Nutzung oder Fahrleistung basieren, und so eine individuelle Preisgestaltung
fur Car-Sharing-Fahrzeuge ermoglichen (vgl. Sutiene & Uselyte, 2022). Folgende
Fragen resultieren.

¢ In welchem Ausmal ist die Versicherung automatisch im Tarif beinhaltet?

e In welchem Ausmald konnen die Nutzer:iinnen selbst bestimmen, welches
Versicherungspaket Sie mochten?

¢ In welchem Ausmal} wird anhand unterschiedlicher Indikatoren automatisch ein
Versicherungspaket gewahlt?

5.3.12 Soazial - Anreize

Datenerhebung unterschiedlicher Faktoren: Wie in Abschnitt 2.2.2 beschrieben,
beeinflussen unmittelbare Vorteile das Verhalten von Menschen maligeblich. Daher
ist es wichtig, dass Car-Sharing-Unternehmen Daten uUber Nutzer:innnenpraferenzen
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erfassen und entsprechende kurz- und langfristige Anreize bieten. Die Praferenzen
weisen teilweise unterschiedliche lokale Eigenschaften auf, wodurch es wichtig ist,
dass international tatige Unternehmen separate Datenerhebungen in den
unterschiedlichen Regionen durchfuhren (vgl. Burghard & Scherrer, 2022; Monteiro et
al., 2023; Thaler & Sunstein, 2009). Entsprechend kdnnen folgende Fragen formuliert
werden.

e In welchem Ausmal} erheben Sie Daten zu Nutzer:innenpraferenzen? (wird
zuvor schon abgefragt)

e In welchem Ausmal} passen Sie |hr Angebot darauf an? (wird zuvor schon
abgefragt)

In-App Gamification: In mobilen Apps konnen Anreize zur Verringerung von
Verkehrsstaus und zur Forderung der Nutzung von nachhaltigen Verkehrslosungen
entwickelt werden. Beispielsweise konnen Punkte gesammelt werden, indem
Verkehrsdaten und Warnungen von Stra3engefahren in einer App bekannt gegeben
werden oder bewusst alternative Verkehrsmittel und -routen genutzt sowie andere
Abfahrtszeiten gewahlt werden, um so den Verkehr und die Staubildung speziell in
StoRzeiten zu verringern. Die gesammelten Punkte konnen fur Online-Musik,
Geschenkkarten oder auch Vergunstigungen in der jeweiligen App genutzt werden. In
derartigen Apps wird auch verfolgt, wir viel Emissionen CO2 durch die Nutzung des
alternativen Verkehrsmittels eingespart werden. Eine Pilotstudie in Los Angeles ergab
beispielsweise, dass nach sechswochiger Nutzung einer Gamification-App 86% der
Pendler angaben, Zeit zu sparen, und Uber 60% der Nutzeriinnen ihre regulare
Abfahrtszeit anderten. Nutzer:iinnen, die ihre Abfahrtszeit und -route anderten,
verzeichneten eine Verklrzung der Pendelzeit um 20% bis 30%. Ein Ausschnitt der
untersuchten App kann aus Abbildung 21 entnommen werden (Shaheen et al., 2020).

Wy Mslropis My Blslropda Lty Mairopia Diflving Sears

Total Time Saved Total CO2 Sa ' Dirrving Gesres
E - i r'.'." | —

Footnete TED

Abbildung 21: Screenshot Gamification App (Shaheen et al., 2020, p. 18)
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Folgende Frage resultiert.
¢ In welchem Ausmal gibt es In-App Gamification Elemente in Ilhrer App?

Umgang mit unzufriedenen Nutzer:innen: Ke & Mo (2022) zeigen, dass
unzufriedene Nutzer:innen mit Hilfe von Subventionen dazu ermutigt werden, Car-
Sharing-Angebote oOfter zu nutzen. Die Einfuhrung solcher Subventionen fuhrt zu einer
erhohten Nachfrageerfullung von 73,4% auf 78,2% und einer Erhohung des Gewinns
um 46,4%. Demnach ist es wichtig mit Hilfe der folgenden Frage, zu erfassen, wie
Unternehmen auf unzufriedene Nutzer:innen reagieren.

e In welchem Ausmal} geben Sie unzufriedenen Nutzer:innen Subventionen?

Anreize Routenanderungen: Werden, wie bei der In-App Gamification bereits
beschrieben, bewusst alternative Routen genutzt sowie andere Abfahrtszeiten
gewahlt, um den Verkehr und die Staubildung speziell in StoRzeiten zu verringern,
kann das positive Auswirkungen auf die Gesamtfahrzeit haben. Demnach ist es wichtig
zu erfassen, ob Car-Sharing-Anbieter spezielle Anreize geben, um eben genau diese
Routenanderungen durchzufuhren (Shaheen et al., 2020). Entsprechend ergibt sich
folgende Frage.

e In welchem Ausmal} schaffen Sie aktiv Anreize, sodass Routen- sowie
Abfahrtszeitanderungen vorgenommen werden?

5.3.13 Sozial - SDGs

SDGs: Mit den SDGs haben die vereinten Nationen sowohl allgemeine
Handlungsrichtlinien sowie konkrete MalRhahmen vorgegeben, welche sich an alle
Akteur:innen der globalen Welt richten, um unsere Gesellschaft und Wirtschaft
okologisch, sozial sowie wirtschaftlich nachhaltig zu gestalten. Demnach ist es relevant
zu erfassen, welche SDGs die jeweiligen Car-Sharing-Unternehmen mit lhren
Strategien aktiv adressieren (vgl. Mio et al., 2020). Folgende Frage resultiert.

e \Welche SDGs adressieren Sie in lhrem Unternehmen aktiv?
(Auswahlmaglichkeit aller SDGs einzeln)

CSRD/ESG-Reporting: Die Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) ist
eine EU-Richtlinie, die Unternehmen verpflichtet, umfassender und standardisierter
Uber ihre Nachhaltigkeitsleistung zu berichten. Ziel ist es, Transparenz und
Vergleichbarkeit in Bezug auf 6kologische, soziale und Governance-Aspekte (ESG) zu
fordern. Die CSRD bietet diesen Unternehmen die Moglichkeit, ihre Beitrage zur
Klimawende und Ressourcenschonung sichtbar zu machen. Gleichzeitig verpflichtet
sie groflere Anbieter, Nachhaltigkeitsberichte vorzulegen, sofern sie die folgenden
Kriterien erfullen:
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e Ab 1. Januar 2024: Gilt fur grof3e Unternehmen (Bilanzsumme > 25 Mio. EUR,
Nettoumsatz > 50 Mio. EUR, > 250 Beschaftigte) und Unternehmen von
offentlichem Interesse mit > 500 Beschaftigten.

e Ab 1. Januar 2025: Erweiterung auf Muttergesellschaften grof3er Gruppen und
grol3e Unternehmen, die die ursprunglichen Schwellenwerte nicht erreichen.

e Ab 1. Januar 2026: Gilt fur KMU mit Bilanzsumme > 5 Mio. EUR, Nettoumsatz
> 10 Mio. EUR und > 50 Beschaftigten sowie kleinere
Versicherungsunternehmen.

Fir Car-Sharing-Unternehmen wird die CSRD relevant, wenn sie die genannten
Schwellenwerte erreichen. Angesichts der zunehmenden Regulierung im Bereich
Nachhaltigkeit bietet die Berichterstattung aber auch kleineren Anbietern die
Moglichkeit, ihre strategische Bedeutung in der Klimawende zu unterstreichen und
Wettbewerbsvorteile zu sichern (vgl. European Union, 2022). Demnach ist es wichtig
anhand folgender Frage zu erfassen, ob die betrachteten Unternehmen bereits ein
etabliertes ESG-Reporting durchfuhren oder nicht und ob sie dies andernfalls zukunftig
geplant haben (vgl. United Nations, 2025).

e In welchem Ausmal} fuhren Sie ESG Reporting — oder eine andere Form der
Nachhaltigkeitsberichterstattung — durch?

Die abgeleiteten Fragen dieses Kapitels werden im Zuge der Validierung bei Bedarf
angepasst und anschliel3end daran in Form eines Fragenkatalogs zusammengefasst
dargestellt, welcher im Anhang beigefugt wird. Zusatzlich wird ein Auszug der
Implementierung in Excel im nachsten Abschnitt dargestellt sowie beispielhafte
Antwortmoglichkeiten gezeigt.

5.4 Auszug des Bewertungsmodells

Die identifizierten KPls werden anhand der definierten Fragen in Excel implementiert.
Das Modell wurde in englischer Sprache verfasst, um das Modell moglichst vielen
Personengruppen verfiigbar machen zu kénnen. Beim Offnen des Modells wird die
Startseite wie in Abbildung 22 oben links dargestellt angezeigt. Die Unternehmen
haben zu Beginn die Moglichkeit Uber die Anonymisierung der Daten zu entscheiden.
Eine solche Startseite wird auch zu Beginn jeder Dimension angezeigt, um die
Anwender:innen auf die nachsten Fragen vorzubereiten. In Abbildung 22 sind
zusatzlich exemplarische Auszlge der drei Dimensionen dargestellt. Mit Anklicken der
.Info“ Buttons werden die zuvor entwickelten Beschreibungen der jeweiligen KPIs
angezeigt, damit die Fragen korrekt interpretiert werden. Um die Qualitat und
Funktionalitat des Modells zu garantieren, wird im nachsten Abschnitt das Zielsystem
definiert.
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Abbildung 22: Exemplarischer Auszug des Bewertungsmodells

5.5 Zielsystem

Gemall dem DSRM-Prozessmodell nach Peffers et al. (2007) wird das entwickelte
Artefakt iterativ validiert. Dafur wird, angelehnt an die zuvor definierten Anforderungen,
in diesem Abschnitt das Zielsystem anhand eines Validierungs-Fragebogens definiert.
Die Fragen orientieren sich zunachst an Fragen aus dem System-Usability-Scale-
Fragebogen, welche speziell auf die Gebrauchstauglichkeit von Systemen
ausgerichtet sind (vgl. Lewis, 2018). Angelehnt daran werden weitere Fragen
hinsichtlich der ubrigen Bereiche der Anforderungsliste definiert. Die Fragen kdnnen
angelehnt an eine funfstufige Likert Skala von 1 — ,Sehr schlecht® — bis 5 — ,.Sehr Gut*
— beantwortet werden. Mit dem Zielsystem wird die Qualitat des Bewertungsmodells
sichergestellt. Die Fragen konnen Tabelle 10 entnommen werden und werden in
Kapitel 6 im Zuge der Validierung von Expertiinnen und Vertreter:innen von Car-
Sharing-Unternehmen ausgefilit.
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Tabelle 10: Validierungs-Fragebogen

Verstandnis des Modells

In welchem Ausmal ist der Zweck des Modells und dessen Hauptfunktion verstandlich?
In welchem Ausmal ist das Modell logisch und nachvollziehbar aufgebaut?
In welchem Ausmal gibt es Teile im Modell, die schwer verstandlich sind?

Kriterienauswahl und Messmethoden

In welchem Ausmal wurden geeignete MessgroRen fiir die Beurteilung des nachhaltigen Erfolgs von

Car-Sharing-Unternehmen definiert?

In welchem Ausmalf} wurden qualitative und quantitative Methoden zur Messung der KPIs

eingesetzt?

In welchem Ausmal sind die KPIs so formuliert, dass sie prazise und verlassliche Ergebnisse

liefern?

In welchem AusmaR ist das Bewertungsmodell intuitiv und einfach fir die Nutzer:innen (z. B. Car-

Sharing-Manager:innen) zu bedienen?

In welchem Ausmal ist die EDV-Umgebung des Modells auch ohne spezielles Vorwissen

bedienbar?

In welchem Ausmal ist die Navigation im Tool ibersichtlich gestaltet?

In welchem Ausmal sind alle abgefragten KPIs und Fragen eindeutig definiert und fir die

Nutzer:innen leicht verstandlich?

In welchem Ausmal} verbessern kontextabhangige Erklarungen und detaillierte Beschreibungen
Infoboxen) das Verstandnis der KPIs?

Skalierbarkeit und Anpassungsfahigkeit

In welchem AusmaR ist das Bewertungsmodell auf Car-Sharing-Unternehmen unterschiedlichster
GroRen und Regionen anwendbar?

In welchem Ausmal minimiert das Bewertungsmodell subjektive Bewertungen und gewahrleistet

eine transparente, nachvollziehbare Beurteilung der KPIs?

In welchem Ausmal sind die Herkunft und Genauigkeit der Daten, die zur Beurteilung der KPIs

verwendet werden, nachvollziehbar?

Holistische Betrachtung und Beriicksichtigung aller Perspektiven

In welchem AusmalR berticksichtigt das Modell die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit
(6konomisch, okologisch, sozial) gleichwertig bei der Beurteilung des Erfolgs von Car-Sharing-
Unternehmen?

In welchem Ausmal ist das Modell in der Lage mit Hilfe der 41 KPlIs, alle Dimensionen der
Nachhaltigkeit (6konomisch, dkologisch, sozial) in den KPIs abzubilden?
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6 Validierung des Bewertungsmodells

Angelehnt an Baumgarth (2003) und Cloquelle-Ballester (2006) wird das
Bewertungsmodell in einem dreistufigen Prozess begleitet von
Expert:innenbefragungen validiert. Dabei wird die sogenannte ,drei-S-Methode” (Self
Validation, Scientific Validation und Social Validation) eingesetzt. In Phase 1 wird
demnach eine Selbstvalidierung durchgefuhrt. Dafur wird mit Hilfe von
unterschiedlichen Test-Eingaben sichergestellt, dass die hinterlegen VBA-Makros, die
gewunschten Funktionen erflullen, sowie die Eingaben korrekt ausgewertet und in der
Ergebnisprasentation dargestellt werden. Dabei wird Uberpruft, ob alle
Eingabemasken, die Options- wie auch die Kontrollkastchen und Eingabefelder
ordnungsgemald funktionieren und alle nicht-veranderbaren Zellen gesperrt sind.
Schritt 2 umfasst die Expert:iinnenvalidierung, in welcher Expert:innen der Car-
Sharing-Branche das Modell testen und im Anschluss anhand des Validierungs-
Fragebogens bewerten. Unter Expertiinnen werden in diesem Zusammenhang
Personen verstanden, die eine fachliche Autoritat besitzen und valide Aussagen fur
eine Mehrzahl von Fallen treffen konnen. Zusatzlich werden unstrukturierte
Expert:innengesprache mit den Personen gefuhrt, um weiter vertiefendes Feedback
zur Optimierung des Artefakts zu erhalten. Bei unstrukturierten Befragungen liegen
keine spezifischen Befragungselemente in Form von beispielsweil3e Leitfragen vor. Es
steht lediglich die Problemstellung fest (vgl. Baumgarth, 2003). In Phase 3 wird das
Modell schlussendlich an Car-Sharing-Unternehmen angewandt. Dafur wird das
Bewertungsmodell von Unternehmen vollstandig ausgefullt und anschlief3end
ebenfalls anhand des Validierungs-Fragebogens bewertet. Auch dieser Schritt wird
von unstrukturierten Expert:innengesprachen begleitet, um so vertiefendes Feedback
zu erhalten.

Gemall dem DSRM-Ansatz nach Hevner et al. (2004) muss das Artefakt iterativ
angepasst werden. Entsprechend wird das nach jedem Validierungsschritt erhaltene
Feedback direkt eingearbeitet.

6.1 Expert:innenvalidierung

Fir die Expert:innenvalidierung werden Personen aus der Branche herangezogen. Die
Gesprache fanden online via Microsoft Teams in deutscher Sprache statt. Das
Bewertungsmodell wurde entweder bereits vorab getestet oder im Termin zusammen
besprochen. Die Charakteristika der Expert:iinnen kdonnen Tabelle 11 enthommen
werden.
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Tabelle 11: Charateristika Teilnehner:innen Expert:innenvalidierung

E1 Car-Sharing-Manager Transport - Offentlicher Verkehr Schweiz

E2 Universitatsprofessor Universitat — Forschungsbereich Transport | China; Schweiz;
und Mobilitat Deutschland

E3 | Doktorand Universitat — Forschungsbereich China
Car-Sharing

6.1.1 Zusammenfassung Expert:innenvalidierung

Das im Zuge der Expertiinnenbefragungen erhaltene qualitative Feedback und die
daraus resultierenden Anderungen des Artefakts werden im Folgenden
zusammengefasst. AnschlieBend werden die Ergebnisse des Validierungs-
Fragebogens hinsichtlich des Bewertungsmodells dargestellt.

Zweck

Hinsichtlich der ersten Frage des Zielsystems ,In welchem Ausmal ist der Zweck des
Modells und dessen Hauptfunktion verstandlich?“ wurde angemerkt, dass der Zweck
des Modells zwar durch die vorangehende E-Mail-Anfrage hinsichtlich einer
Validierung klar war, die Einleitung im Modell allein, allerdings ohne Vorwissen
unzureichend genau ist. Entsprechend wurde die Beschreibung Uberarbeitet. Da die
Problematik in den darauffolgenden Validierungsvorgangen nicht erneut thematisiert
wurde, wird angenommen, dass das Problem somit behoben wurde. Dennoch wurde
angemerkt, dass die Nutzung und damit der Zweck problematisch werden kdnnen,
wenn Unternehmen das Modell ausflllen, da die Fragestellungen sehr detailliert und
dadurch zeitaufwandig zu lesen sind. Es besteht die Gefahr die Anwender:innen relativ
schnell zu verlieren.

Zuordnung zu den Unternehmensbereichen

Da es vorkommt, dass ein KPl zu mehreren Unternehmensbereichen zugeordnet
werden kann, wurde empfohlen, diese teilweise zu verschieben oder explizit in den
Infoboxen zu erwahnen, welchen Unternehmensbereichen der jeweilige KPI noch
zugehort.

Fragestellungen

Speziell hinsichtlich der Fragestellungen zur Preisgestaltung wurde empfohlen, die
Frage auf das Hauptgeschaftsmodell zu beziehen, da die Preisgestaltung sich
ublicherweise zwischen den beiden Geschaftsmodellen stationsbasiert und Free-
Floating stark unterscheidet. Zusatzlich wurde dazu geraten, bei stationsbasiert
zwischen Einweg- und Rundfahrten zu unterscheiden. Auch sollte abgefragt werden,
inwiefern zwischen Tag- und Nachttarifen und ortsabhangigen Tarifen unterschieden
wird. Die entsprechenden Fragen wurden erganzt. Betreffend der Fragen zur
Wachstumsrate wurde vorgeschlagen, nicht nur das Wachstum hinsichtlich
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Profit/Marktanteil abzufragen, sondern auch hinsichtlich FlottengroRe sowie Anzahl
der Nutzer:innen. Auch ware es nutzlich zu identifizieren, warum Car-Sharing genutzt
wird (Freizeit oder Geschaftlich) und ob die Unternehmen die reinen Flottenemissionen
aufzeichnen und ein spezifiziertes Emissionsziel verfolgen. Hinsichtlich der Parkplatze
wurde empfohlen, die Frage zur Gesamtanzahl der Parkplatze in einer Region zu
entfernen, da diese zu allgemein ist und die Frag zu expliziten Parkplatzen fur Car-
Sharing-Fahrzeuge ausreichend ist. Hinsichtlich der einfacheren Nutzung wurde
angemerkt, dass manche Fragen keine Unterscheidung in funf Antwortmaoglichkeiten
bendtigen, sondern eine Ja/Nein-Frage ausreichend ist und fur die Anwender:innen
somit mit weniger Leseaufwand verbunden sind.

Lange des Tools

Die Thematik von mehr Ja/Nein-Fragen spiegelt sich auch in der Lange des Tools
wider. Es wurde angemerkt, dass das Lesen und Ausflillen der Fragen sehr
zeitintensiv ist. Zugleich wurde aber auch darauf hingewiesen, dass eine Verklrzung
die holistische Betrachtung und Vollstandigkeit des Tools gefahrden wirde. Demnach
wurden die Fragen auf Redundanzen erneut gepruft, wenn moglich, Fragen
zusammengefuhrt und gegebenenfalls geloscht.

Ergebnisprasentation

Die Ergebnisprasentation sowie die erganzenden Infoboxen wurden stets als Uberaus
positiv hervorgehoben. Die Texte in den Infoboxen wurden teilweise als sehr lange
wahrgenommen. Dabei wurde aber auch darauf hingewiesen, dass dadurch etwaigen
Unklarheiten direkt entgegengesteuert wird und somit die Lange gerechtfertigt ist.
Entsprechend wurden in der Ergebnisprasentation nur durch das Feedback erganzte
Fragestellungen mit aufgenommen. Das Design sowie die Struktur sind gleich
geblieben.

Benutzer:innenfreundlichkeit

Es wurde angemerkt, dass die Navigation nicht benutzerfreundlich ist, insbesondere
wenn es darum geht, zur zuletzt betrachteten Seite zurlickzukehren. Von einem
anderen Experten wurde die Navigation wiederum als duf3ert angenehm und intuitiv
empfunden. Der dritte Experte wies darauf hin, dass die aktuelle Losung mehr als
ausreichend ist. Fur eine professionelle Weiterentwicklung des Tools in der kunftigen
Forschung kdnnte Uber ein webbasiertes Tool nachgedacht werden. Es wurde darauf
hingewiesen, dass das Ausfullen bestimmter Fragen fehleranfallig ist, da es auf
Schatzungen basiert, die Daten aber auch online abrufbar sind (beispielsweise die
Bevolkerungsdichte). Es wurde empfohlen solche Informationen nicht die
Unternehmen selbst ausfullen zu lassen, sondern im Nachgang selbst zu erganzen.
Das wurde auch die Lange des Tools etwas reduzieren. Zudem wurde angemerkt,
dass manche Fragen moglicherweise Uberflissig (,parcimonious® im Sinne von
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knauserig) und nicht alle Abstufungen notwendig sind. Die Nutzung von Tick-Boxen
wurde kritisch betrachtet, da sie viele Fehler verursachen konnen — obwohl ein anderer
Experte genau diese Methode empfohlen hat. Zusatzlich wurde angemerkt, dass
einige Fragen zwei Aspekte in einer Frage kombinieren, was zu Missverstandnissen
fuhren kann. Diese wurden in zwei separate Fragestellungen aufgeteilt oder, wenn
moglich, geldscht.

Gewichtung

Es wurde angemerkt, dass nicht alle KPIs zwangslaufig den gleichen Einfluss auf die
Bewertung haben. Zwar ist es aktuell ausreichend, dass keine Gewichtung
vorgenommen wurde, jedoch sollte gepruft werden, ob wirklich alle Fragen einen
relevanten Einfluss auf das Gesamtmodell haben. Dies kdnnte dazu beitragen, die
Aussagekraft und Effizienz der Bewertung zu verbessern. Die praktische
Anwendbarkeit des Modells hangt mafigeblich davon ab, wie viele Unternehmen es
tatsachlich ausfiullen. Wahrend eine geringe Anzahl an Teilnehmenden nur begrenzte
Erkenntnisse liefert, ware eine hohere Beteiligung wuilnschenswert, um
aussagekraftigere und verlasslichere Ergebnisse zu erhalten.

Zielsystem

Im Anschluss an jede Befragung wurden die Expertiinnen aufgefordert, das Modell
anhand des Validierungs-Fragebogens in den Bereichen ,Verstandnis des Modells®,
.Kriterienauswahl und Messmethoden®, ,Benutzerfreundlichkeit®, ,Skalierbarkeit®,
.iransparenz und Verstandlichkeit® sowie ,Holistische Betrachtung und
Berucksichtigung aller Perspektiven® zu bewerten. Die Ergebnisse in Abbildung 23
zeigen, dass E1 das Modell in den meisten Dimensionen und somit das Modell
insgesamt am positivsten bewertet. E2 beurteilt das Modell ebenfalls Uberwiegend
positiv, weist jedoch im Bereich ,Verstandnis des Modells®, ,Kriterienauswahl und
Messmethoden® sowie ,Benutzerfreundlichkeit” kleinere Schwachen auf, was darauf
hindeutet, dass in diesen Dimensionen noch Verbesserungspotential wahrgenommen
wird. Im Gegensatz dazu beurteilt E3 das Modell in den meisten Dimensionen am
niedrigsten. Das Gesamturteil liegt in der Nahe der Bewertungen von E2, was darauf
hinweist, dass das allgemeine Feedback der Expertiinnen insgesamt relativ
ausgewogen ausfallt. Mit einem Wert von Uber dreikommafunf in allen betrachteten
Dimensionen zeigt sich eine klar positive Tendenz. Die Details zu den Ergebnissen in
den unterschiedlichen Bereichen der Anforderungen des Modells kdnnen Abbildung
23 entnommen werden.

Beim Ausfullen des Zielsystems kam die Frage auf, inwieweit sich die letzten beiden
Fragen hinsichtlich der holistischen Betrachtung unterscheiden. Entsprechend wurde
in den darauffolgenden Gesprachen darauf hingewiesen, dass die erste Frage sich
darauf bezieht, ob eine der Dimensionen unvollstandig ist und die zweite darauf, ob
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alle relevanten KPIs erfasst wurden. Die Beurteilungen der drei Experten in den
einzelnen Bereichen sowie die durchschnittliche Bewertung sind in Abbildung 23
dargestellt.

6.1.2 Ergebnisse Expert:innenvalidierung

Expert:innenvalidierung

e ] e—F2 E3 Gesamt

Verstandnis des Modells
5

Holistische Betrachtung und o
R Kriterienauswahl und
Berlicksichtigung aller
. Messmehtoden
Perspektiven 2

1
0

Trans?are'nz un'd K Benutzerfreundlichkeit
Vertsandlichkeit Ve

Skalierbarkeit und
Anpassungsfahigkeit

Abbildung 23: Netzdiagramm Ergebnisse Expert:innenvalidierung

6.2 Unternehmensvalidierung

Durch die Unternehmensvalidierung wird das Modell direkt innerhalb der Car-Sharing-
Branche angewandt. Dabei werden zwei Unternehmen betrachtet. Die Vertreter:innen
der Unternehmen fullten neben dem Bewertungsmodell ebenfalls den Validierungs-
Fragebogen aus und wurden im Zuge eines Gesprachs um vertiefendes Feedback
gebeten. AnschlieRend sind die Ergebnisse der Gesprache zusammengefasst sowie
die Validierung der Anforderungsbereiche dargestellt. AbschlieRend ist die
Ergebnisprasentation der Car-Sharing-Unternehmen in den drei Dimensionen der
Nachhaltigkeit abgebildet. Eine detaillierte Darstellung und Interpretation der
Ergebnisse erfolgt in Kapitel 7.

6.2.1 Zusammenfassung Unternehmensvalidierung

Skala

Es wurde empfohlen, die Skala teilweise zu Uberarbeiten. Beispielsweise ist eine
Flottennutzung von mehr als acht Stunden pro Tag unrealistisch. In der Auswertung
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sollte diese Anpassung beriucksichtigt werden, um realistischere Daten zu erhalten.
Zusatzlich liegt ein guter Wert fur die Nutzer:innenfrequenz bei ein bis drei Mal im
Monat, weshalb auch die Bewertungsskala bei dieser Frage angepasst werden sollte,
um den realen Nutzungsverhaltnissen besser gerecht zu werden. Im Bereich der
Awareness-Raising-Initiativen wurde empfohlen, nicht ausschlielBlich den CO2>-Aspekt
zu berucksichtigen, um ein breiteres Verstandnis und eine ganzheitlichere Perspektive
zu fordern.

Differenzierung der Geschaftsmodelle

Die Unterscheidung der Geschaftsmodelle sollte deutlicher hervorgehoben werden.
Besonders in Bezug auf die Frage nach der Verlagerung sollte dieser Punkt bei der
Betrachtung von stationsbasierten Angeboten entfernt werden, da er keine Relevanz
fur die Bewertung hat. Auch die Frage nach der Anzahl der Parkplatze ist fur
stationsbasierte Modelle nicht relevant. Diese Frage ist nur fur Free-Floating-Modelle
von Bedeutung, da hier die Parkplatzverfugbarkeit eine groRere Rolle spielt.
Entsprechend sollten die Endergebnisse bereinigt werden.

UnternehmensgrofRe und Regionale Aspekte

Die Unternehmensgrof’e muss differenzierter betrachtet werden. Besonders kleinere
Unternehmen sollten spezifischer berucksichtigt werden, insbesondere wenn sie in
Regionen mit wenig Stadten tatig sind. Wahrend ein Angebot innerhalb einer Region
flachendeckend in allen Stadten (z.B. 5) angeboten wird, wird diese Anzahl im Modell
derzeit als eine der schlechteren Antworten bewertet. Entsprechend sollten hier
ebenfalls die Ergebnisse bereinigt werden. Die Differenzierung der
Unternehmensgrofen ist auch im Bereich der Genderverteilung innerhalb eines
Unternehmens erforderlich, da es bei kleinen Unternehmen beispielweise nur eine
Leadership-Position gibt. Eine gleichmaRige Verteilung zwischen Mannern und Frauen
kann in solch einer Situation gar nicht erreicht werden. Des Weiteren sind
Zugangsbeschrankungen fur bestimmte Fahrzeuge in Stadtteilen nur fur Gro3stadte
relevant. Entsprechend muss dieser Aspekt speziell im landlichen Gebiet bereinigt
werden. Ebenso ist die Relevanz von Low-Income Regionen eher auf GroR3stadte
begrenzt. Zuletzt wurde noch angemerkt, dass auch die Routensteuerung eher in
grolReren Stadten eine Rolle spielt, da hier eine prazisere Steuerung der
Fahrzeugbewegungen notwendig ist.

Infrastruktur und Integration mit Offentlichen Verkehrsmitteln

In Bezug auf die Integration mit offentlichen Verkehrsmitteln sollte die Bewertung
moglicherweise angepasst werden, um die tatsachlichen Herausforderungen und
Potenziale dieser Integration besser abzubilden. Laut den Unternehmen ist eine
direkte Integration in die OPNV-Apps technisch sehr aufwandig. Es sollte auch in
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Betracht gezogen werden, die Frage zur Wahrscheinlichkeit zwischen OPNV und PKW
zu entfernen, da sie redundant ist und der Modalsplit ausreichend Aufschluss gibt.

Unfallsvermeidung und Ausstattung

Die Frage zur Vermeidbarkeit von Unfallen erscheint in der Theorie immer moglich und
konnte daher entfernt werden. Hinsichtlich der Fahrzeugausstattung sind alle
Standardausstattungen ohnehin immer vorhanden, und Sonderausstattungen sind
meist nicht erforderlich, da sie wenig zur Nutzer:innenzufriedenheit beitragen. Auch
wird der bewusste Verzicht auf Schneeketten in den Fahrzeugen betont, da die
Nutzer:iinnen in der Regel nicht Uber ausreichendes Wissen im Umgang damit
verfugen und potenziell Schaden verursachen konnten.

Vorab-Befillung

Von beiden Unternehmen wurde angemerkt, dass es angenehm ist, manche
Informationen bereits vorab auszuflllen. Dies beschleunigt das Ausfullen der
Teilnehmer:innen und zeigt Engagement seitens der Befragenden Person. Das konnte
auch die Ruckmeldungsrate fur zukunftige Anfragen erhdhen.

Benutzer:innenfreundlichkeit

Die EDV-Umgebung wurde sehr positive beurteilt. Dennoch bestatigte sich die
Empfehlung der Expert:innen, fur eine professionelle Weiterentwicklung des Tools und
Anwendung an einer Vielzahl an Unternehmen in der kunftigen Forschung, ein
webbasiertes Tool zu entwickeln. Zusatzlich wurde darauf hingewiesen, dass die
Antwortmoglichkeit ,keine der genannten Antworten trifft zu® hilfreich ware, um Fragen,
die beispielsweise nicht auf das Geschaftsmodell anwendbar sind, zu spezifizieren.
Zusatzlich konnte bei jeder Frage ein Feld eingefugt werden, um erganzende
Kommentare hinzuzufugen.

Zielsystem

Die Ergebnisse in Abbildung 24 zeigen die Beurteil des Bewertungsmodells anhand
des Validierungs-Fragebogens seitens der Unternehmen, ebenfalls in den Bereichen
,verstandnis des Modells®, ,Kriterienauswahl und Messmethoden®,
.Benutzerfreundlichkeit’, ,Skalierbarkeit, ,Transparenz und Verstandlichkeit® sowie
,Holistische Betrachtung und Berucksichtigung aller Perspektiven®. Alle
Anforderungsbereiche wurden durchschnittlich mindestens mit vier bewertet, was auf
eine Uberdurchschnittliche Erfullung der Kriterien hindeutet und eine Verbesserung
verglichen mit der Expert:innenvalidierung zeigt. Insgesamt zeigen die Ergebnisse,
dass das Modell gut verstanden und als transparent angesehen wird. Das Feedback
ist groftenteils positiv, wobei U1 hohere Bewertungen abgibt als U2, was auf leichte
Unterschiede in der Wahrnehmung des Modells zwischen den beiden Unternehmen
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hinweist. Die groRten Unterschiede zeigen sich in dem Bereich der
Benutzer:innenfreundlichkeit. Details zu der Beurteilung der einzelnen Unternehmen
sowie insgesamt in den jeweiligen Anforderungsbereichen kdonnen Abbildung 24
entnommen werden.

6.2.2 Ergebnisse Unternehmensvalidierung

Unternehmensvalidierung

——] e—2 Gesamt

Verstandnis des Modells
5

Holistische Betrachtung und
Berlicksichtigung aller
Perspektiven

Kriterienauswahl und
Messmehtoden

Transparenz und

Vertsandlichkeit Benutzerfreundlichkeit

Skalierbarkeit und
Anpassungsfahigkeit

Abbildung 24: Netzdiagramm Ergebnisse Unternehmensvalidierung

6.2.3 Unternehmensanwendung

Unternehmen 1

Das betrachtete Unternehmen befindet sich in Osterreich, ist eine Genossenschaft mit
weniger als 10 Mitarbeiter:innen und auf regionaler Ebene tatig. Es handelt sich um
ein stationsbasiertes Rundfahrten Angebot und wird sowohl im B2C wie auch im B2B
und P2P Bereich genutzt. Das Unternehmen hat zu Beginn des Bewertungsmodells,
um Anonymisierung der Daten gebeten, weshalb im Folgenden auf eine detailliertere
EinfGhrung zum Unternehmen verzichtet wird. Anschlielend ist die Bewertung des
Unternehmens in den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit in Abbildung 25 bis
Abbildung 27 dargestellt. In den Abbildungen werden die Beurteilungen in den
einzelnen Unternehmensbereichen auf einer Skala von 1 — ,Sehr schlecht” — bis 5 —
~oehr Gut® —, welche im Bewertungsmodell automatisiert berechnet werden,
dargestellt. Diese werden in Kapitel 7 im Detail analysiert und prasentiert.
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ECONOMY
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Abbildung 25: Okonomische Bewertung Unternehmen 1 - Uberblick

ENVIRONMENT

Fleet

Noise Pollution

Abbildung 26: Okologische Bewertung Unternehmen 1 - Uberblick

SOCIAL

Usersatisfaction
5

Corprate Sustainability Equaltiy

Incentives Safety

Abbildung 27: Soziale Bewertung Unternehmen 1 - Uberblick
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Unternehmen 2 — Mobility

Mobility ist ein langjahriges Car-Sharing-Unternehmen in der Schweiz, ebenfalls eine
Genossenschaft und flachendeckend im ganzen Land vertreten ist. Es handelt sich
ebenfalls um stationsbasiertes Car-Sharing mit Rundfahrten mit insgesamt 1500
Standorten in mehr als 20 Stadten und 3.000 Fahrzeugen. Es wird B2C sowie B2B
angeboten. Das Unternehmen weist im Geschaftsjahr 2023 1.4 Mio Franken Gewinn
aus, wodurch das Unternehmen (anders als in der Literatur oft beschrieben)
okonomisch erfolgreich ist und investiert in die Elektromobilitat, in Fachkrafte und die
Modernisierung der digitalen Infrastruktur. Die Bewertungen des Unternehmens in den
einzelnen  Unternehmensbereichen entsprechend den Berechnungen des
Bewertungsmodells von 1 — ,Sehr schlecht” — bis 5 — ,Sehr Gut® — werden in Abbildung
28 bis Abbildung 30 dargestellt. Die Beurteilung jedes Unternehmensbereichs kann
einzeln abgelesen werden. Die Ergebnisse werden in Kapitel 7 ebenfalls im Detail
analysiert.

ECONOMY

o - [¢] (]

Abbildung 28: Okonomische Bewertung Mobility - Uberblick

ENVIRONMENT

Abbildung 29: Okologische Bewertung Mobility - Uberblick
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7 Ergebnisse

Das folgende Kapitel dient dazu, das finale Bewertungsmodell sowie die Bewertung
der beiden Unternehmen zu prasentieren. Dafur wird in Abschnitt 7.1 die
schlussendliche Ergebnisprasentation des Bewertungsmodells anhand der beiden
Unternehmen dargestellt. Die Ergebnisse werden entsprechend dem qualitativen
Feedback aus den Gesprachen bereinigt prasentiert. Der vollstandige Fragenkatalog
kann dem Anhang entnommen werden.

7.1 Darstellung des Bewertungsmodells

Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der Unternehmen analysiert und
hinsichtlich ihres nachhaltigen Erfolgs beurteilt. Bei beiden Unternehmen gibt es
Bereiche, die nicht ausgefullt werden konnten (auf Grund des Geschaftsmodells oder
nicht vorhandener Informationen). Diese Bereiche werden in den entsprechenden
Abbildungen ausgegraut dargestellt und sind in der Berechnung der Netzdiagramme
in den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit nicht bertcksichtigt.

7.1.1 Unternehmen 1

Okonomische Dimension

Das betrachtete Unternehmen hat in allen Bereichen der 6konomischen Nachhaltigkeit
einen Score von mindestens drei, was auf eine positive Gesamtbewertung dieser
Dimension schlieBen lasst. Insbesondere wenn berucksichtigt wird, dass das
Unternehmen (anders als in der Literatur Groldteiles beschrieben) in der Lage ist,
Gewinne zu erwirtschaften. Dabei muss berucksichtigt werden, dass das
Unternehmen Forderungen in Hohe von €130.000 erhalt. Dies ist um €100.000 mehr
als das Unternehmen Gewinn macht. Ohne Forderungen wirde das Unternehmen
(noch) keine Gewinne erwirtschaften, ist aber von enormem Wachstum gepragt.
Zusatzlich ist hervorzuheben, dass das Unternehmen mit 90% Marktanteil nahezu den
Markt allein bedient. Ebenso signalisieren die enorm steigenden Wachstumszahlen in
Gewinn, Fahrzeug- sowie Nutzer:innenanzahl eine kunftig positive Entwicklung des
Unternehmens. Die Bereiche Infrastruktur ~ und Applikation weisen
Verbesserungspotenziale auf. Dabei sollte allerdings berucksichtigt werden, dass der
Anbieter auch im landlichen Gebiet tatig ist und dort die Infrastruktur nicht immer in
vollem Ausmal} gegeben sein kann und damit Car-Sharing eine sehr gute Losung fur
die letzte Meile darstellt. Hinsichtlich der App ist die Bewertung auf die Nicht-
Integration in den OPNV-Apps zuriickzufiihren, was wiederum durch die aufwandige
technische Umsetzung begrindet ist. Dennoch zeigt die Literatur, dass
vollumfangliche Mobilitdtsapps einen positiven Einfluss auf das Mobilitatsverhalten
haben und somit als ein Potenzial fur das Unternehmen gesehen werden konnen.
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Details zu den Ergebnissen der Okonomischen Dimension kdnnen Abbildung 31
entnommen werden.
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Abbildung 31: Okonomische Bewertung Unternehmen 1 - Detail

Okologische Dimension

Da das Unternehmen ausschliel3lich elektrisch angetriebene Fahrzeuge anbietet und
diese ausschlieBlich mit grinem Strom geladen werden, stolt die Flotte keine
Emissionen aus und dieser Bereich wird als uberdurchschnittlich gut bewertet.
Dennoch erfasst das Unternehmen keine Daten hinsichtlich anderer durch das
Unternehmen  verursachter Emissionen wie beispielsweise durch den
Verwaltungsapparat, was die Bewertung von drei hinsichtlich der allgemeinen
Emissionen erklart. Ebenso wird in keiner Hinsicht aktiv auf die Larmreduktion
geachtet, wobei auch hier wieder die Thematik mit der Aktivitat in Iandlichen Gebieten
berucksichtigt werden muss. Am Land ist die Larmbelastigung auf Grund des Verkehrs
ohnehin wesentlich niedriger als in Stadten. Insgesamt kann das Unternehmen in
dieser Dimension aber als erfolgreich bewertet werden. Die Details zur 6konomischen
Dimension konnen Abbildung 32 enthommen werden.
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ENVIRONMENT

100%

Abbildung 32: Okologische Bewertung Unternehmen 1 - Detail

Soziale Dimension

Hinsichtlich der Sozialen Dimension gibt es einige Verbesserungspotenziale, speziell
hinsichtlich der Zuganglichkeit fur altere, beeintrachtigte sowie Personen mit Kindern.
Ebenso wird vom Unternehmen keinerlei Nachhaltigkeitsberichterstattung
durchgefuhrt. Das Unternehmen ist klein genug, dass dies nicht verpflichtend ist.
Dennoch konnte solch ein Bericht das Image aufwerten und den sehr positiven Beitrag
des Unternehmens zur Klimawende und der sozialen Gerechtigkeit aufzeigen.
Zusétzlich kdnnten Uberlegungen zur Integration von Gamification Elementen in der
App in Betracht gezogen werden, um die Nutzung des Dienstes noch weiter zu steigern
Die nicht vorhandene Verteilung der Fuhrungspositionen ist darauf zurickzufuhren,
dass es nur eine einzige Fuhrungsposition gibt, weshalb dieser Unterpunkt in dem
Score ,Equality” nicht berucksichtigt wurde. Das Unternehmen kUmmert sich
uberdurchschnittlich viel um die Nutzer:innenzufriedenheit und stattet die Fahrzeuge
mit allen standard-sicherheitsrelevanten Assistenzsystemen aus. Hinsichtlich der
Unfallrate sollte berucksichtigt werden, dass grundsatzlich kaum Unfalle mit
Personenschaden verursacht werden. Im letzten Jahr gab es einen einzigen Unfall mit
einem groberen Personenschaden und ein paar wenige mit geringem. Dies erklart den
hohen Anteil in dem entsprechenden Dashboard, obwohl die Unfallrate gesamt als
sehr niedrig wahrgenommen wird. Details konnen Abbildung 33 entnommen werden.
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Abbildung 33: Soziale Bewertung Unternehmen 1 - Detail

Gesamtbewertung

Insgesamt kann das Unternehmen als nachhaltig erfolgreich bezeichnet werden. In
der Okonomischen Dimension schreibt das Unternehmen Gewinne, in der
Okologischen Dimension verursacht das Unternehmen durch seine Aktivitaten und
speziell die Fahrzeugflotte moglichst wenig Emissionen und in der Sozialen Dimension
tragt das Unternehmen alleine durch das Angebot zur Nutzung nachhaltiger Mobilitat
bei. Dennoch muss berlcksichtigt werden, dass hinsichtlich der Zuganglichkeit fur alle
Personengruppen Verbesserungspotenzial besteht.

7.1.2 Mobility

Okonomische Dimension

Das Unternehmen erreicht in allen Bereichen der Okonomischen Dimensionen einen
Score von mindestens drei, ausgenommen ist die Politik. Dies ist allerdings darauf
zuruckzufuhren, dass das Unternehmen keinerlei Forderungen erhalt. Trotz dessen ist
das Unternehmen aber in der Lage Gewinne zu erwirtschaften und sowohl die
Nutzer:iinnen- als auch die Fahrzeuganzahl in den letzten Jahren zu steigern.
Finanziell ist das Unternehmen nicht weitergewachsen. Unter Anbetracht, dass das
Unternehmen bei einer Anzahl von 3.050 Fahrzeugen uber 1 Mio Schweizer Franken
Gewinn gemacht hat, ist ein gleichbleibender Gewinn allerdings als positiv
einzuordnen. Zudem bedient das Unternehmen flachendeckend das gesamte Land.
Der Marktanteil liegt bei 30%. Hinsichtlich der Infrastruktur muss berucksichtigt
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werden, dass das ganze Land und somit auch landliche Gebiete, in denen der OPNV
schlecht ausgebaut ist, bedient werden. Ebenso wie bei Unternehmen 1 konnte an der
Integration in andere Mobilitatsapps und vice versa gearbeitet werden. Insgesamt kann
die Dimension als erfolgreich eingestuft werden. Details konnen Abbildung 34
entnommen werden.
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Abbildung 34: Okonomische Bewertung Mobility - Detail

Okologische Dimension

Da nur ein Viertel der Flotte mit alternativen Antrieben ausgestattet ist, wird der Bereich
schlechter bewertet als bei Unternehmen 1. Dennoch sind 25% eine nennenswerte
Menge, weshalb der Bereich trotzdem mit drei bewertet wird. Dabei ist zu
berucksichtigen, dass das Unternehmen ein Nachhaltigkeitsziel bis 2030 verfolgt,
welches eine Verbesserung in diesem Bereich bereits garantiert. Aktuell gibt es keine
unternehmensseitigen Bemuhungen zur Larmreduktion. Dabei muss allerdings
ebenfalls berlcksichtigt werden, dass das Unternehmen unter anderem am Land
operiert und die Thematik entsprechend weniger Bedeutung hat. Hinsichtlich der
Gesamtemissionen stol3t das Unternehmen 11.824 Tonnen CO: aus. Diese fallen
unter Scope 1 und werden auch aktiv erfasst. Scope 2 sowie Scope 3 Emissionen
werden nicht erfasst, dennoch veroffentlicht das Unternehmen jahrlich einen
Nachhaltigkeitsbericht, was als sehr positiv eingestuft wird. Zusatzlich gibt es die
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Moglichkeit, als Nutzer:in Zertifikate zu kaufen, um den durch das Fahrzeug
verursachten CO2 Ausstol3 zu kompensieren. Details zu dieser Dimension kdnnen
Abbildung 35 enthommen werden.

ENVIRONMENT

25%

Abbildung 35: Okologische Bewertung Mobility - Detail

Soziale Dimension

In der Sozialen Dimension zeigen sich speziell in dem Bereich der Anreize
Verbesserungspotenziale. Die steigende Nuzter:innenanzahl relativiert die Bewertung
allerdings. Hier konnte das Unternehmen mit einem systematischen Ansatz an
unzufriedene Nutzer:innen herangehen. Zusatzlich gibt es keinerlei Gamification
Elemente, welche das App-Nutzungs-Erlebnis deutlich beeinflussen koénnten.
Abgesehen davon werden aber regelmaflig Umfragen zur Nutzer:innenzufriedenheit
durchgefuhrt, wodurch das Angebot sehr wohl an die Bedurfnisse angepasst wird.
Hinsichtlich Zuganglichkeit kann auch dieses Unternehmen den Fokus auf bestimmte
Personengruppen legen, um insgesamt mehr Personen den Zugang zu Car-Sharing
zu ermoglichen. Hinsichtlich Gender-Gleichheit ist auffallig, dass wesentlich mehr
Frauen als Manner den Dienst nutzen. Die Verteilung der tber 200 Mitarbeiter:innen
ist gleichmalig. Die Fuhrungspositionen teilen sich zu 1:3 (Frauen:Manner) auf.
Insgesamt kann die Genderverteilung aber als positiv. wahrgenommen werden.
Hinsichtlich Sicherheit und Unfallrate schneidet das Unternehmen tberdurchschnittlich
gut ab. Allerdings wurden keine Angaben zum Schweregrad der Unfalle gemacht,
weshalb diese Diagramme ausgegraut und in der Berechnung nicht berlcksichtigt
sind. Positiv hervorzuheben ist der bereits erwahnte Nachhaltigkeitsbericht, den das
Unternehmen freiwillig jedes Jahr veroffentlicht. Details sind in Abbildung 36
dargestellt.



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Ergebnisse 107

SOCIAL

no addiational Support/Help Service

g‘?ﬁ.w‘%
' &

Abbildung 36: Soziale Bewertung Mobility - Detail

Gesamtbewertung

Insgesamt kann das Unternehmen als nachhaltig erfolgreich eingestuft werden. Auch
wenn die Okologische Dimension aktuell hinsichtich CO, Ausstof
verbesserungswurdig ist, kann die Dimension unter BerlUcksichtigung des weiteren
Vorhabens des Unternehmens als erfolgreich eingestuft werden. Das Unternehmen
erwirtschaftet Gewinne, obwohl es keinerlei Forderungen erhalt und scheint auch
sozial engagiert zu sein. Hier kann vor Allem hinsichtlich der Zuganglichkeit aber noch
nachgelegt werden.

7.1.3 Vergleich

Die Bewertung der beiden Car-Sharing-Unternehmen zeigt, dass beide in den
Dimensionen der oOkonomischen, Okologischen und sozialen Nachhaltigkeit
Uberwiegend positive Ergebnisse erzielen. Dennoch gibt es Unterschiede in ihrer
strategischen Ausrichtung und in den jeweiligen Starken und Schwachen.

Okonomische Dimension

Beide Unternehmen erreichen in allen Bereichen der 6konomischen Nachhaltigkeit
mindestens einen Score von drei, was auf eine solide wirtschaftliche Basis hinweist.
Unternehmen 1 hebt sich durch seinen dominierenden Marktanteil von 90% hervor,
wahrend Mobility mit 30% Marktanteil knapp ein Drittel des Marktes bedient. Ein
wesentlicher Unterschied liegt in der Finanzierung: Wahrend Unternehmen 1
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Fordermittel erhalt, erwirtschaftet Mobility Gewinne ohne staatliche Unterstutzung.
Trotz fehlender finanzieller Forderung bleibt das Unternehmen profitabel, erzielt einen
konstanten Gewinn und weist eine stabile Nutzer:innenentwicklung auf. Beide
Unternehmen sehen Verbesserungspotenzial in der Integration in multimodale
Mobilitats-Apps, um das Nutzer:innenerlebnis weiter zu optimieren.

Okologische Dimension

Im Bereich der 6kologischen Nachhaltigkeit schneidet Unternehmen 1 besser ab, da
seine gesamte Flotte elektrisch betrieben wird und mit grinem Strom geladen wird,
wodurch keine direkten Emissionen entstehen. Mobility hingegen stoldt insgesamt
11.824 Tonnen CO, aus. Allerdings hat Mobility ein klar definiertes Nachhaltigkeitsziel
bis 2030, das eine Verbesserung dieser Werte vorsieht. Beide Unternehmen
unternehmen keine gezielten Malinahmen zur Larmreduktion, was jedoch aufgrund
der Tatigkeit in teilweise landlichen Gebieten weniger relevant ist. Ein weiterer
Unterschied zeigt sich in der Erfassung und Kommunikation von Emissionen: Mobility
erfasst aktiv seine Scope 1 Emissionen und veroffentlicht diese, wahrend
Unternehmen 1 keinerlei Daten zu Emissionen aktiv erhebt. Zudem bietet Mobility
seinen Nutzeriinnen die Moglichkeit, CO,-Zertifikate zu erwerben, um die durch
Fahrten verursachten Emissionen zu kompensieren.

Soziale Dimension

In der sozialen Nachhaltigkeit gibt es bei beiden Unternehmen
Verbesserungspotenziale. Beide Unternehmen weisen Defizite in der Zuganglichkeit
fur altere Menschen, Personen mit Beeintrachtigungen und Familien mit Kindern auf.
Hinsichtlich der Gender-Gleichheit fallt auf, dass bei Mobility deutlich mehr Frauen als
Manner den Dienst nutzen. Die Fuhrungsebene bietet mit einer Verteilung von 1:3
(Frauen:Manner) noch Verbesserungspotenzial. Unternehmen 1 hat lediglich eine
FUhrungsposition, wodurch dieser Aspekt nicht vergleichbar ist. Gamification-
Elemente, die zur Steigerung der Nutzung beitragen konnten, fehlen bei beiden
Unternehmen. Allerdings fuhren beide Unternehmen regelmallige Umfragen zur
Nutzer:innenzufriedenheit durch, um das Angebot anzupassen. In Bezug auf
Sicherheit weisen beide Unternehmen eine geringe Unfallrate auf, wobei Mobility keine
detaillierten Angaben zum Schweregrad der Unfalle macht und dieser Aspekt dadurch
nicht verglichen werden kann.

Gesamtbewertung

Beide Unternehmen konnen als nachhaltig erfolgreich eingestuft werden, weisen
jedoch unterschiedliche Starken und Schwachen auf. Unternehmen 1 Uberzeugt durch
seine 100% emissionsfreie Flotte und seinen hohen Marktanteil, wahrend Mobility
durch seine finanzielle Unabhangigkeit und die transparente
Nachhaltigkeitskommunikation punktet. In der 0okologischen Dimension hat
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Unternehmen 1 derzeit die Nase vorn, jedoch hat Mobility ambitionierte Ziele zur
Emissionsreduktion. Beide Unternehmen konnten in der sozialen Dimension durch
gezieltere Malinahmen zur besseren Zuganglichkeit und durch die Integration
innovativer Anreizsysteme noch weitere Optimierungen vornehmen.
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8 Diskussion und Ausblick

Das folgende Kapitel dient dazu die Erkenntnisse dieser Arbeit zusammenzufassen
und die Hauptforschungsfrage sowie die Subforschungsfragen zu beantworten.
Anschlielend werden die Limitationen aufgezeigt und Potentiale fur die kunftige
Forschung aufgezeigt.

8.1 Zusammenfassung

Das Ziel dieser Arbeit war die Entwicklung eines Bewertungsmodells zur Messung des
nachhaltigen Erfolgs von Car-Sharing-Unternehmen. Um dieses Ziel erreichen zu
kdnnen, mussten zuerst Subziele erreicht werden.

Zum einen musste identifiziert werden, welchen Einfluss die soziale und 6konomische
Komponente auf die Rentabilitat von Unternehmen haben. Dabei wurde in der Literatur
folgende Schlussfolgerung getroffen. Soziale und 6kologische Faktoren beeinflussen
die Kostenstruktur und die Marktakzeptanz von Unternehmen. Investitionen in
Nachhaltigkeit und soziale Verantwortung konnen kurzfristig zu hoheren Ausgaben
fuhren, langfristig jedoch durch hohere Kund:innenzufriedenheit, geringere
Betriebskosten und eine starkere Marktposition die Rentabilitat sichern. In Bezug auf
die betrachteten Unternehmen sind beide finanziell erfolgreich, wobei Unternehmen 1
Fordermittel erhalt. Mobility agiert ohne Forderungen, erzielt aber ebenfalls Gewinne.
Sie sind beide hinsichtlich Nachhaltigkeit und Sozialem engagiert. Dies zeigt, dass
Nachhaltigkeitsmaf3nahmen nicht zwingend zu finanziellen Nachteilen fihren, sondern
durch Effizienzgewinne, Forderungen oder eine gesteigerte Nachfrage langfristig zur
Rentabilitat beitragen konnen. Dennoch bestehen Verbesserungspotenziale
hinsichtlich der sozialen Gerechtigkeit, wobei die aktuellen Ergebnisse nicht darauf
hindeuten, dass dies einen direkten Einfluss auf den finanziellen Erfolg hat. Um dies
vollstandig beantworten zu kbnnen musste eine Vielzahl an Unternehmen untersucht
werden, die sowohl Gewinne als auch Verluste machen, und die Ergebnisse auf
Korrelationen zwischen den drei Dimensionen gepruft werden.

Als zweites Subziel musste identifiziert werden, welche KPIs bendtigt werden, um den
nachhaltigen Erfolg von Car-Sharing-Unternehmen messen zu konnen. Dafur wurde
eine systematische Literaturrecherche durchgefihrt und eine Codierungs-Matrix
erstellt. Aus dieser konnten 41 KPIs und 13 Unternehmensbereiche abgeleitet werden.
Fur die Auflistung dieser wird auf Tabelle 9 in Abschnitt 5.2 verwiesen. Alle relevanten
KPIls konnen dieser entnommen werden. Auch die Ergebnisse der Validierung deuten
darauf hin, dass die Vollstandigkeit der zu messenden GroRen anhand dieser Tabelle
gegeben ist.
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Das dritte Subziel ist die Definition, wann ein Car-Sharing-Unternehmen als nachhaltig
erfolgreich gezahlt werden kann und welche Unterschiede zwischen Unternehmen zu
erkennen sind. Dafur wurden die zu messenden KPIs im Bewertungsmodell anhand
von Statements beantwortet. Diese Antworten stutzen sich auf den in der Literatur
identifizierten Auspragungen der KPIs. Wesentliche Indikatoren, ob ein Unternehmen
nachhaltig erfolgreich ist, sind der Gewinn sowie die Wachstumsrate. Schreibt ein
Unternehmen Verluste sowie eine negative Wachstumsrate, kann dieses nicht
nachhaltig erfolgreich wirtschaften. Bei den betrachteten Unternehmen handelt es sich
um okonomisch nachhaltige Unternehmen. In der Dimension Okologie ist
Unternehmen 1 ebenfalls sehr erfolgreich, Mobility wird neutral beurteilt hat aber
positive Bestrebungen fur die Zukunft. Hinsichtlich der sozialen Dimension werden
beide  Unternehmen als moderat erfolgreich  eingestuft, da  hier
Verbesserungspotenziale bestehen. Ein Unternehmen zahlt entsprechend dem
Bewertungsmodell als nachhaltig erfolgreich, wenn alle Bereiche Uberwiegend erfullt
werden, sowie Gewinn erwirtschaftet und keine negative Wachstumsrate erreicht wird.

Die drei Subziele tragen dazu bei, die Hauptforschungsfrage ,Wie kann der
nachhaltige Erfolg eines Car-Sharing-Unternehmen holistisch gemessen werden?”
beantworten zu konnen. Ein zentraler Aspekt der Messung ist die ganzheitliche
Betrachtung der drei Dimensionen Okonomie, Okologie und Soziales. Nachhaltigkeit
in der heutigen Zeit bedeutet, dass Unternehmen nicht nur in ihrem wirtschaftlichen
Handeln erfolgreich sind, sondern auch ihre Verantwortung gegenuber der Umwelt und
der Gesellschaft ernst nehmen. Dies stellt sicher, dass das Unternehmen langfristig
auf allen Ebenen erfolgreich ist und nicht nur kurzfristig Gewinne erzielt, die auf Kosten
von Umwelt und Gesellschaft gehen. Das entwickelte Bewertungsmodell zur Messung
des nachhaltigen Erfolgs umfasst daher nicht nur klassische Kennzahlen wie Gewinn
und Wachstumsrate, sondern auch spezifische Indikatoren, die die dkologischen und
sozialen Dimensionen der Unternehmensfuhrung abbilden. Dadurch ermdglicht die
Anwendung des Bewertungsmodells eine umfassende und holistische Messung des
nachhaltigen Erfolgs von Car-Sharing-Unternehmen.

8.2 Diskussion der Ergebnisse und Potentiale fur die
Zukunft

Die vorliegende Arbeit zeigt anhand der Literatur die Schwierigkeit, dass Car-Sharing-
Unternehmen erfolgreich sind und welche Indikatoren berucksichtigt werden mussen,
um diese messen zu konnen. Im Zuge der Entwicklung des Modells wurden dennoch
auf mehrere Limitationen gestoRen, wodurch Potenziale fur zukunftige
Forschungsarbeiten identifiziert werden konnten.
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Branchenspezifische und regionale Unterschiede

Die beiden betrachteten Unternehmen widerlegen die Behauptung, dass Car-Sharing-
Unternehmen Probleme haben, Gewinne zu erwirtschaften. Unter Berucksichtigung
der Anzahl der Unternehmen (zwei), kann daruber allerdings keine allgemein gultige
Aussage getroffen werden. Dennoch zeigen die Geschafte dieser beiden
Unternehmen einen Erfolg und kdnnen entsprechend als Vorzeige-Modelle dienen.
FUr eine allgemein gultige Aussage mussten weitere Unternehmen untersucht werden.

Die Analyse fokussiert sich auf die Car-Sharing-Branche. Im Zuge der weiteren
Forschung konnte das Modell auch auf andere Mobilitatsangebote der Sharing-
Economy angewandt oder sogar auf die Betrachtung der gesamten
Mobilitatsmoglichkeiten innerhalb einer Region erweitert werden. In der Untersuchung
der Unternehmen wird aktuell keine umfassende Betrachtung unterschiedlicher
regionaler Gegebenheiten vorgenommen, weshalb weitere Forschung erforderlich ist,
um zu untersuchen, inwieweit sich regionale Unterschiede auf die Erfolgsfaktoren von
Car-Sharing-Unternehmen auswirken konnten.

Benutzer:innenfreundlichkeit und Bewertung der KPIs

Bei der Gestaltung des Modells wurde besonders auf eine intuitive Gestaltung
geachtet. Dabei wurde versucht moglichst viele Informationen mit den Fragen
abzudecken und gleichzeitig die Lange des Tools so kurz wie moglich zu halten. Da
das Ausfullen des Modells ca. 1,5h betragt, ist dies nur maRig erfillt. Gleichzeit wirde
eine Verkurzung die holistische Betrachtung gefahrden. In der zukinftigen Forschung
konnten hier weitere Optimierungen vorgenommen werden. Wahrend das Modell eine
Vielzahl an KPIs berucksichtigt, bleibt die Gewichtung der einzelnen Indikatoren eine
offene Fragestellung. Eine weiterfuhrende Forschung konnte untersuchen, welche
KPIs den grofdten Einfluss auf den nachhaltigen Erfolg von Car-Sharing-Unternehmen
haben und wie sich deren Gewichtung je nach Marktumfeld unterscheidet. Zudem
konnte die Integration dynamischer Bewertungsmethoden die Aussagekraft der
Analysen verbessern.

Technologische Erweiterungen und Handlungsempfehlungen

Anhand der aufsteigenden Antwortmdglichkeiten, die mit expliziten Statements zur
Auspragung des jeweiligen KPIs hinterleg sind, besteht die Moglichkeit, dass
Unternehmen beim Ausfullen bereits Umsetzungsmadglichkeiten zur Verbesserung in
den Antworten wiederfinden. Diese kdonnen im Anschluss an die Auswertung des
Modells auch fur die Ableitung von Handlungsempfehlungen genutzt werden, was in
einer weiteren Forschungsarbeit im Modell automatisiert, umgesetzt werden konnte.
Ebenso wirde es sich eignen zwei unterschiedliche Modelle fur stationsbasiert und
Free-Floating zu erstellen, sodass die Ergebnisse am Ende nicht bereinigt werden
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mussten. Die Moglichkeit, das entwickelte Modell in ein Webtool zu Gberfuhren, wurde
bisher nicht realisiert, stellt jedoch eine vielversprechende Weiterentwicklung dar.

Methodik und Validierung

Die angewandte Methodik der systematischen Literaturrecherche wurde
ausschlieRlich von einer Person durchgefluhrt. Dies konnte potenzielle Vorurteile in der
Auswahl und Bewertung der Literaturquellen mit sich bringen. Eine weitere
Herausforderung besteht in der begrenzten Anzahl an analysierten Unternehmen, was
die Generalisierbarkeit der Erkenntnisse einschrankt. Eine Erweiterung der
Untersuchung auf eine groRere Stichprobe sowie eine Validierung durch ein
interdisziplinares Forschungsteam konnte die Aussagekraft der Ergebnisse erhdhen.

Datenquellen und Literaturbasis

Der Zeitraum der genutzten Literaturrecherche konnte durch die Einbeziehung
zusatzlicher Quellen, die seither veroffentlicht wurden, weiter ausgeweitet werden, um
mogliche weitere relevante Einflussfaktoren zu identifizieren. Insbesondere aktuelle
Marktdaten und empirische Studien kdnnten die theoretische Fundierung der Analyse
starken. Entsprechend sollte das Bewertungsmodell an zukinftige Neuerungen und
Veranderungen in der Car-Sharing-Branche laufend angepasst werden.

Diese Limitationen zeigen auf, in welchen Bereichen zukunftige Forschungsarbeiten
ansetzen konnen, um die Nachhaltigkeitsbewertung von Car-Sharing-Unternehmen
weiterzuentwickeln und eine breitere Anwendbarkeit sicherzustellen.

8.3 Fazit

Die vorliegende Arbeit leistet einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen Erfolgsmessung
von Car-Sharing-Unternehmen, indem sie ein umfassendes Bewertungsmodell
entwickelt, das wirtschaftliche, Okologische und soziale Aspekte integriert. Die
Untersuchung zeigt, dass die systematische Analyse von KPIs eine fundierte
Grundlage fur strategische Entscheidungen und Optimierungsmalnahmen innerhalb
der Branche bieten kann. Durch die Analyse bestehender Literatur wird deutlich, dass
wirtschaftlich nachhaltiges Car-Sharing kein Selbstverstandnis ist, sondern von einer
Vielzahl an Faktoren abhangt. Die Forderungen von Car-Sharing in der Zukunft stellt
eine vielversprechende Moglichkeit dar, das Verkehrsaufkommen zu reduzieren und
allen Menschen den gleichen Zugang zu Mobilitat zu geben, wahrend gleichzeitig nicht
auf das Automobil vollstandig verzichtet werden muss. Entsprechend dient dieses
Bewertungsmodell dazu, Unternehmen zu bewerten und deren Problemstellen zu
identifizieren, um langfristige Mallnahmen setzen zu konnen, die den Erfolg
garantieren und zu einer nachhaltigen Mobilitat der Zukunft beitragen.
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13 Abkilirzungsverzeichnis

Tabelle 12: Abkiirzungsverzeichnis

B2B Business to Business

B2C Business to Consumer

BCS Bundesverband fur Car-Sharing e.V.

BHG Bundeshaushaltsgesetz
Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,

BMK Innovation und Technologie

BOA Bundesverband fur organisiertes Autoteilen

bspw. beispielsweise

bzgl. bezlglich

Coop NTUC INCOME car cooperative Limited

CSRD Corporate Social Resoponsility Directive
Dezibel - MalReinheit des Schalldruckpegels nach der international

dB(A) genormten Frequenzbewertungskurve A

DIN Deutsche Industrie Norm

DSRM Design Science Research Methodology

ECS European Car-Sharing Association

Etc. Et cetera

EDV elektronische Datenverarbeitung

ESG Environment, Social, Government

EU Europaische Union

FAQ Frequently Asked Questions

FZ Fahrzeug

G&V Gewinn & Verlust Rechnung

h Stunde

ICVS Intelligent Community Vehicle System

IDE integrierte Entwicklungsumgebung

ISO International Organization for Standardization

km Kilometer

KPI Key Performance Indicators

LCA Life Cycle Assessment

LCI Life Cycle Inventory

MIPS Material-Input-Pro-Serviceeinheit

MMP Mobilitatmasterplan

0.4. oder ahnlich

OBB Osterreichische Bundesbahn

OPNV Offentlicher Personen Nachverkehr

P2P Person to Person

PKW Personenkraftwagen

PM Particulate Matter

SDG Social Development Goals

SIA Social Impact Assessment

SLR Systematische Literaturrecherche
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SOTA State-of-the-Art

SROI Social Return on Investment
STAR Short-Term Auto Rental

t Tonne

TAM Technology Acceptance Model
TBL Triple Bottom Line

TPB Theory of Planned Behaviour
TRA Theory of Reasoned Action
TTW Tank to Wheels

u.a. unter anderem

UN United Nations

VBA Visual Basic Application

VDI Verein Deutscher Ingenieure
vgl. vergleiche

WTT Well to tank

z.B. zum Beispiel
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14 Anhang

141 Fragenkatalog

Tabelle 13: Fragenkatalog (Englisch)

Which Business Model do you currently use?

To which extent do you offer the two different systems? Type in the amount of Free-
Floating in %
We are not offering both yet, but we consider doing it in the future.

In case you offer stationbased Car-Sharing, tick this box, when one-way driving is
possible. In case only roundtrip is possible, do not tick the box.
Additionally we offer B2B Car-Sharing for Businesses.

Additionally we offer P2P Car-Sharing for private People. We provide the plattform as
well as the organization.
Additionally it is possible to go to other countries with our cars.

Which Pricing Strategy do you currently use for your MAINLY offered business
model?
To which extent do you offer different plans?

Tick this box, in case you offer special tariffs for member subscriptions.

Tick this box, in case members have to pay a yearly registration fee.

To which extent do you offer specialtarifs?

To which extent do you differentiate between short- and long-term offers?

Tick this box in case you differentiate between Day and Night tariffs.

Tick this box in case you differentiate pricing between different pick-up stations/areas.
To which extent do you relocate vehicles?

Which refueling strategy do you use?

Tick this box, in case the following applies: In case the costumers are
refueling/charging the vehicle, we provide a refueling/charging card. The payment
does not have to be laid out by the costumer.

To which extend do you offer reservation opportunities to users?

To which extend do you collect data about planned trips.

In case you do not collect data: If you are planning on doing so in the future, please
tick the box.

To which extend do you use Deep Learning Algorithms to predict customer demand
and use?

What is your profit or loss from the income statement for the last completed financial
ear?

that is your revenue of the last completed financial year?

Tick this box, in case you are reporting your financial key figures.

In how many different cities do you offer your service?

Do you offer your service in Asia as well as in Europe?

What is your comapny’s market share?

What is your company’s growth rate over the last two years?

How many registered users do you have?

What is your registered users' growth rate over the last two years?
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How many verhicles are in your vehicle fleet?
What is your verhicle fleet's growth rate over the last two years?

What is the average vehicle per citizen ratio in the cities you are offering your
service?

What is the average total number of Car-Sharing vehiclesin the cites you are offering
your service?

How many hours a day are your vehicles in use for on average?

How user friendly and intuitive is the User Interface of the Application? What is the
companie’s rating on Google or similar platforms concerning this?
To which extent do you collect data about user-friendliness?

To which extent did you choose your vehicles based on userfriendliness?

To what extent are different transportation modes included in your Application?
To what extent is your Car-Sharing offer integrated in other transportation apps?
- What is the company’s overall rating on Google / App Stores?

| 43 Are there any subsidies your company could get?

What kind of subsidies do you currently get? (more options possible)

How much subsidies did you get in the last completed financial year (2023/2024)?
Type the number in €

Are there any access restrictions for Car-Sharing vehicles?

To which extent are there any parking regulations for Car-Sharing vehicles?

To which extent are there any initiatives to communicate a responsible transportation
choice?

To which extent is public transport available in the operating area?
Which public transport options are available?
To which extent is using the public transport more likely than using the car?

To what extent is the use of Car-Sharing resoned by business and to which extent by
leisure? (Type in the amount of business in percentage)
| 53 To what extent do yu offer information about public transport in your app?

54 How high is the population density in the operating city? (Population/km2)
How old are the average users?
What is the ration between men and women between users? (men:women)

How high is the average user’s income?

(before taxes, per month, in €)

What is the average users marital status/houshold constellation?
In which 3 branches work most of the average users in?

How does the Modal Split look like in the operating region? Please Type in the
percentage of each transportation mode.

What is the ration between internal combustion engine and alternative drives (such as
eletric/hybrid/hydrogen vehicles)? (internal combustion:alternative)

To which extent do you offer different types of vehicles?

With how many of the following Assitantsystems are your vehicles equipped?
(fatugue detection, emergency braking, parking assistance, cruise control, lane
departure warning, voice control, customizable safety systems)

How is your offer rated by users in terms of usability?
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- How do users rate the vehicles in terms of cleanliness?
How often are the vehicles maintanted?
' 67 To which extent do you incorporate the user with maintanance?

. In case you measure your companies overall emissions, how high are they in tons per
year and do you measure scope 1, scope 2 aswell as scope 3 emissions?
In case you measure your fleets only CO2 Emissions, how high are they in tons per
year? Do you measure direct as well as indirect emissions?
Tick this box, in case you do only measure direct emissions.

= Tick this box, in case you do not measure them at all.

| 72 To what extent do you measure your fleet's CO2 Emissions?

|73 Do you pursue a specific CO2 target such as CO2 neutrality until 2030?
' 74 Does your company buy CO2 certificates?

Does your company offer costumer to drive CO2 neutral by offering them the chance
to buy CO2 certificates (in case of using conventional engines)?
| 76 To which extent do you measure your fleets impact on noise emissions?

77| How often do you collect data about user satisfaction?

To which extent do you use the data to improve your services?

How often have the average users used the service in the last months?

What is the share of one-time users compared to the amount of registered users?

How many of the following support / help options do you offer to your customers?
In-App FAQs, E-Mail, Phone for general help, accident help line, In-App Chat with
employees, In-App Chatbot, On-Site Help Desk

To which extent do you offer vehicles, that are accessible easily for elderly people?
How many of your cars are accessible easily for elderly people?

To which extent do you offer vehicles, that are accessible for people with children?
How many of your cars are accessible for people with children?

To which extent do you offer vehicles, that are accessible for disabled people?
How many of your vehicles are accessible for disabled people?

In case even more special features are offered, which ones? Please type in your
answer. In case no additional ones exist, leave it blank.

To what extent do you offer Car-Sharing in low-income regions?

To what extent do you offer special plans for low-income people such as students,
young people, old people, poor people, etc.?

To what extent do you collect gender specific data?

To what extent do you adapt your offer to it?

How high is the share of female employees?
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' 95 How high was the accident rate of the last year?
To what extent do you track accidents?

What is the distribution of accident severity? Please type in the percentage for each
type and consider that the sum of personal injuries as well of vehicle damage needs
to be 100%.

To which extent are these accidents avoidable?

In how many cases are drivers of the Car-Sharing vehicle at fault?
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To what extent are your vehicles eqipped depending on the season (weather)?
To what extent are your vehicles eqipped with alcohol interlock systems?

To what extent are driving safety courses offered for users?

To what extent are there price adjustments for high-risk drivers?

To what extent are accident and risk patterns systematically evaluated, and measures
derived from them?
To what extent do safety campaigns exist?

To what extent are there in-app notifications regarding risky conditions (e.g. bad
weather or rush hours)?
To what extent is there an emergency hotline?

Are the vehicles equipped with an e-call system?

Are the vehicles equipped with a first aid kit?

Are the vehicles equipped with a crashrecorder?

To which extent is insurance automatically covered by your tariffs?

To what extent can users decide for themselves which insurance package they want?

To which extent are insurance plans automatically covered based on indicators such
as risky driving behaviour?

114 | Do which extent are Gamification Elements included in your App?
To what extent do you subsidize unsatisfied users?

To what extent do you actively create incentives for users to alter their route or
departure time in order to reduce traffic?

117 Which SDGs does your company actively address?

To what extent do you carry out ESG reporting - or another form of sustainability
reporting?

14.2 Transkripte der Befragungen

Expert:inneninterview 1 — zwischen Experte 1 (E1) und Anna-Maria Haid (AH)

E1: Ich hatte bereits Zeit, einen Teil anzuschauen und weil ich nicht Englisch kann, ist
es flr mich eine neue Challenge, da immer wieder mit dem Ubersetzer zu arbeiten.
Und weil ich nicht draus kopieren kann, muss ich es jedes Mal runterlesen und mein
Englisch versteht der Ubersetzer nicht.

AH: Das ist eine Challenge, das stimmt, das habe ich auch nicht dazu gesagt, als ich
dich angefragt habe, weil der Grund, warum ich es auf Englisch gemacht habe, ist der,
dass das Ganze auch in Asien angewendet werden sollte und deswegen ist es auf
Englisch.

E1: Aber es ist ja professionell und es passt alles, ist eher mein Manko.

AH: Okay, dann kann man es aber sonst auch einfach mal gemeinsam durchgehen.
Das ist vielleicht leichter, oder?
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E1: Ja, genau. Ich habe mir bereits ein Bild gemacht und ich verstehe die Themen, die
Welten und habe mal beim Economy bereits ein paar Gedanken gemacht. Ich konnte
mir gut vorstellen, wenn ich genlgend Zeit hatte, konnte ich dir ein schoneres
Feedback geben als was ich bis jetzt habe. Aber nichtsdestotrotz, Wir kdnnen ja mal
starten und dann siehst du schon mal, ob meinetief auch wirklich Sinn macht oder ob
du sagst, ja hallo, das geht zu weit oder wie auch immer.

AH: Alles klar. Perfekt. Ich habe auch fur danach noch einen Validierungsfragebogen.
Ich zeige dir den ganz kurz, damit du weisst, was dann auch noch so spezifische
Themen sind, die relevant sind. der ist auf deutsch. So, du solltest ihn jetzt sehen.
Genau, es gibt quasi so sechs grofRe Uberpunkte sozusagen anhand derer das Modell
bewertet werden soll. Das ist eben einmal das Verstandnis des Modells, die
Kriterienauswahl und die Messmethoden, die Benutzerfreundlichkeit, die
Skalierbarkeit und Anpassungsfahigkeit, Transparenz und Verstandlichkeit und dann
noch die holistische Betrachtung und Berucksichtigung aller Perspektiven und dazu
gibt es halt jeweils eben ein bis funf Fragen und die mussten halt beurteilt werden
inwiefern die Sachen abgedeckt werden oder eben nicht abgedeckt werden.

E1: Passt doch, gehen wir da durch. Passt perfekt, dann hore ich jetzt mal auf zu teilen
oder willst du das Soll ich das Modell bei dir durchgehen oder soll ich es 6ffnen und
bei mir dir zeigen? Ich kann es sonst mal durchgehen und bis dahin, wo ich es kennen
kann oder konnte, kann ich es teilen.

AH: Mit dem Offnen hat alles funktioniert, oder?
E1: Ja, die Anleitung war gut.

AH: Perfekt, weil da gab es anfangs Probleme, als ich es von dem Laptop auf den
anderen Laptop geschickt habe. Und dann habe ich glaube ich herausgefunden, wie
es richtig geht. Deswegen, das war mal die erste Frage, ob das eh funktioniert hat.

E1: Doch, mit der Anleitung hat das funktioniert. Sehr gut. Okay, also ich finde das
passt sehr gut mit den Buttons, also das funktioniert aus meiner Sicht alles wunderbar.
Ich finde es auch gut, dass hier jeweils der Ubertitel nochmal selbst beschrieben ist.
Das passt sehr gut. Ich finde sowieso die Beurteilung zwischen diesen drei
Nachhaltigkeitsfaktoren, das ist ja so ein bisschen klar, aber ich finde es super, dass
das so eingebunden ist. Das passt sehr gut. Und jetzt muss ich mal kurz hier noch
meine Notizen irgendwo anders platzieren. Okay, also ich habe allgemeine Inputs fur
das Businessmodell. Fur mich war mal der Punkt, beim stationsbasierten Car-Sharing
ware ja One-Way auch moglich und das war fur mich die Frage, ob das dann wirklich
erst mit dem spateren Punkt abgehandelt wird, ob du hier einfach zwischen
stationsbasiert und Free-Floating trennen mochtest?
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AH: Ja, also da geht es in erster Linie mal darum, einen Uberblick zu bekommen, weil
die ldee dahinter ist, dass man es an mehreren Unternehmen anwendet und dann
schaut, okay, wie schaut dann die Lage aus? Welche schauen im Vergleich
zueinander wie aus? Und deswegen war die Frage, aber du hast recht, dass eigentlich,
um es richtig voneinander unterscheiden zu kdnnen, noch wichtig ware zu sagen, bei
stationsbasiert, ist es one way oder nicht. Weil das ist ja auch nochmal eine
Unterscheidung, die relevant ist fur was es denn fur ein Modell Uberhaupt ist.

E1: Ja, die oder viele stationsbasierte konnen auch One-Way, muss nicht sein, also
nicht viele kdnnen das ehrlich gesagt, aber es konnte sein, deswegen dieser Punkt
einfach mal zum mitgeben und wie immer, ich sage einfach mal was mir aufgefallen
ist und du machst dann damit was du mochtest oder wie du es siehst. Ich habe auch
noch die Frage zum Businessmodell, ob es noch andere gabe und man hier noch ein
Textfeld machen konnte, wie z.B. Auto Abo oder vielleicht Car Rental oder Leasing.
Ich weiss, irgendwann geht es dann weg vom geteilten Fahrzeug zum Besitzfahrzeug.
Vielleicht ist das eine Abgrenzung, die man machen konnte. Bei Car-Rental ist die
Frage, ist zwei Wochen Miete nicht mehr geteilt, aber es kdonnte sein, dass es noch
weitere Business-Modelle gibt.

AH: Ja, das konnte ich vielleicht mit aufnehmen, dass es die dann jeweils noch
eintippen konnen.

E1: Ja, vielleicht kann man das noch anklicken oder es gibt noch ein Textfeld, ich
weiss, Textelder sind nicht so beliebt, es ist die Frage, wie viele Unternehmen das hier
beantworten. Beim Pricing bin ich schon fruh gestolpert, weil ich der Meinung bin, wenn
das Businessmodell gewahlt ist, dann sind die Pricing Aspekte auch vollig
unterschiedlich. Also wenn ich ein Free-Floating habe, dann habe ich praktisch ja nur
Minuten oder Zeitkosten. Und sobald ich dann in die stationsbasierte gehe, dann habe
ich viel mehr Ausnahmen. Da gibt es Stundenkilometer, dann gibt es einen
Tagesansatz, dann gibt es Nachttarife. dann geht es. Also Freefall-Floating vielleicht
nur Minuten- und Pausentarife und stationsbasiert ganz anders. Also da bin ich nicht
sicher, ob wenn man oben mehr als 50 oder 70 Prozent sich entscheidet fur ein
Businessmodell, ob dann unten nicht allenfalls die Frage bezogen sein sollte auf das
mehr gelebte System, das man hat. Ich denke, da hat man wirklich gro3e oder, ich
sage jetzt mal, nicht vergleichbare Pricing-Modelle, wenn man ein Free-Floating mit
einem stationsbasierten vergleicht.

AH: Okay, dass man quasi in der Frage vielleicht noch mit einbezieht, welche
Preisstrategie bei dem Uberwiegenden Businessmodell sozusagen angewandt wird,
dass man es dann auch differenzieren kann, die Antworten?
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E1: Ja, ich denke, weil wenn du dann Vergleiche ziehst spater, dann mdchtest du ja
Free-Floating-Systeme mit Free-Floating-Systemen vergleichen und dann naturlich
auch die Pricing von Free-Floating-Systemen nicht mit Sationsbasierten vergleichen,
sonst hast du da wirklich, ja ich sag mal jetzt, nicht optimale Vergleiche.

AH: Ja, ist sehr logisch.

E1: Und deswegen konnte ich es in dem Sinn auch nicht optimal durchgehen, weil ich
immer im Kopf hatte, Ist jetzt Free-Floating gemeint, oder ist es jetzt... Aber fir mich
ist es eigentlich so, Free-Floating, oft nur Minuten- und Pausentarife. Also wenn ich
schnell einkaufen gehe, das Fahrzeug reserviert draussen stehen lasse, ist es oftmals
ein bisschen gunstiger, als wenn ich fahre, weil da keine Kilometer anfallen. Und beim
stationsbasierten sehe ich nebst Stunden und Kilometer auch Nachttarife, Nachtfahrt,
also wenn ich ein Fahrzeug nach Hause nehme und ab 12 Uhr nachts bis morgen um
6 ist es dann gunstiger, weil der Besuch bei der Oma soll mich ja nicht stundenweise
viel kosten, nur weil ich da Ubernachte.

AH: Ja.

E1: Und dann die Tagespauschalen, die kommen ja unten dann noch bei den Abos.

AH: Genau.

E1: Ich denke da ist ja oftmals, wenn man einen gewissen Betrag uberschreitet, switcht
man dann in ein Abo oder einen Tagespreis. Dann habe ich mir notiert, soll die
Standortthematik rein? Also hat ein Standort am Bahnhof mehr als ein Standort
irgendwo peripher? Also ist eine Standortrelevanz da? Kénnte ja auch ein Thema sein.
Muss nicht. Also quasi je nachdem wo man das Fahrzeug abholt, hohere oder
niedrigere Preise hat. Und da bin ich mir nicht sicher, weil im Free-Floating hat man ja
Logistikkosten, wenn man die Fahrzeuge verschieben muss. Also kdnnte man ja auch
ich sage jetzt mal so Polygone einrichten, die teurer, gunstiger sind, wenn man es
darstellt, weil sie da weniger oft abgebohrt werden.

AH: Ja, es gibt weiter hinten die Frage, ob sozusagen irgendwelche Anreize eingesetzt
werden, wie zum Beispiel durch Preis, dass die Fahrzeuge eben von A nach B
gebracht werden oder eben nicht gebracht werden. Also die Frage kommt, aber halt in
einem bisschen anderen Kontext.

E1: Ja, da ist auch die Frage, ist beim Free-Floating nur relevant Oder ist der Standort
auch beim stationsbasierten relevant, dass es vielleicht ein anderes Preising gibt?

AH: Ja.

E1: Muss nicht sein, aber ich habe es mal notiert, Standortrelevanz. Dann habe ich die
Flottenrelevanz notiert, ob es allenfalls wichtig ist zu wissen, welche Fahrzeuge sind
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in der Flotte erhaltlich. Also von Kleinfahrzeug bis zu Luxuslimousine. Konnte
spannend sein, weil ich sage jetzt mal im Elektrobereich werden recht oft auch teurere
Fahrzeuge gewahlt. vor allem im Business, das ist ein Punkt. Die Plattenrelevanz
konnte im Pricing mit eine Rolle spielen. Vielleicht kommt das auch noch, aber ich finde
so im Pricing ist das ein wichtiger Punkt, weil da doch je nach Kleinwagen, den man
fahrt, manchmal der Preis nicht mal wert ist.

AH: Es kommt die Frage, welche Fahrzeuge es gibt, aber nicht ob die in Kombination
mit den Preisen stehen. Es kommt vor, welche Fahrzeuge ich als Nutzer nutzen
konnte, der Punkt kommt schon vor, aber nicht mit dem Preis.

E1: Fur mich war es insofern auch relevant wegen dem Thema Umwelt, also habe ich
nur Elektrofahrzeuge, sind Elektrofahrzeuge allenfalls teurer, weil sie ja, ja, konnte ja
sein und deswegen der Flotten Aspekt, ob der vielleicht eine Relevanz spielt. Dann
habe ich beim Pricing das Thema Gebuhren im Kopf, ob man das reinnehmen muss
oder nicht, aber es gibt zum Beispiel die No-Show-Gebuhr, wenn ich reserviere und
das Fahrzeug nicht hole, oder wenn ich es nicht betanke und ich sollte, oder wenn ich
zu spat zuruckkomme und der Nachste, der gebucht hat, das Fahrzeug nicht vorfindet,
wird bezahlt. Also Gebuhren finde ich, ja, ist doch eine wichtige Thematik. Die Frage
wie nimmt man es rein oder ja?

AH: Teilweise ist es drin, aber es deckt wahrscheinlich nicht 100%ig alles ab, wie z.B.
die Frage ist, inwiefern die Nutzer mit einbezogen werden, um z.B. die Fahrzeuge zu
laden oder zu tanken. Und wenn sie mit einbezogen werden, ob sie dann z.B. wenn
sie es mit einem gewissen Level nicht zurickbringen, also dass es nicht erreicht ist,
dass sie dann irgendwelche Strafen bezahlen mussten oder nicht mehr mussten. So
etwas wird schon gefragt.

E1: Ja, ich denke, vor allem der Zu-spat-Zuruckbringen ist ein wichtiger Faktor fur ein
funktionierendes System, weil wenn ich reserviere und es ist kein Auto da, dann habe
ich Callcenter-Kosten, dann habe ich Umtriebe, dann muss ich vielleicht ein Taxi
bezahlen, wie auch immer. Also die Gebuhren habe ich mal notiert, was du damit
machst. Dann Spezialtarife fur Mitglieder, du hast ja die Abos genannt. Ja. Bei uns gibt
es auch noch die Mitgliederabos, also nicht nur Monat, Tage, Jahresabos, sondern
wenn ich Mitglied bin bei Mobility zum Beispiel, dann habe ich bessere Preise. oder
wenn ich Teilhaber der Unternehmung bin, habe ich noch mal bessere Preise.

AH: Okay, das ist auch gut zu wissen, dann nehme ich das auch mal mit rein.

E1: Genau, und die anderen Elemente hast du ja drin, von Studentenabo bis was auch
immer, aber die Mitgliederabos, das ware noch ein Thema. Bei uns wird das oft
diskutiert. Wir haben Unternehmen, da hast du keine Jahreskosten, also du registrierst
dich und kannst dann, wenn es du brauchst, kannst du das Fahrzeug nutzen. Bei
anderen Unternehmen hast du Jahreskosten, also wie die Registrierungsfee, die sich
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jahrlich wiederholt oder wie gesagt Mitgliedergebuhren. Und wenn du sagst, ja ich
mochte Car-Sharing nutzen, aber ich weiss nicht wie oft, dann willst du ja keine
Jahreskosten. Und das stort oft.

AH: Genau. Ah, das habe ich jetzt nie so richtig da reingepackt.
E1: Hier habe ich den Punkt noch gesehen.
AH: Ah, ja, das ist verrutscht.

E1: Genau, also nicht, dass es ein Problem ist. Nur ein Augen Detail, ich sage es
trotzdem, ob man alle Texte zentrieren mochte oder oben, bundig, einfach fur das
Auge. Und dann, hier habe ich mir notiert, eher Free-Floating-Thema beim
stationsbasierten nur fur Flotten-Ausnutzung. Also, die Verschiebung der Fahrzeuge,
das ist ja vor allem ein Free-Floating-Thema.

AH: Ja, genau, das ist vor allem dann dort ein Thema. Ich meine, es kann bei allen
theoretisch ein Thema sein, aber halt vor allem jetzt beim Free-Floating, weil es da ja
das Problem ist und beim One-Way, dass sie dann halt an einem Punkt zentriert
plotzlich sind und dort, wo sie gebraucht werden, gar keine sind.

E1: Ja, genau, also ich habe mir notiert, dass beim Stationsbasieren kann man es
schon fur Flottenoptimierung machen, also dass man nicht an einem Ort schnell
alternde Fahrzeuge, also schnell Fahrzeuge mit sehr vielen Kilometern hat, kann man
sie tauschen mit Standorten, die nicht so viel benutzt werden. Aber ich sage jetzt mal,
es ist eher ein Free-Floating-Thema, vielleicht abhangig vom Businessmodell, dass
man das nur ausfullen muss, wenn oben mehr als 70% Free-Floating sind oder
irgendwie so. Und weiter bin ich nicht gekommen.

AH: Okay. Sollen wir es dann einfach mal grob durchgehen?

E1: Ja, ich denke, das wurde dir am meisten helfen, weil ich bin jetzt zwei oder
eineinhalb Wochen weg. Wenn du mir da noch ein bisschen hilfst, was gemeint ist.
Und da wir ja ein bisschen Zeit reserviert haben, konnen wir das gerne so durchgehen.

AH: Passt.
E1: Ich ware jetzt aber froh, wenn du teilen wurdest, dann sehe ich immer, wo du bist.
AH: Ja, das ist dann einfacher.

E1: Und wenn du willst, kann ich dir meine Inputs noch kurz in den Chat schmeissen,
was auch immer du da mitmachst.

AH: Sehr gerne.

E1: Das ist sehr stichwortartig, genau.
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AH: Dankeschon.

E1: So. Teilen, beenden mache ich jetzt und du teilst. Kurze Ruckfrage: Ist das in dem
Sinn, dass du gedacht hast, dass ich dir hier Feedback gebe?

AH: Ja.
E1: Okay. Das ist super so.
AH: Es ladt gerade.

E1: Du musst dann noch die Berechtigung herausnehmen und dann noch auf
allgemein und Einstellungen.

AH: Genau! Ja bei mir geht es eh, weil ich es jetzt bei mir schon oOfter gedffnet hatte
und deswegen ist alles moglich aber ich habe dann eben irgendwann alles gesperrt
und dann war die Frage geht es noch zum Offnen oder nicht. Jetzt siehst du meines.
Hier geht es im Endeffekt jetzt darum, welche Tank- oder Ladestrategie verwendet
wird und da ist eben die Frage, also Antwort 1 ist, wir haben keine Strategie und wir
Uberlassen das quasi den Nutzern. Die zweite Antwort ist, dass es abgeschatzt wurde,
was die perfekte Menge ist, wann es getankt werden muss spatestens und dass sie
davon ausgehen, dass die Nutzer das dann auch machen. Dann gibt es die Nummer
drei, dass wirklich auch Informationen an die Nutzer gesendet werden, also dass zum
Beispiel eine Pop-up Nachricht aufkommt in der App, wie bitte dieses Fahrzeug laden
oder im Fahrzeug, wo auch immer dann das angezeigt wird. Bei Nummer vier ist es
auch, dass es quasi gesendet wird, die Info und dass aber zum Beispiel Strafen
entstehen, wenn sie es nicht machen oder sie irgendwelche Special Offers kriegen,
wenn sie es tun, sodass es halt einfach ein bisschen gesteuert wird, dass es auch
wirklich gemacht wird und nicht dann wieder jemand extra angestellt werden muss, um
das zu tun und dann ist beim funften ist noch zusatzlich, dass wenn es
stationsbasiertes Car-Sharing ist, dass die Fahrzeuge, wenn sie abgestellt werden,
angesteckt werden mussen und es da keine vielleicht gibt, sondern es muss sein und
sonst werden sie sozusagen bestraft und mussen da halt irgendwie mehr zahlen dafur.
Das sind quasi so die Antwortmoglichkeiten fur jetzt Tankstrategien.

E1: Auch hier wirde ich das mitnehmen, ob eher Business Case Free-Floating oder
eher Business stationsbasiert und das System Elektro und Verbrenner. Ich weiss nicht,
ob man das trennen sollte. Ich kdnnte mir vorstellen, dass Elektro nicht nachgeladen
werden muss bei vielen Systemen. Das sind vor allem Free-Floating-Systeme, dass
da die Operator laden und das wurde ich mal so mitnehmen. Das sind quasi zwei
Fragen. Das sind wie vier Fragen. Free-Floating oder stationsbasiert und Elektro und
Verbrenner.

AH: Ja, alles Klar.
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E1: Vielleicht packst du das in zwei Blocke oder sogar in einen Block, das geht
vielleicht auch. Aber ich denke, es macht Sinn, wenn du das beim Vergleich
rausspurst, dass du erkennen kannst, aha, die sprechen von Free-Floating und von
Elektro. Die sprechen von Free-Floating, aber von Verbrennen.

AH: Ja, passt. Dann ist, ich weiss nicht ob du das auch angesehen hast, grundsatzlich
einfach nur die Info, dass es immer diese Infoboxen gibt. Da steht halt einfach nur
beschrieben, warum ist das jetzt wichtig, worum geht es, wenn halt irgendjemand, der
das ausflllen wurde, jetzt nicht verstehen wirde, was jetzt genau gefragt ist. Also das,
glaube ich, mussen wir nicht alles durchgehen, nur dass du weisst, wofur diese
Infoboxen eigentlich Uberhaupt da sind.

E1: Ich finde die sogar perfekt.
AH: Okay, sehr fein.

E1: Nein, ich finde die perfekt. Das hilft. Oder zumindest weiss jemand, man hat alles
daran gesetzt, dass man es verstehen konnte. Was ich beim Betanken noch sagen
mochte, ist wegen der Tankkarte, wegen dem Abrechnungssystem, ob das allenfalls
auch ein Thema sein konnte. Beim Car-Rental ist klar, man muss selber den
Bremsstoff bezahlen, beim Car-Sharing ist der meist inbegriffen und sind da
Tankkarten vorhanden oder wie l6st man das Problem? Kénnte auch ein Thema sein,
das man kurz abfragen mochte.

AH: Guter Punkt, passt. Dann ist der nachste Punkt die Reservierungsmaoglichkeiten,
alsoob es...

E1: Soll ich nochmal schnell reinsprechen?
AH: Ja. Ich bin dankbar fur jedes Feedback.

E1: Wenn ich laden muss, dann habe ich meist langer als beim Verbrenner. Mhm.
Muss ich dann diese Zeit auch bezahlen? Ja.

AH: Ja, stimmt. Dann die nachste Frage ist, ob es Reservierungsmaoglichkeiten gibt?
Antwort 1 ist einfach, dass es das grundsatzlich nicht gibt. Nummer 2 ist, dass es
reserviert werden kann, aber nur, wenn die Nutzer daflr zahlen. Dann sind
Reservierungen moglich, aber nur bis zu einem gewissen Zeitraum. z.B. 10 Minuten
sind frei und danach lauft es ab und dann ist das Fahrzeug wieder verfugbar fur jeden.
Dann gibt es die Moglichkeit, dass es reserviert werden kann fur z.B. maximal 10
Minuten und wenn man danach es verlangern mochte, ist es moglich, aber man muss
trotzdem was dafur bezahlen. Dann muss man halt z.B. den Stand-by-Price zahlen
oder die andere Moglichkeit ist, dass das maoglich ist, aber man dann auch wirklich den
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Active Driving Price zahlen muss, je nachdem welches System es halt ist. Genau,
darum geht es in der Frage.

E1: Ja, ich finde das gut so.
AH: Ja, okay.
E1: Nein, ich finde das gut, das reicht auch.

AH: Ja, alles klar. Dann die nachste Frage ist, inwiefern Informationen zu den
anstehenden Fahrten erhoben werden, vor den Fahrten. Und zwar geht es im
Endeffekt darum zu schauen, wenn zum Beispiel der Nutzer schon sagt, okay, ich
werde dieses Fahrzeug so und so lange verwenden ungefahr, dann kann man halt
schon besser planen, wo wird das Fahrzeug danach sein, bei jetzt Free-Floating oder
wann ist es wieder an der Station zurlck, bei stationsbasierten und dann kann man
halt besser sozusagen planen. Darum geht es quasi in der Frage. Und dann ist halt
Antwort 1, man macht das nicht, das passiert nicht da. Dann gibt es Nummer 2, man
erfasst die Daten halt nach den Fahrten und analysiert anhand derer die zukunftigen
Fahrten. Dann gibt es die Nummer 3, dass sozusagen Daten erfasst werden wahrend
der Fahrt, um ungefahr vorherzusagen, wo das Fahrzeug abgestellt wird. Und dann
gibt es die Moglichkeit, dass die Nutzer wirklich befragt werden vor Abfahrt. Was habt
ihr vor? Wohin geht's? Und dann gibt es noch die Mdglichkeit, dass es abgefragt wird
und die Fahrzeuge aber auch wahrend der Fahrt sozusagen getrackt werden und das
in Echtzeit die ganze Zeit upgedatet wird, um sozusagen zu sehen, okay, da gibt es
das Fahrzeug vermutlich bald. Und dann gibt es unten noch die Antwortmoglichkeit,
wenn sie keine Daten erfassen, haben sie vor, so etwas in Zukunft zu machen oder
nicht, um sozusagen abschatzen zu konnen, ob das Unternehmen sowas vor hat oder
nicht. Deswegen gibt es dann auch sozusagen diese kleine Box hier unten. Genau.

E1: Also ich finde es einen spannenden Punkt, ist eher Free-Floating-lastig, ja auch
hier vielleicht abstimmen auf das mehrheitlich gefihrte Angebot, weil bei
stationsbasierten ist eine Reservation von bis und man weil3, ab wann es wieder
verfugbar ist. Wenn es elektro ist, baut man eine halbe Stunde Ladezeit ein und kann
es ohne Datenerhebung grundsatzlich planen. Uber ein paar Bldcke bei der Befragung
ist das Businessmodell sicher ein wichtiger Faktor. Das wurde ich sicher irgendwie
versuchen zu trennen, zu vergleichen.

AH: Ja, mache ich. Perfekt. Dann ist die letzte Frage von jetzt dem Themenblock
Strategy and Management, inwiefern Deep Learning Algorithmen verwendet werden,
um den zukunftigen Bedarf vorherzusagen, also sozusagen, ob die Unternehmen die
Nutzerdaten und die ganzen Daten zu den Fahrten nutzen und dann halt versuchen,
damit sozusagen das vorherzusagen, da gibt es halt die Moglichkeit, sie machen es
gar nicht. Die Moglichkeit, sie machen es, aber tun es eher so abschatzen. Dann gibt
es, dass sie wirklich auf den historischen Daten irgendwelche mathematischen
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dynamischen Modelle entwickelt haben, um das wirklich vorherzusagen. Also einmal
gibt es es mit statischen Modellen, einmal mit dynamischen Modellen und dann gibt
es noch die Moglichkeit, dass es sozusagen mit Hilfe von Al vorhergesagt wird.

E1: Ja, super spannend. Da ware ich nicht auf den Punkt gekommen, also finde ich
gut, dass du das abfragst. Fur mich passt das so.

AH: Okay.

E1: Ist ein spannendes Thema und ja, mit KI, mit K-I, mit Al oder was man auch nennen
will. Was ich mir noch notiert habe, nicht fur das Businessmodell, aber fur den
Economy-Teil, Schadenthema, Schadenaufnahme, Abwicklung, Bufen. Das ist ein
sehr wichtiges Kostenthema und deswegen sollte Schaden irgendwo erkennbar sein.

AH: Also es kommt vor bei Social, da geht es eher darum, wie viele Unfalle gibt es,
also jetzt eher betrachtet auf, wie viel Personenschaden gibt es und so weiter, da
kommt naturlich auch drin vor, wie viele Fahrzeugschaden es gibt, aber es wird nicht
abgefragt, wie viel Kosten das im Jahr zum Beispiel ausmacht, also ware das vielleicht
etwas, was ich dann noch einbeziehen konnte.

[...] vertraulich Informationen hinsichtlich anderer Steakholder der Branche

E1: Und dann habe ich mir noch notiert, ob es allenfalls Zusatz-Business gibt, wie
Carpooling-Moglichkeit. Wenn ich schon bekannt geben muss, wohin ich fahre, nicht
muss, aber wenn ich kann und dadurch einen Preisvorteil habe und vielleicht die Fahrt
noch teilen kann mit jemandem, der den selben Weg hat. Also vielleicht gibt es noch
Zusatz-Business-Modelle oder Moglichkeiten, oder auch die Nutzung von Fahrer-
Fahrzeug-Daten, wenn man da ein OK gibt fur Befragungen, fur Datenschutz-
Aufhebung, damit man erkennen kann, wo war das Fahrzeug, wie unterwegs. Es gibt
vielleicht noch Zusatz-Business-Modelle, die mir auch nicht bekannt sind, aber
vielleicht spannend fur dich zu sehen, was da alles zurickkommt.

AH: Das stimmt. Sehr gut, dann gehe ich mal zur nachsten Seite. Also man kann eben
entweder mit Next weitergehen oder man kann auch da oben navigieren, je nachdem
wie man es halt macht oder wo man gerade auch umgeht. Da ist eben mal Frage
Nummer eins, um zu verstehen, wo sich das Unternehmen befindet, wie viel Gewinn
hat das Unternehmen im letzten Jahr gemacht, das ist einfach zum Eintippen, je
nachdem ob es Gewinn oder Verlust gemacht hat, mit Plus oder Minus halt, dann die
Marktposition zu definieren, also Frage Nummer eins ist, in wie vielen Stadten das
Angebot angeboten wird. Dann ist der Marktanteil des Unternehmens, was die
Wachstumsrate der letzten zwei Jahre ist, wie viele registrierte Nutzer es insgesamt
gibt, wie viele Fahrzeuge sich in der Flotte befinden. Parallel dazu, was die
Fahrzeugbesitzrate in den Regionen, wo das Unternehmen tatig ist, im Durchschnitt
ist, um auch ein bisschen verstehen zu kdnnen, ist sie hoch, ist sie niedrig, gibt es sehr
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viel Potenzial durch Car-Sharing vielleicht viele weitere Fahrzeuge zu ersetzen oder
nicht. Und dann ist noch die Frage, wie viele Car-Sharing-Fahrzeuge gibt es in diesen
Regionen insgesamt? Also auch um zu verstehen, wie viel Anteil von den Fahrzeugen
ist denn jetzt von dem Unternehmen und wie viel haben vielleicht andere. Genau.

E1: Darf ich hier kurz einhaken?
AH: Bitte gerne.

E1: Beim Profit noch. Da ware vielleicht auch spannend zu wissen, was der Umsatz
ist. Und ob man offentlich dokumentieren muss, ob man eine Aktiengesellschaft ist,
eine Genossenschaft oder ein Privatunternehmen, das ware vielleicht auch noch
spannend zu erkennen, ob diese Zahlen auch 6ffentlich zuganglich sind.

AH: Ja, genau. Und dann ist noch die Frage hier, wie viele Stunden pro Tag die
Fahrzeuge im Durchschnitt im Einsatz sind, um auch zu verstehen, wie die
Fahrzeugauslastung ist. Da haben wir halt eine Skala von bis zu 4 Stunden, bis zu 8
Stunden, bis zu 12, 16, 24, um da auch das einordnen zu kdnnen. Genau, das waren
die Fragen zu diesem Unterpunkt. Noch kurz oben habe ich noch, wie viele Kunden.

E1: Es ware auch spannend zu sehen, wie viel ist das Fahrzeugangebot gewachsen
und hier ist das Kundensegment gewachsen. Das ist nicht immer kongruent. Konnte
man etwas davon ablesen, wenn man sieht, aha man ist vor allem beim Kundenstand
gewachsen und was ich immer wieder erkenne bei den Partnern ist, sie haben viele
schlafende Kunden.

AH: Ja, die Frage kommt spater noch. Also da ist die Frage, wie viele sozusagen
einmal Nutzer sind, also von den gesamten Nutzern.

E1: Ja genau. Nicht nur registrierte, weil hier hast du registrierte User. Und vielleicht
ware es spannend zu wissen, wie viele aktive Kunden, also welche in einem Jahr
sicher eine Buchung machen. Ja. Genau.

AH: Alles klar. Dann nachster Punkt ist die App selber, also wie die sozusagen
funktioniert oder wie sie gewertet wird. Da habe ich von Kollegen das Feedback
bekommen, dass ich die Frage nicht auf Google Rating reduzieren soll, weil Google
Rating gibt es bspw. in China nicht, sondern grundsatzlich einfach die App-Bewertung
heranziehen soll. Das ist quasi einfach nur die Frage, wie wird die App bezuglich dem
User Interface bewertet auf jetzt zum Beispiel Google, also im App Store. Dann ist die
nachste Frage, inwiefern die Unternehmen selber Daten zur Benutzerfreundlichkeit
erfassen. Also da ist dann einmal die Antwort, sie erfassen nichts dazu, dann schauen
sie sich hin und wieder mal die App-Bewertungen in den App-Stores an, um zu
verstehen, was ungefahr so los ist. Dann gibt's das, dass sie wirklich auch so Basic-
Metriken dazu erheben, wie zum Beispiel die Anzahl von abgeschlossenen
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Buchungen, von dem, wie viele App-Crashes, also quasi, ob die App irgendwie mal
absturzt oder so. Und sie senden hin und wieder mal irgendwelche Umfragen raus, um
die Nutzer-Experience zu erfassen. Dann gibt es die Antwort, dass es wirkliche In-App-
Analysen gibt, so wie das Tracking von den Buchungen und wirklich regelmafige, nicht
nur hin, Umfragen, die die Nutzerinnen und Nutzer ausfullen mussen. Und dann gibt
es auch noch, dass sie fortgeschrittene Datenerhebungen dazu machen, wie
sozusagen das In-App-Verhalten ist, dass zum Beispiel regelmallige Umfragen
durchgefuhrt werden, dass sie hin und wieder auch schauen, dass sie Interviews mit
den Nutzerinnen fuhren und dass sie teilweise auch so ein A-B-Testung durchfuhren,
also dass sie schauen, wenn es neue Features gibt, dass sie sozusagen wirklich einen
Vergleich haben zu wie war es zuvor, wie ist es mit dem neuen Feature und dass sie
halt wirklich so eine gescheite Datenerhebung dazu machen, wie sozusagen freundlich
sie ist. Also einmal zur App und dann gibt es noch die nachste Frage inwiefern sie, die
Fahrzeuge hinsichtlich Nutzerfreundlichkeit bewerten.

E1: Wie hast du es mit den Unterschieden, also kriegt man die App Uber jeden App
Store?

AH: Das habe ich jetzt nicht erhoben, aber ich bin jetzt mal davon ausgegangen, dass
die Car-Sharing Apps oder die Car-Sharing Anbieter, die es jetzt, sage ich mal, in
Europa gibt, alle Uber den Apple oder Google Play Store erhaltlich sind.

E1: Und sind Buchungen Uber den Web anders als Uber die App?

AH: Das habe ich nicht erhoben. Also ja, es ist anders, auf jeden Fall, jetzt in der
Realitat. Aber ich habe es im Bewertungsmodell tatsachlich nicht erhoben. Da ist es
jetzt wirklich nur um die App gegangen. Aber das stimmt, weil es gibt ja auch Leute,
die es vielleicht nicht Uber die App machen.

E1:lch kenne viele, die im Web buchen. Sie brauchen aber die App trotzdem, weil auch
hier das Schadenthema relevant ist. Welche Funktionen nebst Buchen und Bezahlen.
Aber ich sage jetzt mal, Schadenmeldung via App finde ich, oder vielleicht, es gibt
schon ein paar Elemente, die einem das Leben einfacher machen, wenn die App gut
ist. Ich weiss nicht, was ich da sagen soll. Das Thema geht auch so weit auf, dass wir
heute nicht fertig werden, wenn ich da Uberall reinquatsche.

AH: Dann ist noch die Frage nicht nur zu Apps, sondern auch inwiefern die Fahrzeuge
anhand von der Nutzerfreundlichkeit gewahlt werden, also ob einfach irgendwelche
Fahrzeuge gewahlt werden, hauptsache sie sind billig, oder ob sie sich davor wirklich
Gedanken drum gemacht haben, okay, die Fahrzeuge kdonnen das, die Fahrzeuge
konnen das, wir nehmen die aus dem Grund und ob zum Beispiel im Vorhinein
spezifische Umfragen und Tests durchgefuhrt wurden mit den potenziellen
Nutzerinnen und Nutzern, um das dann halt auch angepasst daran sozusagen
auszulegen, das Angebot. Und da gibt es halt die Abstufung in den
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Antwortmoglichkeiten, wie viel sie sozusagen im Vorhinein schon getestet wurden oder
eben nicht getestet wurden und ob die Fahrzeuge darauf abgestimmt sind oder nicht.

E1: Ja, genau. Muss ja, denke ich, aber ich verstehe es gut. Von der Frage her ist es
wahrscheinlich ein Mix zwischen Flottenkosten und der Nutzung.

A: Ja.
E1: Oder Beliebtheit. Wahrscheinlich.

AH: Passt, ja. Genau, dann ist noch die Integration. Also da ist zum einen die Frage,
inwiefern das Car-Sharing-Angebot in andere Apps integriert ist. Also zum Beispiel, es
gibt ja in manchen Stadten so eine gesamte Mobility-App, wo halt 6ffentlicher Verkehr,
Car-Sharing, alles mdgliche drinnen ist. Und dann ist die andere Frage, inwiefern in
der eigenen Car-Sharing-App zum Beispiel der Verkehr integriert ist. Ich meine, wir
hatten das Thema letzte Woche, dass das ja nicht so einfach ist, das zu kombinieren
mit der Abrechnung, aber die Frage ist eben trotzdem, inwiefern es integriert ist oder
eben nicht integriert ist. Oder ob man zum Beispiel Uber die Car-Sharing-App trotzdem
sehen kann, okay, dann und dann fahren die Offis von dort und dort. Das ist dann
vielleicht mal ohne Bezahlungsprozess, aber dass das zumindest zum Beispiel
integriert ist. Also das wird halt einfach abgefragt, um verstehen zu kdénnen und
beurteilen zu kdonnen, dass halt zum Beispiel in einer App die Nutzer mdglichst viel
machen konnen.

E1: Das finde ich eine super Frage. Geht ein bisschen in die Mobility-as-a-Service
Frage hinein und finde ich schon relevant. Auch, ob vielleicht der Car-Sharing-Anbieter
noch weitere Verkehrsmittel selber anbietet. Ich sage jetzt mal, wenn da in der Schweiz
die Shared-Mobility-Angebote mit Roller und Bikesharing und so als Ganzes kommen,
dann sind sie selber schon fast ein bisschen Mobility-as-a-Service. Das ist eine
wichtige Rolle. Ware vielleicht auch eine Frage im Businessmodell, ob nur Autos
angeboten werden oder auch andere Fahrzeuge.

AH: Das stimmt, das ist ein guter Punkt. Genau und dann ist noch die Frage, was das
Gesamtrating von der App ist. In Google oder App Store oder halt generell. Aber da
muss die Frage einfach umformuliert werden. Genau, dann ist die Frage Politik, also
inwiefern die Politik auch das Car-Sharing beeinflusst, also ob es zum Beispiel, Frage
Nummer eins ist Forderungen, ob es Forderungen gibt und dann gibt es halt eine
Abstufung, wie es gibt keine, es gibt ein paar, aber man hat sich nie darum gekiummert,
man bekommt welche und dann gibt es halt eben die Abstufung von wie vielen und
welche und weiter unten kommt auch die Frage, wie viel insgesamt sozusagen man
an Forderungen bekommt, um dann auch identifizieren zu kdnnen, okay, wie viel vom
Gesamtumsatz zum Beispiel sind Forderungen und wie viel ist der eigentliche Umsatz
sozusagen. Genau. Und da ist dann auch die Frage, da habe ich eine lange Liste mit
moglichen Forderungen, dass auch angeklickt werden kann, welche Forderungen
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erhalten werden und dann gibt es unten noch eine Textbox, falls es andere gibt, die
da jetzt nicht erwahnt sind. Ich habe jetzt sehr viele drinnen, die sozusagen auch in
der Literatur oft erwahnt wurden, deswegen habe ich die ausgewahlt, aber es gibt
wahrscheinlich noch spezifische, die jetzt da vielleicht nicht genannt sind. Ich habe es
versucht moglichst allgemein zu halten, damit auch jeder auch wirklich dann das
auswahlen kann, was er braucht. Genau.

E1: Ich sehe so die Stufen Startup-Forderung oder Projektforderung oder
Betriebforderung. Also wenn die steuerlichen Abgaben gunstiger sind fur Fahrzeuge,
dann ist das betriebliche Forderung. Wenn es einen neuen Standort gibt oder in dieser
Stadt ein Projekt lauft mit E-Car-Sharing, dann ist da eine Projektforderung. Und ich
denke, diese Differenzierung ist schon noch spannend, weil die betriebliche Forderung
eher selten ist.

AH: Ja, alles klar, dann werde ich das vielleicht auch noch mit einbeziehen. Ich meine,
es fallen die eh dann jeweils unter welche von denen, aber es ware gut zu wissen, die
dann auch nochmal zu differenzieren. Dann ist die Frage nach politischen
Regulierungen, also wie zum Beispiel gibt es irgendwelche Beschrankungen, zum
Beispiel in irgendwelchen Stadtteilen, dass da nur offentliche Verkehrsmittel und zum
Beispiel Fahrrader, E-Scooter und Car-Sharing-Fahrzeuge einfahren durfen. Also halt
einfach die Frage, ob es sowas grundsatzlich gibt und wenn ja, in welchem Ausmafl}
oder ob es das Uberhaupt nicht gibt. Die gleiche Frage gibt es auch mit Parken, ob es
quasi spezielle Parkregulierungen fur Car-Sharing gibt oder nicht. Und genau, also
quasi einmal Parken und einmal sozusagen irgendwelche Zugangsbeschrankungen.

E1: Sind das auch Forderungen?

AH: Nein, das ist jetzt, nein genau, das eine ist Forderungen, also da oben ist einmal
der Titel Subsidies, also Forderungen und dann kommt unten politische Regulierungen
und da kommen dann sozusagen so Zugangsbeschrankungen und Parken.

E1: Sind da auch Baugenehmigungsverfahren fur Elektroladestationen oder so ist das
auch?

AH: Das ist nicht drinnen. Also du meinst, dass quasi, wenn ein Car-Sharing-
Unternehmen elektrisch eingetrieben ist, dass das dann halt auch selber gefordert
wird, dass die Ladestationen aufgebaut werden kdnnen sozusagen oder an ihren
Stationen.

E1: Ja, das ware aber nur ein guter Punkt. Dass man uberall aufbauen kann, weil oft
ist es ja in den Stadten, da hat man Vorschriften und dann muss man Baugesuche
werden und ob man dann politisch unterstutzt wird.
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AH: Ja, ein guter Punkt. Genau und bei den Parkregulierungen, da ist einmal die Frage,
ob es grundsatzlich welche gibt oder nicht und ob zum Beispiel die Car-Sharing-
Fahrzeuge irgendwelche speziellen Abkommen haben mit der Stadt oder wie auch
immer furs Parken, dass es halt gefordert wird oder ob es Uberhaupt Parkplatze gibt.
Das ist jetzt beim stationsbasierten naturlich eher irrelevant, aber jetzt vor allem beim
Free-Floating. Und dann ist noch die Frage beim Parken generell, wie viele Parkplatze
es in der Stadt uberhaupt gibt, um zu verstehen zu konnen, wie viele Fahrzeuge gibt
es, wie viele Parkplatze, macht das Uberhaupt Sinn. Ist aber jetzt eher fur Free-Floating
relevant als fur stationsbasiert.

E1: Ja, wobei Parkplatze freigeben auf 6ffentlichem Grund fur Car-Sharing, das ist ein
politischer Prozess, weil da werden ja Parkplatze von Privaten oder von Steuerzahlern
freigegeben fur einen Business Case. Deswegen ist es nicht nur Free-Floating, Es ist
aus meiner Sicht fur beides relevant und kann da gut gefragt werden, also finde ich
schon spannend. Ist wirklich auch ein heikles Thema, sei es Fullgangerzone, sei es
andere Zoneneinschrankungen. Ich weiss auch nicht wie das ist, in Deutschland
braucht man ja die Umweltplakette und so.

AH: Ja, in manchen Stadten genau. Das ist gemeint auch mit zum Beispiel
Zugangsbeschrankungen, ob es da zum Beispiel Genehmigungen oder Sonderfalle
fur Car-Sharing gibt. Ich weil nicht, ob es das jetzt gibt. In Osterreich gibt es das nicht.
Vielleicht gibt es es in Deutschland oder in anderen Stadten und das ware halt
interessant auch zu erheben, weil es naturlich das Car-Sharing Angebot wesentlich
attraktiver macht, wenn es jetzt Beschrankungen gibt und ich mit meinem Car-Sharing-
Auto schon reinfahren darf. Dann fahre ich auch lieber mit dem als mit dem privaten.

E1: Weisst du, git es eine spezielle Linie, ob ich mit dem Car-Sharing-Fahrzeug auch
die Busspuren benutzen darf?

AH: Ja, da gibt es ja auch die Uberlegungen mit die Mehrbesetzungsspuren, dass die
Spur nur benutzt darf, wenn mindestens zwei Personen drinnen sitzen oder so
Sachen. Dann ist noch die Frage bezlglich Bewusstseinsschaffen, also ob es
Initiativen gibt, um sozusagen eine verantwortungsbewusste Mobilitatswahl zu fordern,
also ob es das quasi von der Politik gibt, dass es z.B. irgendwie Initiativen gibt, um das
zu fordern oder ob es die gar nicht gibt. Ja. Genau. Das wird auch noch abgefragt und
ob z.B. es nurist, ja, wir posten hin und wieder was auf Social Media oder ob es wirklich
aktive Kampagnen gibt von den Unternehmen oder ob sie vielleicht sowas wie
Schulungen oder sowas anbieten, um das wirklich aktiv zu fordern und je nachdem
werden sie halt eingestuft, dass sie dafur sehr viel tun oder daflr nichts tun.

E1: Sehr gut, das finde ich spannend. Bei uns hat jemand begonnen, das auch in der
Schule zu integrieren, also nicht Car-Sharing, aber kombinierte Mobilitdt und
offentlicher Verkehr.
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AH: Das ist cool, ja. Genau, und dann sind wir beim Thema Infrastruktur. Also da geht
es darum, auch zu erheben, inwiefern gibt es denn in der Region Uberhaupt
offentlichen Verkehr. Weil wenn es keinen gibt, dann ist es naturlich auch etwas
anderes, jemanden zum Car-Sharing-Auto zu bringen, als wenn es oOffentlichen
Verkehr gibt und so weiter und so fort. Deswegen ist da einmal die Frage, in welchem
Ausmaly gibt es oOffentlichen Verkehr in den Regionen, wo das Car-Sharing-
Unternehmen operiert. Dann gibt es die Frage, welche Transportmittel moglich sind,
also zum Beispiel ist es jetzt nur der Bus, gibt es Bus und Bahn, gibt es auch eine
Stral3enbahn, gibt es auch die U-Bahn und so weiter.

E1: Darf ich hier kurz fragen, es kommt mir nicht in den Sinn, weil wir hier jetzt ein
wenig vielleicht auch aufs Land gehen, muss nicht sein, aber das Peer-to-Peer-Car-
Sharing als Businessmodell.

AH: Ich habe es am Anfang bei Strategie und Management abgefragt, warte, da ist die
Frage, ob es Free-Floating oder stationsbasiert ist und dann ist da noch die Frage,
aktuell gibt es nicht beides, aber wir Uberlegen es zu tun und dann gibt es die Frage,
zusatzlich bieten wir B2B Car-Sharing fur Unternehmen an oder und dann gibt es noch
die Moglichkeit zusatzlich bieten wir P2P Car-Sharing fur Privatpersonen an, sodass
zum Beispiel der Car-Sharing Anbieter die Plattform zur Verfugung stellt und dann halt
die Leute ihre Fahrzeuge reinstellen. Also da ist die Frage schon, ob sie P2P auch
anbieten.

E1: Ja, das ist ja selten zusatzlich, wenn dann ist ja auch ein eigenes und dann werden
wieder viele Fragen was Pricing und so anbetrifft.

AH: Also wenn jemand nur das anbietet wie zum Beispiel GoMore aus Danemark

E1: Ja genau. Das wurde ich vielleicht sogar eher abgrenzen in der Frage, weil sonst
hast du noch ein Pricing mehr und ein Modell mehr und ein Parking mehr und ein A
mehr.

AH: Okay, also einfach quasi, dass ich sage, okay, die Fragen beziehen sich auf Free-
Floating, B2C und stationsbasiertes B2C und nicht auf P2P.

E1: Ja, wurde ich eigentlich fast auf Angebote reduzieren, die eine eigene Flotte
haben. Ja. Wenn es nur Plattform ist, dann hast du auf einmal Schwierigkeiten.

AH: Okay. Dann ist noch die Frage, bei der bin ich mir unsicher, ob man die Uberhaupt
beantworten kann. Und zwar ist es in welchem Ausmal es wahrscheinlicher ist, den
offentlichen Verkehr als das Fahrzeug zu nutzen, also das private Fahrzeug, also das
Auto zu benutzen. Ich weil3 nicht inwiefern es dazu Daten gibt und ich weif} auch nicht,
inwiefern jetzt die Unternehmen selber die Daten dazu haben. Genau, weil es halt da
interessant ware zum Beispiel, ich sage jetzt einmal, in Wien, da wo ich wohne, ist es



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Anhang 166

eher unwahrscheinlich, ein Car-Sharing-Auto zu nutzen, aus dem Grund, weil in
meiner Situation, mein Arbeitsweg zum Beispiel, da macht es grundsatzlich keinen
Sinn, ein Auto zu benutzen. Ob das jetzt das Car-Sharing-Auto ist oder das private, ist
egal. Es macht keinen Sinn, weil ich immer langsamer bin, weil ich im Stau bin.
Deswegen fahre ich mit der Bahn. Bei mir ist es unwahrscheinlich, dass ich das Auto
verwende, aber es gibt ja andere Orte, wo es dann wieder mehr Sinn machen wurde
und die Wahrscheinlichkeit viel hoher ist, dass jemand sagt, man benutzt das Auto und
dann ist naturlich die Idee zu sagen, okay, dieses private Auto konnte ja durch ein Car-
Sharing-Auto ersetzt werden und deswegen war quasi diese Frage, aber ich weil} eben
nicht, inwiefern man die uberhaupt beantworten kann.

E1: Also ich sehe es hochstens im Modalsplit, das ware ein spannender Vergleich.
AH: Der wird spater abgefragt, ja.

E1: Zu sagen, ja wenn da wie in der Schweiz vielleicht 70-30 ist, 30% OV, dann gibt
es vielleicht In anderen Orten nur 20% OV oder nicht mal. Modelsplit ware vielleicht
eine Moglichkeit, aber sonst wird es wahrscheinlich schon schwierig. Und Car-Sharing
ist ja bei uns im Minimalbereich. Selbst wenn man alle Sharing-Modelle
zusammennimmt, kommt man noch nicht auf 1% Modalsplit. Also haben wir einfach
wirklich MIV, OV, also Individualverkehr, Offentlichverkehr und Langsamverkehr
getrennt. Das konnte ein Ansatz sein, um zu vergleichen, wie gut die Offentlichen
Verkehrssysteme sind.

AH: Ja, der Modalsplit wird weiter hinten abgefragt. Genau, dann ist noch, achso ja
genau, das ist die Frage, inwiefern Informationen Uber den oOffentlichen Verkehr in der
App zur Verfugung gestellt werden. Dann gibt es noch.

E1: Also ist die Frage bis zum Kauf von Tickets?

AH: Hier habe ich jetzt auch quasi die Moglichkeit das Ticket zu kaufen. Ist eine
Moglichkeit. Also es gibt quasi von gar nicht bis man kann das Ticket kaufen. Dann
gibt es noch demografische Fragen zur Stadt beziehungsweise auch zu den
Nutzerinnen und Nutzern um es einzuordnen. Also Frage Nummer eins ist, was die
Bevolkerungsdichte in der jeweiligen Stadt ist, dann ist Frage Nummer zwei, wie alt
die durchschnittlich Nutzerinnen und Nutzer sind, wie das Verhaltnis zwischen
Mannern und Frauen bei den Nutzern und Nutzerinnen ist. Dann, was ist das
Einkommen des durchschnittlichen Nutzers? Ich weil3 nicht, ob es dazu Daten gibt
oder nicht. Aber es ware interessant zu wissen, gleich wie was die
Familienkonstellation des durchschnittlichen Nutzers ist. Also haben die Kinder, haben
die keine Kinder, sind die Single-Households sind die verheiratet oder in einer
Partnerschaft einfach, um das auch einzuordnen zu kénnen, weil es grundsatzlich in
der Literatur schon so ist, dass halt vor allem Personen ohne Kinder die Nutzerinnen
von Car-Sharing sind und nicht die Leute mit Kindern und deswegen ware das
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interessant, das auch noch zu erheben. Dann habe ich die Frage, in welchen drei
Branchen die meisten Nutzerinnen und Nutzer arbeiten und dann kommt eh der
Modalsplit, um einzuordnen, wie es ausschaut in der Region. Mit dem, dass es
insgesamt 100% sein mussen und hier auch eine Errorwarnung kommt, wenn halt die
Summe nicht 100% ist. Und das dann auch da angezeigt wird, weil ich mir sehr gut
vorstellen kann, dass Leute dann was eindippen und dann ist es im Endeffekt nicht
100% und dann macht es keinen Sinn. Und wenn jetzt z.B. hier 3 steht, dann geht die
Errorwarnung weg.

E1: Ich habe jetzt das Infokastchen nicht gelesen, Aber da geht es auch um den
Modalsplit im meistbespielten Raum.

AH: Ja, im meistbespielten Raum.

E1: Ja, finde ich spannend. Vielleicht ware noch interessant, was die meisten
Nutzungen sind, im Freizeit-Business. Ob man vielleicht auch erkennen kann, und
wofur das Car-Sharing genutzt wird, ob mehr fur Business oder mehr fur Freizeit oder
wie auch immer. Ja, weil es ist mir in den Sinn gekommen, als du sagst, die Studie
betreffend der Datenerhebung jetzt hat es sich ja bei uns in der Schweiz sehr stark
geandert von Pendelverkehr zu Freizeitverkehr. Wir erkennen, dass viel mit
Homeoffice zu tun hat, im Geschaftsalltag weniger gereist wird und viel, viel mehr
Freizeit stattfindet. Es konnte auch spannend sein, das zu erkennen von den Car-
Sharing-Angeboten.

AH: Okay, perfekt. Dann geht es zum nachsten Punkt und zwar okologische
Nachhaltigkeit. Da ist eben auch wieder kurz beschrieben, um was es geht, was
erhoben wird. Wie beim ersten Teil auch. Okay, jetzt sind wir schon einen Punkt durch.
Die Dimension Okologischer Nachhaltigkeit ist relativ kurz. Also dies haben wir sogar
schnell durch. Aber dafur kommt dann noch Sozial. Und Sozial ist auch noch relativ
lang, aber das machen wir schon. Frage Nr. 1 ist Antriebsart, und zwar ist die Frage
das Verhaltnis zwischen konventionellem Antrieb, also Verbrennungsmotor und
alternativen Antrieben. Da war die Uberlegung, ob ich es aufteile in welche alternativen
Antriebe, aber ich habe es der Einfachheit halber dann in Verbrennungsmotor und
Nicht-Verbrennungsmotor geteilt. Genau, dann ist noch die Frage nach, welche
Fahrzeugklassen es gibt sozusagen, also ob es nur einen einzigen Typ gibt oder ob
es zwei verschiedene gibt oder ob sie ganz viele verschiedene haben und ob man
irgendwie mit einem Filter zum Beispiel in der App dann schauen kann, welches
Fahrzeug man haben will und genau darum geht es. Dann gibt es den Punkt...

E1: Ist vielleicht eher ein stationsbasiertes Thema. Weil beim Free-Floating hat man
meist irgendwie ein Fahrzeugtyp.

AH: Okay. Dann Design. Da ist die Frage, mit was die Fahrzeuge ausgestattet sind.
Also zum Beispiel mit welchen Assistenzsystemen, ob sie zum Beispiel
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Mudigkeitsdetektoren haben, ob es Notfallbremssysteme gibt, ob es Parkassistenten
gibt, ob es Spurhalteassistenten gibt. Genau, also das ist quasi da die Frage und wie
viel es davon in den Fahrzeugen gibt. Ich gehe jetzt mal davon aus, die meisten Car-
Sharing-Fahrzeuge, die ich zumindest genutzt habe, so viele waren es noch nicht, aber
die, die ich genutzt habe, waren immer eher mit vielen Sachen ausgestattet als mit
wenigen. Ich weil} nicht, ob es das Uberhaupt gibt, dass die mit eher wenig ausgestattet
sind oder ob das eh eher so ist, dass die meisten Funktionen eh integriert sind.
Vielleicht weilt du das genauer, ob das sowieso uberall eigentlich integriert ist, wie
zum Beispiel Parkassistenten oder Notfallbremssysteme.

E1: Nein, also funktional, fur Sicherheit wird fast alles reingepackt, damit wenig
Schaden passieren und alles andere moglichst gunstig, aber ich glaube fur die
Sicherheit so ziemlich alles. Ich bin mir hier nicht sicher, wie relevant dir das dann sein
wird, fur welche Aussage

AH: Wahrscheinlich werden die meisten Unternehmen eh das Beste ankreuzen, weil
sie wahrscheinlich alle haben, weil sie alle fur Sicherheit sind.

E1: Ja, ich sehe das auch in dieser Richtung.

AH: Alles klar. Dann ist die nachste Frage, wie die Fahrzeuge bezuglich
Benutzerfreundlichkeit bewertet werden von den Nutzern, also in den jeweiligen Apps
wieder. Und dann ist noch eine Frage, wie die Fahrzeuge bezuglich Sauberkeit
bewertet werden. Also ich kenne es, wenn ich einsteige in ein Fahrzeug, dann muss
ich bewerten, ob sie sauber sind oder ob sie nicht sauber sind und so Sachen.

E1: Vielleicht noch zur Usability.
AH: Ja.

E1: Ist vielleicht die Differenz noch gut zu erkennen, Elektrofahrzeuge oder
Verbrenner? Weil Elektrofahrzeuge ist man da noch nicht so gewohnt. Da sagen
vielleicht eher die Leute, ja, schwierig oder neu und dann ist da ein Stecker, ja, wie
gehe ich jetzt damit um?

AH: Stimmt, das ist ein guter Punkt, an den habe ich nicht gedacht, weil ich selber
schon Elektroautos eingesteckt habe, aber das ist wahr, das ist eigentlich ein guter
Punkt.

E1: Bei uns ist es einfach so, dass die Elektrofahrzeuge weniger Auslastung haben.
Wabhrscheinlich, weil die wenig nutzenden Sharing-Kunden, also die wenig fahrenden,
auch Respekt haben vor den neuen Technologien. Und sich eher in ein gewohntes,
altes Fahrzeug reinsetzen, auch mit Gangschaltung und so.
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AH: Ja und wenn man es nicht kennt, dann ist es so, ja die Reichweite und geht sich
das aus und wenn man es nicht kennt, dann weil3 man es nicht. Das stimmt. Genau,
dann ist noch Wartung, eben einmal das mit der Sauberkeit und wie oft die Fahrzeuge
gewartet werden und inwiefern die Nutzerinnen und Nutzer mit einbezogen werden in
die Wartung. Also ob sozusagen das einfach nur von den Anbietern gemacht wird oder
ob es zum Beispiel irgendwelche Anreize gibt, dass die Nutzer das auch irgendwie
mitmachen oder halt Dinge daflr tun, dass die Wartung einfacher funktioniert. Wie zum
Beispiel irgendwelche In-App-Features, dass man halt Sachen leichter melden kann.
Genau, das waren dann noch die Fragen.

E1: Vielleicht beim Unterhalt, bei uns ist das Thema Winterreifen.

AH: Ja, Winterreifen kommen bei, ich habe Winterreifen irgendwo abgefragt, also ob
zum Beispiel sie mit Winterreifen ausgestattet sind oder nicht, je nach Regionen, wo
es relevant ist. Dass es, in einem Land, wo es nie unter 10 Grad hat, keine Winterreifen
gibt, ja klar, aber...

E1: Und bei uns ist auch Thema Auslandfahrten. Also es sind zum Beispiel Vignetten
im Ausland dabei, oder nicht?

AH: Stimmt, das ist ein guter Punkt.

E1: Da sind die Stadtpickerl dabei, wenn ich nach Munchen fahre, von der Schweiz
aus, weil da muss ich Uber die Osterreichische Autobahn, dann Deutsche und dann
Mudnchen, das Stadtpickerl. Also, das ist ein Thema und Auslandfahrten sind auch
sonst, irgendwie braucht es da ein Zusatzpapier im Fahrzeug, dass ich das nicht
verzollen muss. Kann der Kunde sich melden und sagen ich mochte das Auto gereinigt
oder ist das irgendwo drin, dass der Kunde ein benutztes Fahrzeug melden kann?

AH: Ja genau, das ist da drin, dass es zum Beispiel die Moglichkeit gibt in der App
Sachen zu melden, sei das jetzt ein Schaden oder sei das die Sauberkeit oder welches
Problem auch immer, dass es quasi die Moglichkeit gibt es zu melden. Es gibt dann
auch weiter hinten noch die Frage zu, welche Supportmdglichkeiten gibt es generell.
Also zum Beispiel, egal um was es jetzt geht, wenn es irgendwelche Anliegen gibt, gibt
es nur irgendwelche FAQ-Seiten oder kann ich auch wirklich bei einer Nummer
anrufen, gibt es vielleicht einen Chat oder kann ich mit einem Chatbot, also mit einer
Kl zuerst reden. Da gibt es die Frage weiter hinten, was es da alles fur Moglichkeiten
gibt.

E1: Okay, ja.

AH: Genau, dann ist das Thema Emissionen, also einmal quasi CO2-Ausstof3 und
inwiefern sie ihre Emissionen erfassen, also was die Scope 1 Emissionen sind und
wenn sie sie nicht erfassen, dann mussen sie da unten die Box anticken, dass sie sie
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nicht erfassen. Scope 2 und Scope 3 ist die Frage, ich meine die meisten Unternehmen
erfassen eher nur 1 aber es ist trotzdem interessant zu wissen, ob sie es machen und
wenn, wie viel. Dann ist noch die Frage, wie viel CO2-Ausstol} die Flotte alleine hat.
Also weil das eine sind ja die Gesamtunternehmensausstoflie, wenn es irgendwie ein
Buro gibt oder was auch immer fur die Verwaltung, das ist ja alles da mit drinnen und
was wirklich nur die Flotte ist. Da ist auch, dass es auch, es gibt quasi Abschatzungen,
wie viel ungefahr durch die Nutzung eines Elektroautos zum Beispiel trotzdem CO:
ausgestol3en wird, jetzt nicht, wahrend der Fahrt naturlich nicht, aber sozusagen durch
die Energiegewinnung und ihr habt da einen Durchschnittswert genommen um anhand
dessen, was vorher angegeben wird, wie viele konventionelle und wie viele alternative
Antriebe es gibt, um ungefahr zu sagen, wie viel die Emissionen der Flotte sein sollten
und dann kann man das quasi mit dem vergleichen, was sie angeben, ob das ungefahr
dahin kommt. Genau, da gibt es dann auch noch die Moglichkeit anzutippen, ob quasi
nur die direkten Emissionen gemessen werden oder auch indirekte, damit man
sozusagen auch weil3, wo man sich da jetzt befindet, weil eben direkte ware der
Ausstol3 von der Flotte, also wirklich beim Fahren und die Indirekten sind ja eben auch
die Energiegewinnung. Genau, dann ist da noch die Frage, in welchem Ausmal} die
Flotten Emissionen gemessen werden, also ob sozusagen das ungefahr abgeschatzt
wird von dem, was die Kilometer waren oder ob man wirklich schaut, welcher Strom
wird genutzt, ist es griner Strom, ist es ein anderer Strom und so weiter und da wird
halt abgefragt, inwiefern man sozusagen das erfasst oder ob man es nur abschatzt.
Und dann gibt es auch noch das Thema zum Larm. Das Problem ist, Elektrofahrzeuge
sind zwar gut, um den Larm zu reduzieren, aber das Rollgerausch Ubersteigt relativ
bald das Motorgerausch, so dass es auch bei Elektrofahrzeugen, zum Beispiel auf der
Autobahn, irrelevant ist, also ich habe das da eh reingegeben in die Erklarung, da gibt
es auch diese Darstellung. Da ist es quasi, ich habe es jetzt mal mit einem
Stadtverkehr bei sagen wir mal durchschnittlich 40 km pro Stunde mit Stop and Go
und so weiter und so fort. Da macht es dann schon ein bisschen einen Unterschied,
aber es ist jetzt nicht enorm. Aber es ist trotzdem die Frage, inwiefern sie ihre
Larmreduktion Uberhaupt erfassen oder ob sie das gar nicht erfassen. Ja, genau. Das
ist die Frage und ja, das war es grundsatzlich zu dem ganzen Thema jetzt hinsichtlich
Environment, also sozusagen Flotte und Emissionen. Und dann kommen wir schon zu
Social. Es gibt bei Social...

E1: Entschuldigung, noch schnell, da hatte ich Ich habe noch ein paar Fragen zur
Unternehmung selber. Ist die Unternehmung, reportet sie? Hat sie einen
Umweltbericht?

AH: Es gibt ein paar Sachen, die unter das Thema fallen, die aber auch unter soziale
Sachen fallen, wie zum Beispiel, ob sie ihre Unternehmensberichte, zum Beispiel
ESG-Reporting abgeben. Das ist ja quasi unter anderem Emissionen, aber es gibt ja
auch noch andere Sachen, die im ESG-Reporting vorkommen, deswegen ist es bei
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Social ganz am Ende unter dem grofen Uberpunkt Unternehmens Sustainability, also
sozusagen Unternehmensnachhaltigkeit. Und dort wird auch abgefragt, ob sie eine
Nachhaltigkeitsberichterstattung, sei das jetzt das ESG-Reporting oder in irgendeiner
anderen Form.

E1: Passt, und kommittet sich die Unternehmung irgendwann CO2-neutral zu sein?
Viele Unternehmen sagen ja bis 2030 CO2-neutral. Gibt es irgendein Commitment der
Unternehmung fur Umwelt- und CO2-Ziele? Fande das eine spannende Information.

AH: Das stimmt, das ware noch interessant. Ich habe nur die Frage am Ende noch
gestellt, welche der SDGs Sie aktiv adressieren. Aber das kann damit einbezogen
sein, aber muss es nicht. Deswegen ware es gut, das noch als extra Frage zu nennen.

E1: Und kauft die Unternehmung CO2-Papiere oder Zertifikate und kann der Kunde
seine Fahrten auch CO2-neutral einkaufen? Ich kenne das von Mobility, das hat einen
Klick fur zwei Rappen pro Kilo oder fur einen Betrag. Da kann der Kunde CO2-neutral
fahren.

AH: Hm, okay, das ist cool, ja. Und ob man das wie auch immer offeriert, das konnte
ein Punkt sein. Dann werde ich noch einbauen.

E1: Perfekt. Also einerseits, ob die Unternehmung selber eine solche Karte kauft und
auf der anderen Seite, ob der Kunde seine Fahrten CO2-neutral durchfihrt.

AH: Okay, ja, das ist super. Perfekt. Dann sind wir bei Sozial. Da ist es wieder eine
kurze Erklarung, was auf die Person in dem Abschnitt halt zukommt. Und genau. Dann
ist das Thema Nummer eins, die Nutzerinnenzufriedenheit. Ob sie Daten dazu
erfassen und inwiefern Uber die Nutzerinnen Zufriedenheit und inwiefern sie diese
Daten nutzen, um ihr Service weiter anzupassen. Das sind quasi die ersten beiden
Fragen. Die Frage danach, da geht es dann quasi um die Nutzerhaufigkeit, also die
Frequenz, also wie oft der durchschnittliche Nutzer das Service in dem letzten Monat
genutzt hat.

E1: Da ware dann vielleicht auch noch die Frage einzubauen, die du vorhin schon
erwahnt hast, wie viele aktive Nutzer gibt es? Das konnte man jetzt da einbauen, aber
das konnte man auch vorne einbauen, je nachdem.

AH: Und dann ist hier die Frage, was ich vorhin schon erwahnt habe, wie viele
Einmalnutzer gibt es verglichen zu insgesamt registrierten Nutzern? Also das kann
man jetzt entweder von der Seite fragen oder vielleicht eher fragen, wie viele aktive
Nutzer gibt es. Genau und dann gibt es fur die Kundenzufriedenheit auch noch die
Frage, welche Support- und Hilfestellungen gibt es? Also da ist eben die Frage in App,
so FAQs, E-Mail, Telefonnummer fur generelle Hilfe, ob es eine eigene Unfallhotline
gibt, gibt es namlich auch teilweise bei den Unternehmen, ob man in der App chatten



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Anhang 172

kann oder auch auf der Website mit einem Angestellten oder ob es einen App-Chatbot
gibt und ob es vor Ort Help-Desks gibt, gibt es aber nicht immer, es kommt drauf an.
Ist jetzt halt eher bei stationsbasierten, als dass es bei Free-Floating Angeboten
moglich. Und dann ist noch die Moglichkeit zu sagen, wir bieten noch weitere Optionen
an und dann kann man das halt wieder eindippen.

E1: Ich fande es noch spannend, wenn ich hier vergleichen wirde, was denn bei der
Kundenzufriedenheit so Relevanz hat. Also ist der Preis wie immer, ist die Sauberkeit,
was ist effektiv, was dann rausschaut. Bei der Abfrage fande ich noch spannende
Vergleiche zu sehen, ob es Unterschiede gibt. Denke mal, der Preis ist Uberall immer.
Aber ansonsten kdnnte es schon Unterschiede geben.

AH: Alles klar. Dann ist Gleichheit, also inwiefern das Unternehmen oder das Angebot
des Car-Sharing-Unternehmens dafur sorgt, dass es fur moglichst jeden zuganglich
ist. Also da gibt es einmal die Frage, ob es auch fur altere Personen nutzbar ist, also
sei es jetzt, ob sie es selber verwenden oder auch ob sie als Beifahrer gut dieses
Fahrzeug benutzen konnen. Also ob es zum Beispiel Fahrzeuge gibt, die eine hohere
Einstiegshohe haben oder nicht oder ob es eher tiefer gelegene Fahrzeuge sind, um
da einfach jedem die Moglichkeit zu geben. Und dann ist auch die Frage, wie viel
Prozent der Fahrzeugflotte fur diese Personen zuganglich sind. Die gleiche Frage gibt
es fur Personen mit Kindern. Und dann gibt es die gleiche Frage fur Personen mit
Einschrankungen, wie zum Beispiel, man ist in einem Rollstuhl oder man hat Kricken
oder so und ist jetzt Beifahrer. aber es ist ja trotzdem fur mich zum Beispiel, wenn ich
sage, ich bin mit Freunden unterwegs und jemand von denen hat sich das Bein
gebrochen oder was auch immer, dann nehme ich das Fahrzeug gern, wenn ich weil3,
es ist kein Problem, aber wenn es irgendwie kompliziert wird oder es heif3t, jemand
der im Rollstuhl sitzt, das wird halt quasi da abgefragt. Und da wird dann auch jeweils
abgefragt, wie viel Prozent der Fahrzeuge sind denn fur diese Personengruppen
zuganglich. Genau und dann gibt es noch die Mdglichkeit auch in einem Textfeld unten
einzugeben, ob es noch weitere irgendwie so Spezialangebote gibt oder ob quasi extra
darauf geachtet wird, bestimmten Personengruppen den Zugang zur Fahrzeuglotte zu
ermoglichen.

E1: Ich kenne das aus den Befragungen, die wir gemacht haben und da stellt sich mir
die Frage, willst du so viele Auswahlfelder oder wirdest dir reichen mit Ja oder Nein?
Weil im Vergleich, also ja, ich konnte mir vorstellen, dass du im Vergleich nicht so viele
Unterschiede herausziehen kannst, ob es jetzt 50 oder 70 Prozent sind. Und furs
Ausfullen des Vergleichs, ob jetzt eine altere Person oder jemand mit Einschrankung,
da klicke ich sowieso einfach ja, ja, ja. Ja. Aber bei Kindern sehe ich es nicht. Ich finde,
das ist ein Zubehor wie Skitrager bei uns. Also Zubehor, die sind ziemlich relevant.
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und deswegen finde ich den Kinderteil super spannend. Aber bei den anderen Themen
wurde vielleicht ja oder nein reichen. Aber nur mein Feedback.

AH: Danke. Genau und dann ist noch das nachste Thema fur einkommensschwache
Personen. Also ob es quasi da einen Fokus gibt das Angebot speziell in
einkommensschwachen Gebieten auch anzubieten, dass da auch die Fahrzeuge
stehen, dass sie den Zugang dazu haben und dann auch noch die Frage, ob es
irgendwelche Spezialtarife gibt fur Studenten, junge Menschen, alte Menschen, eben
Menschen, die ein schlechtes Einkommen, also ein geringes Einkommen haben, um
da sozusagen maoglichst vielen Menschen diese Mobilitatsform zu ermoglichen.

E1: Da bin ich der Meinung, wir sind unter politischem Engagement vielleicht etwas
besser aufgehoben als hier im sozialen Bereich, weil die Unternehmung wird
wahrscheinlich nicht sagen, ja wir gehen da tief mit den Ertragen, sondern es muss
von jemanden bezahlt werden, aber okay.

AH: Aber ja das stimmt, ob es da eher eine politische Forderung oder irgendwas gibt,
dass man das halt quasi macht.

E1: Meistens ware das dann stadtisch, also auf dem Land schon gar nicht gefordert,
in den Stadten schon. Hier sogar regional, aber schon politisch gesteuert. Ich finde es
aber wichtig, dass das Thema drauf ist, weil es effektiv ein Thema fur den 6ffentlichen
Verkehr ist.

AH: Ja, alles klar. Und dann ist noch die Frage, in welchem Ausmal}, also da geht es
jetzt um Gender Equality, also Gendergleichheit, inwiefern Daten dazu Uberhaupt
erhoben werden, also ob sie sozusagen sich anschauen, wie viele Manner, wie viele
Frauen, welche Personengruppen nutzen unser Angebot und daran auch vielleicht
dann spezifische Angebote anpassen oder eben nicht anpassen. Und da ist dann auch
die Frage, inwiefern sie das Angebot an diese Datenerhebungen anpassen. Und dann
sind auch noch so Fragen drin, wie das Geschlechterverhaltnis von Angestellten ist,
wie das in Leadership-Positionen ist, wie das in der Nutzergruppe ist, einfach um da
auch Daten zu haben, weil es eben diese Studie gegeben hat.

E1: Ja genau, finde ich gut, das passt. Ist auch gewiss, sowieso spannend. Sollte aus
meiner Sicht eher eine Unternehmensform gleichberechtigter Art sein, weil sie eher
neuer ist. Aber das ware sicher spannend dann zu sehen, wie es wirklich ist.

AH: Genau. Und dann sind wir bei dem groRen Punkt Sicherheit. Da ist mal die erste
Frage Wie hoch ist die Unfallrate im letzten Jahr gewesen? Dann ist die Frage,
inwiefern die Unfalle getrackt werden. Also, ob sie irgendwie ein System dahinter
haben oder nicht und ob das vielleicht automatisch vom Fahrzeug irgendwie erhoben
wird oder in der App automatisch irgendwie dann quasi registriert wird und ob die zum
Beispiel auch schauen, die Person hatte schon Unfalle und das irgendwie tracken oder
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ob sie da gar nichts tracken. Und dann ist da die Frage, was fur eine Art von Unfalle,
also sozusagen in wie vielen Prozent, also wie bei den Unfallen, wie viel Prozent haben
einen grofden, einen mittleren oder einen geringen Personenschaden und wie viele
haben einen mittleren, geringen oder auch grof3en Fahrzeugschaden. Also das ist
quasi aufgeteilt in einmal Person und einmal Fahrzeug, um da einfach das zu sehen.
Und da ist auch eben wieder das Gleiche wie vorhin, dass wenn man zum Beispiel
jetzt da nur 30 eingibt, dass man halt sieht, okay da fehlt was. Dass das halt dann auch
richtig ausgefullt wird, genau und dann da ist die frage inwiefern das beantwortbar ist
da habe ich dann auch die frage gestellt inwiefern die unfalle vermeidbar waren also
ja ist schwer zu beantworten deswegen weil3 ich nicht ob die frage eher
rausgenommen werden soll.

E1: Ja, die Unfalle sind ja immer vermeidbar.

AH: Ja, genau. Deswegen ist es eher relevant, ob sie schlimm oder nicht schlimm oder
wie auch immer die Unfalle sind, anstatt das nochmal explizit zu erheben.

E1: Ja, vielleicht. Eine Frage, die bezuglich ware, ist der Car-Sharing-Nutzende schuld
oder ein Dritter?

AH: Das ist die nachste Frage. Genau, da habe ich die Frage gestellt, in wie vielen der
Fallen sind die Car-Sharing-Nutzer schuld.

E1: Aha, ja, genau.

AH: Da ist halt wieder die Frage, inwiefern sie es dann wissen oder nicht wissen, je
nachdem ob es gemeldet wird oder nicht, aber grundsatzlich genau die Frage ist drin.

E1: Genau. Es ware vielleicht auch eine Frage, wie oft die Polizei involviert ist.

AH: Stimmt. Dann ist die Frage zu Sicherheitsmallnahmen am Fahrzeug. Frage
Nummer eins ist, inwiefern die Fahrzeuge abhangig von den Wettersaisonen
ausgestattet werden. Also da ist eben die Frage, ob die zum Beispiel mit Winterreifen
ausgestattet werden oder nicht. Dann ist die Frage, ob es Alkoholschlésser gibt oder
nicht. Ich weil}, dass es getestet wird, ich weil® aber nicht, ob es tatsachlich schon
eingesetzt wird, dass die Nutzerinnen und Nutzer quasi erst fahren durfen, wenn sie
den Alkoholtest am Fahrzeug sozusagen durchgefuhrt haben. Ich habe gelesen, dass
es Tests dazu gibt, aber ich habe es noch nirgends gesehen und ich wisste auch
nicht, dass es schon umgesetzt wird. Deswegen ware es interessant, ob das irgendwie
ein Thema ist. Dann ist noch die Frage, ob irgendwelche Sicherheitsschulungen und
Fahrten angeboten werden fur Benutzerinnen und Nutzer. Und dann ist noch die
Frage, ob es Preisanpassungen gibt fur Leute, die schon viele Unfélle hatten, ob die
einfach hohere Preise bezahlen oder nicht. Genau. Und da ist dann auch noch die
Frage, ob die Unfalle, die passieren, systematisch nach irgendeinem System,
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analysiert werden und dann wiederum irgendwelche MalRnahmen getroffen werden,
um sie sozusagen weiter zu vermeiden. Und dann ist noch die Frage, ob es
Sicherheitskampagnen gibt oder nicht. Also ob das die Unternehmen auch machen
oder nicht. Und ob es zum Beispiel in der App Benachtigungen gibt oder auch im
Fahrzeug, wenn zum Beispiel es heildt, okay jetzt ist Peak Hour, es ist super viel
Verkehr aufpassen. Oder es ist eisig, es ist rutschig. Ich meine gut, diese Vier-Grad-
Grenze hat eh jedes Fahrzeug, dass es dann irgendwie aufblinkt und sagt, Achtung,
Eis. Aber ob es da irgendwie noch zusatzliche Funktionen gibt, dass die Nutzer
gewarnt werden, wenn es irgendwie ein bisschen riskant werden kann. Und dann ist
noch die Frage, inwiefern es Notfall-Hotlines gibt. Also ob es quasi fur die, wenn
Unfalle passieren, wirklich eine hotline gibt die 24/7 erreichbar ist oder nicht und dann
ist noch die Frage ob die fahrzeuge mit einem e-call System ausgestattet sind. Die
Sache ist halt die, in der EU mussen die eigentlich seit ich glaube Fahrzeuge seit 2018
mussen mit einem e-call System ausgestattet sein deswegen weil} ich nicht, ob die
Frage wirklich relevant ist.

E1: Du hast ja vorhin gefragt, wie viele Assistenzsysteme es gibt. Das passt naturlich
hier besser rein, das E-Call, und aus meiner Sicht musste das eigentlich Uberall drin
sein, aber auch bei den Assistenzsystemen ist es ja ein bisschen so, dass ja praktisch
uberall mehrere drin sind. Also kann man das hier durchaus lassen.

AH: Alles klar, passt. Und dann ist noch die Frage, ob die Fahrzeuge mit Erste-Hilfe-
Sets ausgestattet sein mussen. Ich glaube, es gibt kein Land, wo das nicht der Fall ist.
Das heisst, die Frage kann eigentlich raus, weil wenn es nicht so ware, dann ware es
sowieso schwierig.

E1: Ja, hier wurde ich vielleicht wirklich die Partner weniger lesen lassen und mit mehr
ja oder nein arbeitn.

AH: Genau, dann ist noch die Frage Versicherung. Also inwiefern automatisch die
Versicherung inkludiert ist im Tarif oder inwiefern man sie extra dazunehmen muss
und inwiefern die Nutzerinnen und Nutzer selber entscheiden koénnen welches
Versicherungssystem sie nehmen oder ob sie zum Beispiel abhangig davon wie sie in
der Vergangenheit sich verhalten haben, also ob sie zum Beispiel Unfalle gebaut
haben, einfach automatisch ein Versicherungspaket zugeschrieben bekommen.
Genau das sind die Fragen.

E1: Also bei der Versicherung ist es ja so, zumindest in der Schweiz, die Haftpflicht ist
ja mal zwingend und dann Upgrades kann man oft kaufen oder bis vor Kasko ist
sowieso vorgegeben. Was aber meist als Zusatz verkauft wird, ist die Selbstbehalt-
Versicherung und das ware vielleicht eine Frage, ob es das Angebot gibt oder nicht.
Ich habe das bei der ] sogar selber als Produkt erstellen lassen mit einer
Versicherung, damit Shared Mobility weltweit, egal mit welchem System, gedeckt ist,
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der Selbstbehalt. Weil sonst nur immer pro Anbieter, pro Fahrt, irgendwelche
Gebuhren anfallen. Aber ja, der Selbstbehalt ist sicher ein separater Teil. Was ich oben
noch erganzen wurde, ware der Crash Recorder. Den haben wir vorher noch erwahnt.

AH: Ja, stimmt.

E1: Rauchmeldung zu dem Crash-Rekorder, denke ich, der ist spannend und du hast
nur Preisnachteile fur viel Schaden gemacht. Gibt es auch Preisvorteile oder
Incentives, wenn man keine Unfalle macht?

AH: Ja, das ist ein guter Punkt. Das habe ich, glaube ich, in den Antwortmaoglichkeiten
namlich nicht. Ah doch, ich habe es da in der Antwortmaoglichkeit, genau, ich habe da
in der Antwortmoglichkeit, dass wenn man einen Unfall baut, dass man halt irgendwie
hohere Versicherungspakete bekommt und dass safe-drivers, also halt gute Fahrer,
profitieren von niedrigeren Kosten. Also es ist in der Antwortmaoglichkeit drinnen.

E1: Und wie wird das gemessen?
AH: Wenn jemand keine Unfalle baut, dann ist er automatisch ein sicherer Fahrer.

E1: Genau, aber weiss das der Kunde und das System und wie wird das promotet.
Aber es ist okay, verstehe ich.

AH: Genau, dann kommen wir zu dem Punkt Anreize. Da ist die Frage Nummer 1, ob
es Gamification-Elemente in der App gibt, also ob man zum Beispiel so Punkte
sammeln kann oder ob es das nicht gibt und wenn man Punkte sammeln kann, ob
man die einfach nur sammelt und dann hat man sie oder ob man mit denen dann
Vergunstigungen kriegt oder ob man sie vielleicht sogar fur irgendwelche anderen
Sachen dann einl6sen kann. Ja, genau. Genau, das ist mal die Frage Nummer 1. Dann
ist die Frage, wie man mit unzufriedenen Nutzern umgeht, also wenn es Beschwerden
gibt, ob man die einfach unzufrieden lasst oder ob man versucht, auf deren
Beschwerden einzugehen oder ob man ihnen z.B. einen Discount anbietet, also
vielleicht fur die nachste Fahrt 10% oder wie auch immer, ob man da sozusagen
versucht, die unzufriedenen Nutzer doch wieder zurlick zu holen. Dann ist die Frage,
ob man mit gewissen Anreizen die Fahrten, also die Routen und auch Abfahrtszeiten
von den Nutzern steuert oder nicht. Also das ist das, was wir ganz am Anfang schon
mal gehabt haben mit dem Preis. Also ob zum Beispiel, wenn man sagt, okay, man
fahrt halt erst eine halbe Stunde nach oder vor der Rushhour in die Arbeit, dass man
dann sozusagen dafur von einem etwas besseren Preis profitieren kann. Dafur sorgt
halt auch das Car-Sharing-Unternehmen, dass die Personen, die die Fahrzeuge
nutzen, nicht im Stau stehen, sondern halt schneller dort sind. Oder ob man zum
Beispiel bestimmte Routen vorgeschlagen kriegt, wie ja, fahr halt vielleicht die Route,
die eigentlich zwei Kilometer langer ist, aber daflr stehst du nicht im Stau. Genau, Das
ist dann noch die Frage, ob es sowas gibt und inwiefern das in der App maglich ist.
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E1: Die off-peak-travels oder die off-peak-hours, das verstehe ich, aber grundsatzlich
ist es ja so, dass der Betreiber gibt Incentives auf Stunden, wo er eine schlechte
Auslastung hat. Also wenn der Kunde im Stau steht, dann interessiert es den Betreiber
nicht wirklich. Aber dass die Fahrzeuge vielleicht Montag bis Donnerstag ofters genutzt
werden, weil am Wochenende sind sie immer unterwegs, da sehe ich schon
Incentives, aber gibt es auch Incentives vielleicht fur bestimmte Personengruppen oder
Business?

AH: Ja.

E1: Konnte ich mir vorstellen, dass man sagt, ja, Montag bis Donnerstag hat Business
nochmal ein Discount, weil da fahrt der Floristiker in den Blumenmarkt und kauft ein.

AH: Also ja, guter Punkt.
E1: Aber die Off-Peak-Hour sind schon eher relevant fiir den Betreiber

AH: Das stimmt. Dann sind wir bei dem Thema noch Unternehmensnachhaltigkeit,
also da ist die Frage, welche SDGs werden aktiv adressiert und die Frage, inwiefern
ein ESG oder eine andere Form der Nachhaltigkeitsberichterstattung durchgefuhrt
wird, um das auch noch herauszufinden. Und das waren alle Fragen bis dato. Da ist
dann noch kurz Danke fur die Teilnahme. Das ist jetzt das Ende. Wenn es noch
irgendwelche Feedback-Sachen gibt oder irgendwelche zusatzlichen Infos, die
vielleicht wichtig sind, warum manche Sachen so beantwortet worden sind, dann kann
man das da in diese Textbox noch schreiben und dann ist es so gedacht, also jetzt in
dem Fall ist da diese Blase dabei, weil es schon madglich ist, aber eigentlich, wenn das
dann Unternehmen ausfullen sollen, sie nachdem sie alles ausgefullt haben und auf
beenden klicken und die Ergebnisse sehen, nicht wieder zurickgehen konnen, weil
dann sehen sie ihre Ergebnisse und dann wollen sie vielleicht, dass sue hier irgendwo
besser abschneiden und wie auch immer und dann verandern sie das. Das wollte ich
nicht. Deswegen habe ich das quasi dann so eingestellt, dass man dann nicht mehr
zurlckgehen kann. In dem Fall kann man jetzt schon noch zurtickgehen, damit man
es jetzt gut testen kann. Und dann sind da die Ergebnisse, je nachdem, was man
angeklickt hat. Einmal Economy, einmal Environment, einmal Social. Und da kann man
dann halt jeweils auf die Details gehen. Die zeige ich dir kurz. Das schaut dann quasi
so aus. Da sieht man so den Gesamtuberblick der Bereiche und da gibt es dann quasi
immer die detaillierten Sachen, was angekreuzt wurde und was ausgewahlt wurde.
Und das Gleiche gibt es auch mit dem Bereich der okologischen Nachhaltigkeit und
auch noch zu den sozialen, dass man das dann sieht und es gibt dann noch den
Gesamtuberblick, wenn man alles auf einmal haben will, dass man sozusagen von
oben nach unten einmal auch durchscrollen kann und alles auf einmal hat.

E1: Du weisst schon, dass das so richtig hammermassig ist, oder?
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AH: Dankeschon.
E1: Nein, wirklich, das ist so richtig sensationell.

AH: Danke!

E1: Mega cool.
AH: Genau, und das ist das Bewertungsmodell.

E1: Ja, Hut ab vor der ganzen Arbeit und auch wirklich mega cool, finde ich super
spannend.

AH: Dann kommen wir jetzt noch zum Evakuierungsfragebogen. Ich wurde ihn einfach,
wenn es fur dich passt, einfach da projizieren und dann sagst du mir die Beurteilung
oder wenn dir lieber ist, kann ich ihn dir auch schicken und du fullst ihn dann aus, wie
es dir lieber ist.

E1: Auf grund der Zeit, ja. Du musst ihn mir schicken.
AH: Okay, dann schicke ich ihn dir doch. Passt.

E1: Ich bin gerade bei dieser ersten Frage, weil was ist denn tatsachlich deine Intention
daraus, kommt die ruber da drin, back to overview, muss ich da nochmal den ersten
englischen Block lesen oder kommt das sonst irgendwo ruber, was machst du am
Schluss damit? Was machst du dann?

AH: Also jetzt ist der Plan, dass ich die Unternehmen, der Plan ist, dass ich danach
einen Gesamtuberblick daruber habe, was das Unternehmen machen und wie das
Unternehmen in den drei Dimensionen sozusagen performt. Genau, und die Idee ware
eigentlich dann, das an ganz vielen anzuwenden und sie miteinander zu vergleichen.
Das steht jetzt im Modell aber am Anfang nicht drinnen, dass das dann die Intention
ist. Das ist eher was, was ich sozusagen den Unternehmen sage, wenn ich sie
anschreibe, hallo, mein Name ist bla bla bla, ich mache bla bla bla und ich wirde gerne
das und das machen und dafur hatte ich ein Bewertungsmodell, was ausgefullt werden
muss. Steht aber naturlich nicht im Modell selber drinnen.

E1: Das machst du mit den ganz vielen Unternehmen, mit dem Wissen machst du
dann was?

AH: Die vergleiche ich dann miteinander und dann schaue ich mir den Gesamtmarkt
an, wo es den Potenzial ergibt, vielleicht Dinge zu verbessern oder anders zu machen
oder wo es Klar ist, das gibt es eh Uberall, das ist klar und wo es vielleicht ist, ah, da
gibt es ein Unternehmen, das hat es und alle anderen haben es aber nicht. Also das
ist so ein bisschen die Idee dahinter.
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E1: Was machst du denn fur den Zweck des Modells? Ich bin ja eigentlich nur
Lieferant. Kriege ich denn was von dir? Oder hast du am Schluss einen Input daraus,
weil du viele Vergleiche hast? Oder helfe ich dir einfach bei deiner Masterarbeit? Ich
mochte schon wissen, wie offen ich dir die Feedbacks geben kann, so darf, was
machst du am Schluss damit? Ich finde, das ist doch eine wichtige Frage, die du hier
stellst.

AH: Ja. Also ich meine, fur dich personlich hat es jetzt nicht so den Zweck, weil du nur
fur mich das Modell sozusagen bewertest, aber fur die Unternehmen, die es selber
ausfullen, hat es den Zweck, dass am Ende Klar ist, okay, da stehen sie, da konnten
sie sich verbessern und das waren die Moglichkeiten, so das ist quasi dann der Output.

E1: Also du sagst ihnen, was denn besser ware?

AH: Es gibt ja zum Beispiel die Antwortmoglichkeiten, das sind ja immer Abstufungen
von gar nicht bis zu sehr gut und daran kann dann halt auch erkannt werden, okay, es
gibt, weil die Antwortmoglichkeiten sind ja auch aus der Literatur, also es sind ja nicht
Sachen, die ich jetzt irgendwie sage, okay, das ware cool, wenn das jemand machen
wurde, sondern da steht, dass es Unternehmen gibt, die das so machen, die das so
machen, die das so machen und die Idee ware dann sozusagen, daraus auch
identifizieren zu konnen, okay, wo gibt es Verbesserungspotenziale jetzt fur spezifisch
dieses Unternehmen oder spezifisch dieses Unternehmen.

E1: Weisst du was, schick mir das trotzdem. Ich werde trotzdem nicht nur 1-5
anfassen. Ich werde wahrscheinlich Kurzkommentare einfugen.

AH: Alles klar. Vielen Dank auf jeden Fall.

E1: Es ist absolut verstandlich. Es ist absolut verstandlich, ich konnte eine Funf
machen, aber die Frage ist tatsachlich, was machst du am Schluss damit und so bin
ich ein bisschen gemein bei den Fragen, vor allem fur mich auch, weil es interessiert
mich selber, wo zieht es denn ab und was ist denn der grosse Nutzen? Ja. Und deinen
Nutzen, den verstehe ich zu 100 Prozent.

AH: Passt, ich schicke dir gleich per Mail den Fragebogen.
Also, toi toi toi, weiter geht's.
AH: Vielen Dank auf jeden Fall fur das ausfuhrliche Feedback. Es ist sehr hilfreich.

E1: Ja, gerne. Wie gesagt, fur mich super spannend. Es geht wirklich voll in meine
Themenbereiche rein und ich kann so viel lernen immer von Euch, von Eurem Wissen,
von was da alles reingearbeitet ist. Ich staune immer wieder. Sensationell. Also ich
danke auch.

AH: Sehr fein. Perfekt. Dann schicke ich dir den Fragebogen gleich.
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E1: Danke dir auch. Tschiss!
AH: Tschaul

Expert:inneninterview 2 — zwischen Experte 2 (E2) & Experte 3 (E3) und Anna-
Maria Haid (AH)

E2 und E3: Hi. Hallo.

AH: Hallo. Gut, ich wurde mir nochmal kurz vorstellen und dann wirde ich gleich
starten, dass wir die Stunde gut nutzen konnen. Mein Name ist Anna-Maria Heid. Ich
studiere Wirtschaftsingenieurwesen Maschinenbau an der Technischen Universitat in
Wien und ich arbeite jetzt seit einem Jahr bei EFS Consulting und schreibe mit EFS
Consulting in Kooperation meine Masterarbeit und dabei habe ich eben ein
Bewertungsmodell fur Car-Sharing-Unternehmen entwickelt, um die auf Nachhaltigkeit
in den Dimensionen Okonomie, Okologie und Soziales bewerten zu kénnen. Genau
und jetzt ist eben mein letzter Schritt der Masterarbeit, es zu validieren mit Hilfe von
Expertinnen und Experten wie lhnen und es dann auch noch an Unternehmen
anzuwenden. Genau, soviel zu mir.

E2: Dann kdnnen wir loslegen.

AH: Perfekt, super. Hatten Sie Zeit, sich das schon kurz anzusehen, das
Bewertungsmodell, das ich mitgeschickt habe, oder wie ist es? Sollen wir es noch
einmal komplett durchgehen, oder nur damit ich weil, wo wir uns befinden?

E3: Ich bin es durchgegangen.
AH: Okay, super.
E2: Ich habe noch keine Zeit gehabt, das durchzugehen.

AH: Okay, dann wurde ich sagen, gehen wir das einmal kurz durch und dann kénnen
wir das besprechen. Vorab, ich habe einen Validierungsfragebogen auch, der im
Nachgang bitte ausgefullt werden musste, damit ich sozusagen dann auch beurteilen
kann, wie mein Bewertungsmodell denn Uberhaupt von Ihnen bewertet wird. Genau,
das sind nur 15 Fragen dann. Genau. Dann, ich teile meinen Bildschirm mit Ihnen. Das
Bewertungsmodell ist Excel-basiert und wenn man es offnet, dann sollte das die
Startseite sein, wo dann kurz beschrieben wird, was auf einen zukommt. Dann kdnnen
die Unternehmen auswahlen, ob die Daten anonymisiert werden sollen oder nicht. Also
im Sinne von, ob ich in meiner Masterarbeit das Unternehmen nennen darf oder nicht.
Dann ist eine kurze Erklarung zu Part 1 Okonomie. Es ist mit der Excel-Basis geplant,
das so zu lassen, also vorerst. Das ist dann quasi der erste Teil Okonomie, da gibt es
dann eben die unterschiedlichen Kategorien Okonomie, Okologie und Soziales und
dann gibt es immer verschiedene Unternehmensbereiche, die ich im Zuge meiner
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systematischen Literaturrecherche identifiziert habe und zu den jeweiligen
Unternehmensbereichen gibt es dann wieder die KPls, insgesamt sind es 43, die
anhand von mehreren Fragen dann beurteilt werden sollen. Und die Fragen sind
meistens so aufgebaut, dass die Frage, also Antwortmdglichkeit 1 sozusagen die
schlechteste ist und Antwortmaoglichkeit 5 die beste, dass dann im Endeffekt auch das
bewertet werden kann auf einer Skala von 1 bis 5 um es dann in der
Ergebnisprasentation auch so darzustellen. Genau, die Unternehmensbereiche sind
eben Strategie und Management, Operational Key Figures, die App, also sozusagen
der Card Sharing App, Politik, also was es sozusagen auch fur politische Mallhahmen
gibt, um das Card Sharing zu fordern oder eben nicht zu fordern, je nachdem, die
Infrastruktur und dann noch die Demografie, also Informationen zu den ganzen
Nutzerinnen und Nutzern, um auch die Unternehmen, die miteinander verglichen
werden, besser miteinander vergleichen zu konnen. Beim Thema Environment gibt es
eben das grofRe Thema Flotte und das Thema Emissionen. Bei der Flotte geht es eben
vor allem darum, welche Antriebe werden verwendet, welche Fahrzeugklassen gibt es,
wie sind die Fahrzeuge ausgestattet und wie werden sie gewertet. Und bei den
Emissionen geht es zum einen um die CO2-Emissionen, inwiefern sie die Uberhaupt
erheben und wenn sie sie erheben, wie hoch die sind. Und dann aber auch noch das
Thema mit der Lautstarke, weil ja Elektrofahrzeuge doch dazu beitragen, dass es
etwas leiser ist, wobei man da berucksichtigen muss, das ist aber eh auch hier in der
Infobox erwahnt, dass ab einer gewissen Geschwindigkeit das Rollgerausch, das
Motorgerausch Ubersteigt und dann auch die Elektrofahrzeuge nicht mehr den Larm
sozusagen reduzieren. Zu den Infoboxen, ich habe bei allen KPIs versucht, Infoboxen
hinzuzufugen, um auch noch mal kurz zu erklaren, worum geht's, falls in der
Fragestellung irgendwas unklar ist, was genau erhoben werden soll oder warum das
denn nicht so wichtig ware, das zu erheben. Genau und dann gibt es noch den grof3en
Punkt Soziales und da gibt es eben einmal um die Nutzerinnenzufriedenheit, dann gibt
es um Equality, also um die Gleichstellung im Sinne von, ist dieses Car-Sharing-
Angebot denn fur alle Gruppen der Bevolkerung zuganglich, sei das jetzt finanziell
zuganglich, aber auch zum Beispiel gibt es Kindersitze, damit es fur Familien
zuganglich ist. Gibt es Fahrzeuge, die hohere Einstiegshohen haben, wie zum
Beispiel, ich méchte meine GroRmutter mitnehmen, die ist aber alt und tut sich schwer
mit dem Einsteigen, habe ich diese Moglichkeiten oder konnen Leute, die einen
Rollstuhl haben, auch mitgenommen werden und solche Themen. Dann naturlich das
Thema Sicherheit und wie die Unfallraten sind, was die Unternehmen tun, um Unfalle
zu vermeiden und alles diese Fragen, wie die Unfalle im Moment ausschauen, also
wie schwergehaltig die sind in Bezug auf Personenschaden, aber auch in Bezug auf
Fahrzeugschaden. Und dann gibt es das Thema Incentives, also die Anreize, was
getan wird, um die Nutzerinnen und Nutzer dazu zu bringen oder noch mehr dazu zu
bringen, Cachering zu nutzen. Und dann noch das Thema Corporate Sustainability,
also welche SDGs aktiv adressiert werden und ob die Unternehmen vor allem auch
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ein ISG-Reporting oder eine andere Art der Nachhaltigkeitsberichterstattung
durchfuhren oder nicht. Je nachdem, was es fur ein Unternehmen ist, sind sie auch
dazu verpflichtet, aber selbst wenn sie nicht dazu verpflichtet sind, ist die Frage, ob sie
es trotzdem machen. Am Ende gibt es dann noch die Moglichkeit, hier irgendwelche
Notizen hinzuzufugen, zusatzliche Infos anzugeben und dann die Befragung
sozusagen zu beenden und dann kommt man sozusagen auf die Seite der Ergebnisse.
Da gibt es eben die Aufteilung in die drei Dimensionen und die kann man dann jeweils
die Details ansehen. Das wére jetzt zum Beispiel die Dimension der Okonomie und je
nachdem wie das halt ausgefihrt wird, verandern sich dann halt hier naturlich die
Darstellungen und hier oben gibt es einen Gesamtscore. Das Thema Operational Key
Figures ist teilweise schwierig zu beurteilen, weil es nur dann beurteilbar ist, wenn man
mehrere Unternehmen hat und die dann miteinander vergleichen konnen. Deswegen
ist es da sozusagen auch so schlecht im Moment. Bei Environment schaut es dann so
aus und bei Sozial haben wir auch noch die Seite. Es gibt auch noch die Moglichkeit,
alle drei Dimensionen dann auf einer Seite sozusagen sehen zu kdnnen, dass man
sozusagen alles auf einmal hinunterscrollt. Genau, so mal jetzt ganz kurz und knapp
erklart, was das Bewertungsmodell tut und wie es aufgebaut ist. Gibt's Fragen?

E2: Soweit nicht. Also kdnnen wir loslegen.
AH: Super. Sie haben, also Herr La Delfa, sagt man La Delfa oder nur Delfa?

E3: Sag gerne Du.

AH: Du hattest ja gesagt, dass du es schon angeschaut hast. Gibt es bei dir Fragen
oder irgendwelche Anmerkungen? Gab es irgendwelche Themen, wo du sagst, das
fehlt oder es ist irgendwie schlecht formuliert oder dass das auch quasi mit der Skala
von 1 bis 5, also es ist ja nicht mit 1 bis 5 sozusagen beschrieben, sondern das sind
ja immer so Statements. Gibt es da irgendwas?

E3: Ja, ehrlich gesagt, ich verstehe schon was du machen willst, du willst halt holistisch
alle, so viele Faktoren wie moglich willst du packen. Aber das sind hundert Fragen.
Wenn ich mir vorstelle, ich bin das irgendwann mal nur noch durchgeflogen, weil die
Texte, die sind ja auch ich glaube, du sagst 1 bis 5, aber es sind immer ja diese
Statements. Wir machen was nicht, wir machen es nur halbherzig, wir machen es okay
und dann wird es immer langer und immer langer. Es sind Boxen, 4, 5 Zeilen lang und
das uber 100 Fragen. Das ist wirklich viel Stoff. Ich glaube, dass da viele abschalten.
Ich weil®, du hast holistisch gesagt, aber in Akademia gibt es ein Wort, das heif3t
parsimonious, knauserig. Ich glaube, dass es da Faktoren gibt, die du versuchst zu
fangen, die machen fast nichts aus. Und dann sind da vielleicht drei, vier Fragen, die
man wegnehmen konnte. Es gibt Faktoren, die machen vollig viel aus,
Uberproportional sogar, die sind wichtig, vor allem am Anfang auch. Und dann die, die
nicht so wichtig sind, wurde ich ticken. Das ist wirklich lang.
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AH: Ja, ja, das ist auch was, dass ich zum einen selber schon festgestellt habe und
auch in einem anderen Expertengesprach auch schon hatte, dass es eben lang ist.
Gleichzeitig war aber eben diese Thematik, dass es holistisch sein soll und alles
betrachten soll, wodurch die Verkurzung sich natirlich dann widerspricht. Aber ich
verstehe das. Was auch noch eine Sache ist, ist dass bei dem ersten Gesprach mir
auch empfohlen wurde, eventuell manche Fragen einfach mit ja nein zu machen und
nicht so viele mit Abstufungen.

E3: Das ware das Nachste, ich glaube die Abstufungen sind nicht immer notwendig.
Ja, vor allem ich denke auf der ersten seite, wenn sich da jemand rein gerufen muss
das ist mir ein paar mal ich habe mir vorgestellt ich bin so ein Car-Sharing -
Unternehmen da habe ich schon auf was geklickt und dann muss ich das vierte
anklicken dann dachte ich alles wurde vielleicht besser passen. Also das ist wirklich,
also viel Konzentration braucht man. Nachstes Problem, das ich gesehen habe und
das ist wirklich ein riesen Problem. Du hast oft diese funf, so funf, sechs Tickerboxen
auf der ersten Seite und dann, and when you have this, tick this as well. And if you
don't have, tick this. Das wird richtig viele Fehler bringen. Ich sag dir jetzt schon, das
wird locker 20% falsch machen.

AH: Okay.
E3: Dann hast du falsche Daten.

AH: Ja, weil ich hab's namlich extra versucht, so genau wie moglich zu erfragen, dass
ich dann die richtigen Daten hab, aber es stimmt naturlich auch, es ist ein bisschen
verwirrend. Weil eben, also der Gedanke bei dem Ganzen war eben auch, dass ich
dann wirklich weil3, was fur ein Angebot bieten diese Unternehmen an. Weil ich auf
jeden Fall vermeiden wollte, dass es jeder mit offenen Fragen eintippt, weil es dann
auch wieder zu Fehlern kommt oder zu Ungleichheiten und dann verwenden
verschiedene, wieder andere, vielleicht Begriffe oder wie auch immer, ja, aber das ist
ein guter Punkt.

E3: Was da hilft sind immer irgendwie Emoticons oder irgendwelche Sachen, das sieht
dann schon viel ansprechender aus, dann kann jetzt jemand die Boxen anklicken oder
so. Ansonsten bei diesen 90 Prozent, das konnte ich nicht anklicken, ich konnte das
nicht andern, das war gesperrt. Das ist mir aufgefallen.

AH: as habe ich schon rausgenommen, das war versehentlich, dass diese eine Zelle
gesperrt ist, die eigentlich nicht gesperrt sein soll. Aber das ist schon raus, ja.

E3: Also das sind die grofdten Mangel, die ich sehe. also dieses extra anticken, das
wird Fehler geben.
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AH: Ja, alles klar. Alles klar, okay gut, werde ich auf jeden Fall berucksichtigen und
dann noch ein bisschen abandern, damit das ein bisschen einfacher ist. Vielleicht dann
auch zu dem Evaluationsfragebogen, den ich im Anschluss noch entweder versende
oder wir es jetzt gleich besprechen. Das geht beides, ich weil} nicht, wie es lieber ist.
Und zwar geht es da eben um die folgenden Themen. Vielleicht kann man dann auch
gleich noch detailliert Uber die einzelnen Themen reden und zwar ist eben das Thema
Nummer eins das Verstandnis. Ob klar ist...

E3: Einmal eins sagen, bevor wir anfangen. Bei ein, zwei Fragen war nochmal ein
anderes Problem. Da fragst du zwei Sachen ab, ja? Ich glaube, du fragst irgendwie
nach Google-Bewertungen ab.

AH: Ja.
E3: Und das ist ungleich. Ich weil3 nicht mehr genau, wo das jetzt war.

AH: Das war entweder bei Zufriedenheit. Nein, dann war das da. Das war irgendwo
und dann war es das erste. Ich weil} es nicht mehr genau. Da, bei der App war das.

E3: Das kann sein. Und das passiert ofter mal. Ich habe mir jetzt nur das
rausgeschrieben. Du fragst zwei Sachen und versuchst eine Frage zu verpacken oder
in einem Diagramm. How user-friendly and intuitive is the user interface of the
application? Das ist eine Frage. What is the company's rating on Google or similar
platforms concerning this? So, der wirde dir wahrscheinlich sein Rating in Google
sagen konnen, 4.4. Aber wie viel ist es davon? Wie viel hat das mit anderen Sachen
zu tun? Das ist Mixed Sachen, ja?

AH: Also quasi in zwei Fragen aufteilen?

E3: Ja.

AH: Alles klar. Passt, werde ich machen. Super. Dankeschon.

E3: Generell, wenn du zwei Fragen zeichnest, dann ist schon zu viel.

AH: Okay. Also genau, das Thema Nummer 1 ist das Verstandnis des Modells, also
ob der Zweckgleis und die Hauptfunktionen verstandlich sind, ob es logisch und
nachvollziehbar aufgebaut ist und ob es irgendwelche Teile gibt, die schwer
verstandlich sind oder irgendwie keinen Sinn machen. Wir kdnnen es jetzt gleich
ausfullen oder ich schicke es Ihnen im Nachgang, je nachdem das lieber, also wie es
lieber ist. Oder wir gehen einfach kurz die Fragen durch, ob es grundsatzlich jetzt
abgesehen von der Beurteilung von 1 bis 5 wirklich spezifischen Input gibt. Ich meine,
zu dem Thema haben wir jetzt gerade schon gesprochen, dass was vielleicht bei den
Fragen genau jetzt eben nicht passt und was schon passt. Aber ob da eben vielleicht
noch irgendwelche anderen Dinge sind.
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E2: Machen wir das jetzt, oder? Jetzt sitzen wir schon zusammen.
E3: Ja, ja.

AH: Passt. Genau eben, also die Frage Nummer eins in welchem Ausmal} ist der
Zweck des Modells und dessen Hauptfunktion verstandlich? War da alles fur Sie klar?
Macht da irgendwas nicht so viel Sinn? Gibt es jetzt Fragen, die ich vielleicht jetzt
beantworten kann? Oder irgendwas, was ich vielleicht noch einbauen sollte?

E3: Eins ist schlechteste und funf ist beste oder?
AH: Ja genau.

E3: Also ich wurde im ersten Block, wenn es nach mir gehen wirde, wirde ich sagen
4,4, 3.

E2: Ich wurde 3, 3, 4 sagen.

AH: Ja. Okay, passt. Alles klar. Dann die Kriterienauswahl und die Messmethoden.
Das ist jetzt naturlich die Frage, weil nicht jede Frage einzeln durchgegangen worden
ist, vor allem jetzt nicht im Termin. In welchem Ausmalf} wurden geeignete MessgrofRien
fur die Beurteilung des nachhaltigen Erfolgs von Car-Sharing-Unternehmen definiert?
In welchem Ausmald wurden qualitative und quantitative Methoden zur Messung der
KPIs eingesetzt? Und in welchem Ausmal sind die KPIs so formuliert, dass sie prazise
und verlassliche Ergebnisse liefern. Gibt es da spezifische, ich meine vor allem jetzt
du [ du hast es genauer nochmal angeschaut, KPIs, wo du dir dachtest, die
machen irgendwie wenig Sinn oder dass man die irgendwie anders abfragen sollte?

E3: Die Sache ist die, ich kann es ja halt vom Gefuhl her sagen oder von meinem
Bereich, in dem ich lese. Der Researcher muss entscheiden und dann auch
quantifizieren. Ich glaube, weil manche Sachen von diesem Sozial dachte mir, ob das
was ausmacht im Erfolg. | don't know.

AH: Ja, weil was naturlich auch ist, in diesem Modell ist es jetzt so, dass alle Bereiche
gleich gewichtet sind und alle KPIs. Das ware naturlich eine Sache, die man jetzt fur
den nachsten Schritt machen konnte oder sollte oder das ist auch was, was in den
Ausblick von meiner Masterarbeit kommen wird, dass man die eigentlich auch noch
gewichten konnte. Dass man dann auch wirklich sagt, okay, dieser KPI hat so einen
grol3en Einfluss, deswegen gewichten wir den jetzt, weild ich nicht, mit fUnf und der hat
aber nun einen ganz kleinen, den gewichten wir jetzt nur mit zwei. Also das ist eine
Sache, die jetzt in dem Modell nicht gemacht ist, weil es einfach fur den Rahmen der
Malarbeit zu aufwendig ware. Aber das ist auf jeden Fall was, was grundsatzlich fur
die weitere Forschung sehr relevant ware, dass man das halt eben dann richtig
gewichtet und es dann genau so auswerten kann.
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E3: Dass es am Anfang nicht gewertet ist, das finde ich nicht so schlimm momentan.
Aber ich denke, das sind halt Sachen da, bei Politics habe ich Sachen gesehen, da
habe ich das, ob das Mehrwert schafft, ob das wirklich den Erfolg fur dieses Car-
Sharing-Unternehmen oder bei Sozial, dieses interne Reporting, ob das so viel
ausmacht. Ja. Hatte ich irgendwo zwischen 3 und 4, hatte ich 3 gesagt.

AH: Du meinst jetzt die Gewichtung fur das Reporting oder du meinst jetzt 3 fur die die
geigneten Messgrolien.

E3: Messgrolen.
AH: Passt. Bei allen dreien Fragen?

E3: Nee, beim dritten wirde ich vier machen, weil da hast du mir diesen Infobox-
Nachschub gemacht.

AH: Und in welchem Ausmal} sind die KPIl so formuliert, dass sie prazise und
verlassliche Ergebnisse liefern?

E3: Das Instrument zu bewerten ist ein bisschen schwierig. Ich sag mal 3. Ich glaub
dein Modell steht und fallt mit wie vielen Unternehmen du das hast. Wenn du nur 3
hast, dann ist es zu wenig wert. Wenn du nur 20 hast, ist es zu viel wert. Ja, genau.

AH: Also jetzt im Zuge der Masterarbeit werden es naturlich nicht viele sein, aber die
Idee ware, dass dann friher oder spater halt auf dem, keine Ahnung, zu sagen, okay,
man will sich diese ganze Region anschauen, nimmt alle Unternehmen, die dort sind,
lasst sie das alle ausfullen und dann hat man quasi eine Map, wie die dann zueinander
auch assehen. So ist quasi der Gedanke. Wie wirden Sie das beurteilen?

E2: 4-3-3.
AH: 4-3-3. Passt.

E2: Wie gesagt, das ist auch ganz gut, dass er einmal durchdiskutieren kann und in
der Zwischenzeit Gedanken machen kann.

AH: Sehr gut. Dann die Benutzerfreundlichkeit. In welchem Ausmal} ist das
Bewertungsmodell intuitiv und einfach fur Nutzerinnen, wie zum Beispiel jetzt Car-
Sharing-Managerinnen, zu bedienen? In welchem Ausmal} ist die EDV-Umgebung des
Modells auch ohne spezielles Vorwissen bedienbar? In welchem Ausmal} ist die
Navigation ubersichtlich gestaltet? In welchem Ausmal sind alle abgefragten KPIs und
Fragen eindeutig definiert und fur die Nutzerinnen leicht verstandlich? Und in welchem
Ausmal verbessern kontextabhangige Erklarungen und detaillierte Beschreibungen
eben diese Infobox in das Verstandnis der KPIs? Also es geht so ein bisschen um das,
was ich vorhin gesagt habe.
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E3: Ich glaube schon, dass es intuitiv ist. Das ist eine Excel. Jeder hat Excel benutzt.
Da kann man mal eine 3 geben. Da denke ich Mitte. Und da denke ich auch mit dem
Vorwissen, das ist ja nur eine Excel und klickt man durch. Hast auch schick gemacht
mit dem Hintergrund und mit den Buttons. Kann ich auch eine 3. Was mir gar nicht
gefallen ist, die Navigation. Da muss ich echt sagen, ich stelle mir vor, weil am Anfang
musste ich mich da ein bisschen zurechtfinden, auch oben mit den Buttons und so.
Und dann klickt man da ja mal ein bisschen rum. Auf einmal war ich in einem anderen
Fenster und ich wusste nicht mehr, wo ich davor war. Ich wusste nicht, wie ich wieder
an den Anfang komme und habe durchgeguckt, wie weit ich war. Also ich bin habe bei
Social was geklickt und dann dachte ich, oje, wo warst du jetzt davor? Und dann mich
wieder zu finden. Boah, das war ein Drama. Da wurde ich eine 2 geben und auch
wegen diesen, genau, und beim zweiten, da bin ich mir unsicher, weil diese Tickboxen,
das ist wirklich nicht gut, sorry.

AH: Ja, ja, nein, es ist eh gut, kritisches Feedback zu bekommen, damit kann ich viel
anfangen. E3: Ich denke, das wird dir wirklich Probleme machen. Deswegen da auch
mit zwei. Infoboxen fand ich gut. Teilweise lang, aber anstandig. Also wenn es da
jemand nicht blickt, fand ich gut, dass man dann so eine Infobox, da fuhlt man sich so
abgeholt. Wirde ich sogar 4 sagen.

AH: Okay, danke schon.

E2: Also isgesamt ist das nicht schlecht. Ich meine, das ist ganz klar, das ist eine
Diplomarbeit, ich habe da so einen relativen Vergleich natiirlich. |JJil], du hast einen
hohen Anspruch, finde ich auch gut so, aber ich denke fur die Diplomarbeit ist es schon
deutlich besser als meine. Aber auf der anderen Seite, wenn man das vergleicht, ich
habe neulich an einer Kundenbefragung teilgenommen als Teilnehmer. Naturlich gibt
es andere Madoglichkeiten, so webbasierte, webbrowserbasierte Modelle sowas zu
machen. Ich denke, da haben sie schon fast das Maximum rausgeholt von Excel. Ich
denke schon, da wurde ich eine 4 geben und auch hier eine zweite 4 und dann Dritte
sind drei und dann auch die letzten zwei wurde ich auch jeweils drei und vier geben.

AH: Okay, super. Dankeschon. Sehr gut. Dann ist das Thema der Skalierbarkeit und
Anpassungsfahigkeit. Ob das Modell auch auf Unternehmen unterschiedlicher Grolze
und in unterschiedlichen Regionen anwendbar ist oder ob es da irgendwelche
Einschrankungen gibt, jetzt von dem, wie die Fragen sind.

E3: Da wurde ich eine 5 geben, weil das sehe ich easy skalierbar. Muss man nur, wenn
es fur beispielsweile chinesische Unternehmen ware, neu Ubersetzen. Aber das
macht man einmal. Und dann ist es gut. Ansonsten die Fragen waren ein paar Sachen
wie Google, da muss man halt den chinesischen Anbieter suchen, Baidu oder so. Aber
ansonsten, das sind minimale Aufgaben.



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Anhang 188

AH: Dann ist das Thema Transparenz und Verstandlichkeit. In welchem Ausmalf}
minimiert das Bewertungsmodell subjektive Bewertungen und gewahrleistet eine
transparente nachvollziehbare Beurteilung der KPIs und in welchem Ausmal ist die
Herkunft und die Genauigkeit der Daten, die zur Beurteilung der KPIs verwendet
werden, nachvollziehbar.

E3: Also ich wurde beim ersten eine 4 geben, aber das muss man im Vergleich sehen
zu was die jetzt machen. Wenn es halt so ein kleiner Laden ist, ein Startup, das hat
vielleicht gar kein Bewertungsmodell. Fur die ist das ja hier Gottgesandt. Beispiel
Vorarbeit. Wenn es aber sowas ist wie Sixt oder Europcar, die haben schon richtig
sophisticated Sachen. Die sind schon ziemlich transparent und versuchen Subjektivitat
rauszunehmen. Aber ich sag mal vier.

AH: Okay, passt. Und die Herkunft und die Genauigkeit der Daten?

E3: Da wurde ich auch sagen zwischen 3 und 4. Du hast ein paar Fragen, die finde ich
sehr gut, wie sie gefragt sind. Ich verstehe den Sinn dahinter. Ein paar Sachen, die
fand ich nicht so fitting.

Ich gebe dir ein anderes Beispiel. Infrastructure, da fragst du auch nach Population
und wie die Leute und dies, das. Aber da hatte ich erwartet, als Researcher, dass du
das ausfullst. Sonst ware das nur Guesswork. Ich glaube nicht, dass einer, der in Excel
sitzt, unbedingt weil3, wie viel die Population Density ist. Deswegen Order 3,5.

AH: Okay, passt. Wie wirden Sie es beurteilen?
E2: 4,4, 3.

AH: 4, 4, 3. Alles klar. Super, perfekt. Und dann ist noch das letzte Thema die
holistische Betrachtung und die Berucksichtigung aller Perspektiven, also in welchem
Ausmal berucksichtigt das Modell die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit, also
Okonomie, Okologie und Sozial gleichwertig bei der Beurteilung und in welchem
Ausmal ist das Modell in der Lage, mit Hilfe der 41 KPIs alle Dimensionen der
Nachhaltigkeit abzubilden. Also ob es da grobe Mangel gibt, dass man sagt, das
Thema das fehlt komplett.

E3: Also ich wirde beim zweiten 5 geben. Ich habe ja gesagt, ich glaube, das deckt
schon eine Sache ab. Ich habe es nicht immer durchgezahlt, aber du fragst auch
manchmal gleiche Sachen mit zwei Fragen ab. Das finde ich gut. Ich glaube, das war
irgendwo bei Demography oder so. Das waren dann zwei verschiedene Fragen, die
auf das Gleiche gezielt haben, das gefallt mir, weil dann die Datenlage besser wird.
Aber in welchem Ausmal} bertcksichtigst du das Modell dreidimensional nachhaltig,
was meinst du da genau damit?
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AH: Also da ist quasi die Frage, ob es irgendwie so ist, dass bei einer der Dimensionen
irgendwie was fehlt sozusagen. Oder ob sie alle drei gleichwertig sozusagen abgefragt
werden. Ich meine, was naturlich klar ist, das siehnt man allein in den
Unternehmensbereichen, dass das Thema Environment weniger
Unternehmensbereiche hat, aber es gibt halt auch gerade zum Sozialen ein paar
Uberschneidungen, zum Beispiel die Frage mit den SDGs, das ist ja nicht nur sozial,
da sind ja auch Umweltfragen drin, also Umwelt, SDGs und alle mdglichen Sachen.
Deswegen, jetzt allein von dem, wie viele Unternehmensbereiche es gibt, ist es
naturlich weniger umfangreich theoretisch, die 6kologische Komponente, aber es
hangt halt auch viel zusammen und deswegen quasi habe ich die Frage da in der
Evaluationsfragebung drinnen.

E3: Also ich denke, das deckt alles ab, ja. Es macht ja nichts aus, wenn du 2, 4, 6
Punkte bei Environment hast, das macht ja nichts aus. Aber ich denke, das ist schon
alles abgedeckt. Aber ich kann keine 5 geben, weil ich denke, das musste mehr
parsimonious sein, ein bisschen knausriger.

AH: Soll ich eine 4 geben?
E3: Ja.

AH: okay, passt. Super. Dankeschon. Perfekt. Dann noch I|hre Beurteilung?
E2: Zweimal eine 4.

AH: Zweimal eine 4, okay, super. Sehr cool. Vielen Dank fur das Ausfullen und auch
das ganze Feedback. Ich werde das auf jeden Fall noch einarbeiten. Und genau das
mit der Benutzeroberflache, das wollte ich auch noch sagen, dass das naturlich stimmt,
dass man das in vielen Tools mittlerweile auch super integrieren kann. Ich habe
irgendwann angefangen das in Excel zu machen, warum auch immer, das war relativ
am Anfang meiner Masterarbeit, da habe ich einfach einmal damit begonnen und dann
im Laufe der Zeitzeit ausgearbeitet, aber jetzt im Nachhinein, wenn ich es neu
aufsetzen wurde, dann wurde ich es wahrscheinlich mit einem Online-Tool machen,
weil es einfach sehr viele Mdglichkeiten gibt, die einem das Leben gerade, glaube ich,
recht erleichtern und die Benutzerfreundlichkeit doch ein bisschen hoher ist.

E3: Ah, ich finde, als Master Arbeit ist das okay, ohne Witz.

AH: Okay, sehr gut. Super. Vielen Dank auf jeden Fall fur die Zeit und das ganze
Feedback. Gibt es schon noch irgendwelche Fragen, jetzt von eurer Seite aus?

E2: Nur keine Fragen, nur als Anmerkung. Ich denke, die kann [l da
anschlie3en. Das wurde jetzt den Interviewee deutlich Uberfordern. Ich denke, das ist
auch haufig zu sehr eine idealistische Vorstellung, dass man alle prazise genauso
gewissenhaft ausfuhren wie der Interviewer. Aber in der Realitat werden die Leute, wie
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gesagt, nach spatestens 20-25 Minuten schon abschalten. Dann werden sie nur noch
reagieren. Und dann bekommt man gegen Ende nur schlechte Antworten. Also das ist
dann, denke ich, das muss man berucksichtigen auch, dass man gleich deutlich
kurzer, schlanker gestaltet, auf das Wesentliche fokussiert. Oder mussen sie wirklich
die Leute so verhaften, dass sie das ausflllen und dann so ein Interview formen? Aber
das ist wahrscheinlich auch nicht im Sinn so eines Tool. Nein. Das muss ja auch
funktionieren. Deswegen kommt eher, denke ich, eher diese Art von Herausforderung.

AH: Ja, das ist sicher ein guter Punkt. Ich spreche nachste Woche eher auch noch mit
zwei Unternehmen. Super, dann vielen, vielen Dank.

E2; Ja, vielen Dank auch. Und dann winsche ich lhnen ein schones Wochenende.
AH: Danke! Ebenfalls. Wiedersehen!
E3: Denkeschon! Tschau!

Unternehmensvalidierung 1 — zwischen Unternehmen 1 (U1) und Anna-Maria
Haid (AH)

[...] — Die Vorstellungsrunde, in der das Unternehmen beschrieben wird, wird hier
ausgelassen, um mogliche Ruckschlisse auf das Unternehmen ausschlielen zu
konnen.

AH: Dann wurde ich sagen, starten wir. Wir konnen es eigentlich ich auch auf meinem
Bildschirm ausfullen, dann hatte ich es gleich gespeichert, wenn das passt. Dann teile
ich einfach meinen Bildschirm. Genau, ich wirde alles einfach kurz erklaren, dann
musst du das nicht alles durchlesen, ist vielleicht einfacher. Da ist einfach kurz die
Erklarung, was ist passiert in diesem Bewertungsmodell, welche Dimensionen werden
bewertet, also eben Okonomie, Okologie und Soziales und dann gibt es halt noch kurz
die Beschreibung, dass vor jeder Dimension noch mal kurz beschrieben wird, dass
jetzt diese Dimension quasi abgefragt wird und so weiter. Und dann gibt es eben noch
die Option, das ist jetzt auch die Frage an dich, ob il namentlich in meiner
Masterarbeit nennen darf oder ob das anonymisiert werden soll. Je nachdem musste
man halt hier anklicken oder nicht anklicken.

U1: Kommt darauf an, ich weifl} nicht genau, was da fur Daten alles abgefragt werden
oder wie? Dann gehe ich mal auf anonymisiert und wenn wir am Ende des Gesprachs
glauben, kdnnen sie doch, dann machen wir es so, passt.

AH: Genau, da ist es gut zu willkommen zum Teil 1 sozusagen, also Economic
Sustainability. Das ganze Modell ist auf Englisch aus dem Grund, weil der
ursprungliche Gedanke war, dass in Europa sowie Asien anzuwenden und deswegen
habe ich es grundsatzlich auf Englisch gemacht. Und dann kann man da starten. Es
gibt auch immer diese Zuruck-Buttons, wenn man doch nochmal zurlck will. Dann
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startet man und dann gibt es eben die sechs Unternehmensbereiche unter Okonomie
zum Beispiel. Das ist eben Strategie und Management, Operational Key Figures,
Application, Politics, Infrastructure und Demography. Und da gibt es dann halt jeweils
die Fragen, die man jetzt eben durchgehen wirde. Es sind sehr viele Fragen, sage ich
vorab. Habe ich auch schon beim letzten Experteninterview, dass ich hatte, als
Kritikpunkt gehabt. Gleichzeitig ist es halt so, dass man es holistisch betrachten will
und alle Dimensionen und alles reinbringen will und deswegen ist es dann wiederum
lang. Genau, also Frage Nummer 1, welches Businessmodell angeboten wird, so wie
ich es verstanden habe und ich habe es auch schon mal kurz angeschaut, ist es ja nur
stationsbasiert, oder?

U1: Korrekt, ja.

AH: Genau, passt. Dann ist es eh schon auf Only Station Based. Dann ist die Frage,
gibt es die Uberlegung in der Zukunft auch Free-Floating anzubieten oder eigentlich
nicht?

U1: Nein.
AH: Gut. Dann ist die Frage, ist One Way moglich oder sind nur Rundfahrten moglich?
U1: Nur Rundfahrten derzeit.

AH: Okay, passt. Alles klar. Bietet ihr auch B2B-Sachen an fur Unternehmen oder ist
es nur auf B2C-Ebene?

U1: Nein, wir bieten auch B2B an, ja.

AH: Okay und dann ist noch die Frage zu P2P, ob das auch angeboten wird, dass
quasi die Plattform daflr verwendet werden kann, dass Leute das P2P anbieten oder
nicht?

U1: Kdnnen sie auch, ja.

AH: Okay, sehr cool. Und dann ist die Frage noch, kann man ins Ausland fahren? Aber
das habe ich auf der Website eh schon gelesen, man kann ins Ausland fahren,
deswegen passt das, glaube ich, dann eh. Zur Info, wenn es irgendwo Fragen gibt,
also im Gesprach kdonnen wir es eh so besprechen, aber sonst, wenn man es so
ausfullt, gibt es immer diese Infoboxen, wo nochmal beschrieben wird, um was es denn
gerade eigentlich geht und wenn man eben sich nicht ganz auskennt, warum diese
Frage jetzt genau gefragt wird oder was hinter dieser Frage steckt. Genau. Dann ist
die Frage, welche Preisstrategie hauptsachlich angewandt wird, in dem Sinne, wenn
jetzt Stationsbesiert und Free-Floating angeboten werden wirde, dass es halt quasi
die Frage auf das Hauptgeschaftsmodell bezieht.

U1: Wir haben bei uns Kilometer- und Stundenbasierte Tarife. Also Zeit und Kilometer.



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Anhang 192

AH: Und dann gibt es noch die Frage, gibt es Driving-Time und Stand-By-Time oder
nicht? Wenn man zum Beispiel sagt, man geht einkaufen?

U1: Nein, gibt es nicht.

AH: Passt. Alles klar. Dann ist es eh das Dritte. Das ist quasi eine Kombination aus
beiden, aber ohne Stand-By-Time. Dann, im welchem Ausmal} gibt es quasi
verschiedene Tarife im Sinne von, es gibt nur Pay-By-Use, es gibt so Jahrestarife, es
gibt Monatstarife, es gibt Wochentarife, es gibt Tagestarife sozusagen fur die Kunden.

U1: Also da geht es jetzt rein um den Fahrtarife nehme ich an, oder?
AH: Ja, genau.

U1: Also keine monatlichen Grundgebuhren mehr jetzt?

AH: Nein.

U1: Ja, also bei uns gibt es Pay-by-Use sozusagen, aber auch einen Tagestarif. Also
es gibt Tag und Stunde und Kilometer, keine Wochen- und keine Monatstarife.

AH: Okay, passt. Es gibt dann aber wieder unterschiedliche Mitgliedschaften, oder?
U1: Ja, ja.
AH: Welche Mitgliedschaften gibt es da?

U1: Also es gibt bei uns drei verschiedene, die unterscheiden sich halt in der
monatlichen Mitgliedsgebuhr. Und dann ist immer je nachdem die Stunde gunstiger.
Der Kilometersatz bleibt immer gleich hoch, die Stunde und der Tagsatz reduziert sich
dann je nachdem in welchem Tarifpaket ich mich bewege.

AH: Ich verstehe, passt. Dann ist das eh quasi die nachste Frage, ob es spezielle
Tarife fur Mitglieder gibt, dann ist das eh ja. Und dann ist noch die Frage, ist dann
jahrlich eine Registrierungsgebuhr auch noch zu zahlen oder ist die einmalig bei
Anmeldung zu zahlen?

U1: Das ist einmalig bei der Anmeldung, genau.

AH: Einmalig, okay, alles klar. Dann ist die Frage, inwiefern es quasi so Spezialtarife
gibt, wie zum Beispiel fur spezielle Gruppen wie Studenten oder altere Leute oder
vielleicht Leute mit schwachem Einkommen oder flr Senioren oder was auch immer,
gibt es da irgendwelche Spezialtarife oder gibt es das eigentlich nicht?

U1: Ja, es gibt eine Reduktion auf die monatliche Mitgliedsgebdihr fir Offi-Ticket-
Besitzer. Aber das wirkt sich nicht auf den Fahrtarif aus, sondern auf die monatliche
Mitgliedsgebuhr.
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AH: Alles klar, ok, passt. Dann ist das das erste, das zweite.

[..]

AH: Dann inwiefern zwischen Lang- und Kurzzeitfahrten unterschieden wird. Also
sozusagen, ob es dann die Moglichkeit gibt, zum Beispiel zu sagen, ich will das ganze
Wochenende und dann zahle ich aber schon den und den Preis und zahle quasi nicht
pro Stunde und Kilometer Uber das ganze Wochenende.

U1: Ja, bei uns gibt es einfach einen 24-Stunden-Tagtarif im Endeffekt, das haben wir,
wo es einen Schnitt gibt fur 24 Stunden, aber der Kilometer ist immer gesondert, also
der bleibt gleich pro Kilometer, da geht es rein in die Stunden dann.

AH: Okay, alles klar, ja, ich verstehe. Dann gibt es einen Unterschied zwischen Tag-
und Nachtarifen?

U1: Nicht mehr, nein.

AH: Passt. Dann, ob es Unterschiede gibt, wo man das Fahrzeuge abholt und dass
sich da die Preise unterscheiden, also ob es da eine dynamische Preisbildung gibt
oder nicht.

U1: Nein, es sind alle gleich.

AH: Alles klar, super. Dann gibt es noch ein paar Fragen zu Verlagerung, Tanken und
Reservieren. Die Frage ist, inwiefern Fahrzeuge verlagert werden, ist jetzt beim
Roundtrip stationsbasierten Car-Sharing grundsatzlich glaube ich nicht unbedingt
relevant, es geht vor allem um Oneway und speziell um Free-Floating, wenn halt die
Fahrzeuge dann plétzlich auf einem Hotspot alle stehen und an dem anderen gar keine
mehr. Also ich glaube da ist wahrscheinlich fur euch die Frage grundsatzlich nicht
relevant.

U1: Nicht relevant, ja.

AH: Alles klar. Dann, welche Tankstrategie wird verwendet? Ich habe gelesen, es sind
eigentlich alles Elektrofahrzeuge und dadurch, dass es stationsbasiert ich gehe ich
mal davon aus, dass sie sowieso angesteckt werden, wenn sie abgestellt werden. Da
ware die Frage, wird eine Strafe oder so verhangt, wenn die Leute einfach das
Fahrzeug zurtuckbringen und nicht anstecken?

U1: Ja, laut Tarif und Gebuhrenliste ja, ob man es dann immer konsequent macht,
nein.

AH: Okay, aber theoretisch schon, okay, alles klar. Genau, dann noch die Frage, wenn
man jetzt auf der Fahrt tanken will, gibt es dann sowas wie eine Karte oder so, mit der
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die tanken konnen, oder halt in dem Fall laden kdnnen, oder miUssen die Nutzer:innen
das vorab zahlen und die kriegen es dann zuruckuberwiesen oder wie lauft das ab?

U1: Nein, das ist im Tarif inkludiert, wir haben immer eine Ladekarte drin, die auch
externes Laden ermoglicht, nicht ganz europaweit, aber an allen Ladestationen der

AH: Okay, sehr cool. Dann, inwiefern kdnnen die Fahrzeuge reserviert werden? Also,
muss ich einfach schauen, was gibt es gerade oder kann ich sagen, okay, ich wirde
es gerne fur zehn Minuten reservieren und das ist for free oder wenn ich sage, ich
wurde es gerne langer reservieren, dann zahle ich sozusagen halt auch eine Gebuhr
dafur, zum Beispiel die Standby-Gebuhr, in dem Fall gibt es keine Standby-Gebuhr,
aber habe ich die Moglichkeit zu sagen, ich reserviere es mir schon und zahle dann
einfach schon sozusagen den Stundenpreis oder so. Gibt es das?

U1: Also grundsatzlich kannst du im Voraus reservieren, so frih wie du willst. Du
kannst jetzt auch fur nachstes Jahr im Juli reservieren rein theoretisch.

AH: Aber dann muss ich die Uhrzeit schon wissen sozusagen.

U1: Klar, du musst die Uhrzeit wissen, aber bei uns bist du relativ flexibel, du kannst
es jederzeit andern oder auch wieder stornieren oder verkurzen. Und die zahlst du
immer im Halbstundentakt, das ist immer die Abrechnung, das ist auch noch wichtig.

AH: Okay, das heil3t, wenn ich jetzt sage, ich sehe das Fahrzeug ist gerade da und ich
brauche es in anderthalb stunden kann ich mich dazu entscheiden und sagen gut dann
reserviere ich es halt schon fur die anderthalb stunden also in anderthalb stunden und
dann weil} ich dass das fahrzeug dann auch sicher wieder da ist.

AH: Genau. Okay das ist cool. Und wenn ich nicht auftauche, was passiert dann?
U1: Dann zahlst du einfach die reservierte zeit.

AH: Ah okay weil ich reserviere im vorhinein auch schon wie lange ich das Fahrzeug
haben will?

U1: Genau du reservierst z.B. von 10 bis 12 und wenn dann halt nicht kommst, dann
zahlst du von 10 bis 12 die Zeit.

AH: Okay, alles klar. Und wie ist das, wenn ich noch nicht weil3, wie lange ich es
verwenden will? Oder ist es grundsatzlich so, dass man immer davor sagt, man
braucht das Fahrzeug jetzt von da bis da?

U1: Ja, also dass da sozusagen Vorausbuchungen moglich sind, muss sie ja eine
Planung haben. Deshalb musst du immer sagen, wie lange du brauchst. In der Regel
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bucht man es halt automatisch immer ein bisschen langer. Du zahlst ja nur von deiner
Startreservierung weg, bis zu dem Zeitpunkt, wo du es tatsachlich wieder
zurlckbringst.

AH: Ah ok, das heift, ich kann es jetzt fur drei Stunden reservieren und wenn ich es
aber nur zwei Stunden brauche, dann zahle ich auch nur die zwei Stunden.

U1: Genau, richtig.

AH: Ok, aber ich habe trotzdem die Moglichkeit, wenn ich jetzt sage, ich brauche es
spontan und es ist eines frei, dass ich es jetzt buche und sage, ich nehme es jetzt.

U1: Klar, sowieso, ja, du kannst es jetzt buchen.

AH: Ok, ja, cool, passt. Dann ist die Frage, inwiefern Daten erfasst werden uber die
geplanten Fahrten. Ich meine, bei den reservierten Fahrten ist es dann wahrscheinlich
relativ klar, weil da wird dann davor gefragt, wie lange willst du das Fahrzeug
verwenden, wo wirst du es abstellen, ist in dem Fall auch klar, weil es ja Rundfahrten
sind, aber die Frage ist auch, werden auch die Leute, die spontan fahren, davor
gefragt, okay, wie lange hast du vor, es zu verwenden, um sozusagen zu wissen, okay,
der wird es jetzt vielleicht fUnf Stunden haben, dann braucht man nicht schauen, ob
man es weitervermietet oder werden da auch Daten erfasst oder nicht?

U1: Die Buchung funktioniert immer gleich, egal wie lange ich es brauche. Also ich
muss immer eingeben, von wann bis wann ich im Endeffekt das auch noch brauche.

AH: Okay.
U1: Ob es eine Dienstfahrt oder Privatfahr ist, kann ich noch ankreuzen.

AH: Ah ja, alles klar, das kommt eh spater an. Passt, perfekt. Und dann ist noch die
Frage, inwiefern so Deep Learning Algorithmen, Kl oder irgendwas verwendet wird,
um sozusagen zu schauen, okay, das war ungefahr der Bedarf in dem letzten Jahr, zu
der Jahreszeit war es so, zu den Uhrzeiten und dementsprechend werden dann
Sachen geplant. Ich meine, dadurch, dass ihr stationsbasiert seid, habt ihr
wahrscheinlich immer fixe Fahrzeuge an Standorten und nicht vielleicht dann
zeitabhangig da mehr oder da mehr, wie es jetzt vielleicht beim Free-Floating ware,
aber gibt es da irgendwas oder ich wird das eigentlich gar nicht verwendet.

U1: Also auswerten tun wir die Daten schon, aber es ist naturlich einfach viel, wie soll
ich sagen, viel fixer und viel langer auch geplant, wenn wir den Standort eroffnen, das
hat ja mit Entwicklung von Ladestationen etc. zu tun, da kann ich nicht einfach von
heute an sagen, jetzt stellt das Auto dorthin oder so, dann wechselst du es hin. Das ist
ein bisschen nicht so flexibel, sagen wir mal so.
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AH: Alles klar, okay, cool. Dann sind wir schon mal mit Seite 1 durch. So, dann ist die
Frage, was der Gewinn und der Umsatz in dem letzten Jahr sozusagen waren.

U1: Gut, dann ist gut, dass man das Hacken auf anonym gesetzt hat. Ja, das habe ich
mir fast schon gedacht, dass es wahrscheinlich gut ist. Der Umsatz letztes Jahr war
knapp 1,2 Millionen und der Gewinn war 30.000.

AH: Okay. Alles klar. Dankeschon. Und dann ist die Frage, inwiefern diese finanziellen
Zahlen auch reported werden. Ich meine, sie missen glaube ich sowieso bis zu einem
gewissen Grad gesetzlich reportet werden.

U1: Ja gut, wir haben ja doppelte Buchhaltung und Revisionsverband und etc., ja.

AH: Ja, okay, super. Dankeschon. Dann mal die Marktposition, in wie vielen Stadten
wird das angeboten? Ich habe es da mit Stadten gemacht, jetzt in Bezug auf euch, es
ist in ganz | méglich. Da ist es mit Stadten vielleicht ein bisschen ungiinstig
formuliert.

U1: Also in Stadten sind es alle Stadte in [}

AH: Okay passt, aber das werde ich berucksichtigen, weil da ist es naturlich quasi von
gut bis schlecht quasi aber wenn es in [ nur ] gibt und es auch alles sind, dann ist
es ja eigentlich das Beste.

U1: Ja das stimmit.

AH: Gut, ob es in Asien und Europa angeboten wird, ist nein. Dann ist die Frage, was
ist der Marktanteil, also jetzt in ] sozusagen?

U1: Puh, das weil} ich gar nicht, wenn ich ehrlich bin. Das kann ich gar nicht sagen.
Okay. Kann ich gar nicht sagen, aber man kann ein bisschen schatzen, wenn man sich
die Bundeslander anschaut. Wir sind jetzt in [} tatig.

AH: Sind in ] nur ihr? Oder gibt es andere auch? Ja, die ], aber die hat nur
vereinzelte Autos. Sonst sind wir, ja.

HA: Okay, weil dann kann man es eigentlich auf die Region beziehen, wo ihr operiert
und da seid ihr ja dann eigentlich fast alleine.

U1: Genau.

AH: Ich gebe es jetzt mal mit 90% an, aber ich werde es in der Auswertung
bertcksichtigen. Dann, was ist die Wachstumsrate Uber die letzten zwei Jahre oder
uber die letzten Jahre im Durchschnitt? Also die Frage gibt es in Bezug auf finanziell,
die Frage gibt es in Bezug auf die Fahrzeugflotte und die Frage gibt es auch in Bezug
auf die Nutzer:innenrat, also wie viele Nutzer:innen es gibt.
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U1: Okay, was ist jetzt die Frage bezogen?

AH: Die ist auf den finanziellen Aspekt bezogen. Im Durchschnitt waren es 18 bis 20
Prozent.

AH: Dann wie viele registrierte Nutzer gibt es? Es kommt spater auch noch die Frage,
wie viele aktive und wie viele nur einmal Nutzer es gibt. Ich weil® nicht, ob es dazu
Daten gibt, aber das ist halt auch nur, um das zu differenzieren.

U1: Das mussen dann die 3000 sein.

AH: Alles klar, dann, wie hat sich die Nutzer:innenrate in den letzten Jahren verandert?
Also ist die gewachsen, ist die gesunken? Wenn sie gewachsen ist, um wie viel?

U1: Das muss ich jetzt selber Uberlegen. Was haben wir da, 20 bis 30 Prozent wachst
die so pro Jahr.

AH: Sehr cool. Dann, wie viele Fahrzeuge gibt's?
U1: 65

AH: Und wie sind die in den letzten Jahren gewachsen oder sind die ziemlich gleich
geblieben oder wie war das?

U1: Na, so um die 10 pro Jahr. Ca. 15 Prozent.

AH: Und dann ist noch eine Frage, was die durchschnittliche Fahrzeugbesitzrate in
den Stadten ist, wo das Angebot jetzt angeboten wird. Aber das kann man auch
einfach online nachschauen, was die durchschnittliche Fahrzeugbesitzrate ist und das
dann damit vergleichen.

U1: Genau.

AH: dann ist noch die Frage, wie viele Car-Sharing-Fahrzeuge es insgesamt in [}
gibt. Das ist dann aber wahrscheinlich eh mit dem, was die [} hat und euren
Fahrzeugen abgedeckt.

U1: Genau, genau. Das miisste eh bei der ] irgendwo stehen, wie viele die haben.

AH: So, genau, und dann ist noch die Frage, wie viel werden die Fahrzeuge am Tag
im Durchschnitt genutzt. Also sind es 1-4, 4-8, 8-12, 12-16 oder 16-24 Stunden?

U1: Ah, 4-8, die sagen im Durchschnitt.
AH: 4-8, ok, alles klar.

U1: Also ich glaube, die Frage, 8-12, hast du schon mal jemanden gehabt, der da
aufwarts gehabt hat?
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Nein, nein, bisher nicht. Aber das wurde ich ensprechend dann auch anpassen.
U1: Ja. Weil bis zu 24h ist unrealistisch.

AH: Alles klar. Werde ich anpassen. Gut, dann sind wir bei dem Thema der App und
zwar bei dem User Interface, wie das bezuglich jetzt Google oder anderen Umfragen,
die vielleicht durchfuhrt werden, bewertet wird, also die Nutzer:innenfreundlichkeit.
Erhebt ihr dazu Daten?

U1: Ja, es gibt Google-Bewertungen, aber die weil} ich jetzt gar nicht auswendig. Ich
glaube, sie sind bei vier Sternen, die ich hochstens nachschaue.

AH: Okay, kann ich dann danach nochmal nachschauen. Das war vor allem darauf
bezogen, ob es vielleicht noch andere Datenerfassungen gibt. Genau, also die nachste
Frage ist, inwiefern Daten zur Nutzerfreundlichkeit erfasst werden. Also quasi schaut
man sich einfach hin und wieder die App-Reviews an oder werden wirklich quasi
andere Sachen wie die Anzahl der abgeschlossenen Fahrten, Daten zu zum Beispiel,
dass die App crasht erfasst oder werden Uberhaupt Umfragen immer wieder
regelmafdig durchgefuhrt, um die Nutzer sozusagen zu fragen, hey wie findet ihr das,
wie findet ihr das, um hier aktiv nochmal sozusagen Daten zu erheben. Genau, oder
gibt es auch so in-App-Nutzer-Auswertungen von den Nutzern, wie die App genutzt
wird?

U1: Ja, also die Google-Bewertungen, klar, aber das ist ein Uberschaubarer Teil. Der
Hauptteil ist, dass wir wirklich jahrlich eine Nutzerumfrage machen, eine grof3ere, wo
wir gewisse Punkte abfragen einmal im Jahr, das ist eh bald wieder fallig jetzt im
Frahjahr.

AH: Ok, sehr cool, das heildt es ist eh das vierte, also in App, also quasi von den
Google Bewertungen plus noch eigene Umfragen. Wird die dann in der App direkt
abgefragt oder verlinkt ihr das denn?

U1: Nein, da gibt es einen externen Fragebogen online, den man dann ausfullen kann.

AH: Ok, sehr cool. Alles klar, dann ist die Frage, inwiefern sind die Fahrzeuge auf
Grundlage der Nutzerfreundlichkeit ausgewahlt worden? Also sind sie einfach ganz
trocken gesagt ausgewahlt worden, weil es die glnstigsten Fahrzeuge sind und sie die
Features haben, die man ungefahr mal braucht, um sozusagen sicher zu fahren? Oder
sind die wirklich fokussiert auf die Kunden ausgewahlt worden oder sind im Vorhinein
schon Umfragen durchgefuhrt worden, was ist den Nutzern wichtig oder worauf
passiert das?

U1: Nein, gar nicht. Das sind einfach unterschiedliche Faktoren, wie Preis,
Verfugbarkeit, Finanzierung. Das sind solche Faktoren, die wir in erster Linie
auswahlen. Und ja, zwei Kleintransporter haben wir jetzt eingefuhrt, die haben wir
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wirklich eingefuhrt, weil es aufgrund der Umfrage, den Wunsch nach ein bisschen
grolReren Fahrzeugen gab. Das war schon ein kleiner Teil, aber den grofdten Teil
wahlen wir eher aus pragmatischen Grunden aus, weil in der Regel kann man ja nicht
viel falsch machen.

AH: Ja, das stimmt. Vor allem wenn man es jetzt wirklich nur zum A nach B kommen
verwendet und nicht jetzt fur zum Beispiel den Transport von was, dann braucht man
naturlich ein spezielles Fahrzeug.

U1: Richtig. Richtig. Super.

AH: Dann ist die Frage der Integration und zwar geht es da darum, ob der 6ffentliche
Verkehr in die Car-Sharing-App integriert ist und inwieweit Car-Sharing in die App des
offentlichen Verkehrs integriert ist. Also quasi einmal in die eine Richtung und einmal
in die andere Richtung. Also quasi da gibt es die Moglichkeiten, okay es ist moglich
Uber die App quasi auch zu sehen was die Abfahrtszeiten sind, aber das war's. Oder
kann man auch wirklich zum Beispiel Uber die App auch gleich sagen, okay ich fahre
bis zu dem Bahnhof und fahre da hin und dann fahre ich aber den Rest zum Beispiel
mit der Bahn oder so. Ob man z.B. auch in der Car-Sharing-App dann gleich das Offi-
Ticket buchen kann oder so.

U1: Also der Weg von der Car-Sharing-App zum o6ffentlichen Verkehr gibt es nicht,
wird auch nie so sein. Aber es gibt von der 6ffentlichen App, wo ich halt abfrage, ich
mdchte von A nach B und da gibt es schon den Punkt, dass auch das [J}-Auto
angezeigt wird, dass das auch verfugbar ware und dann gibt es halt auch einen Deep-
Link, wo ich halt abspringen kann in die App dann und dann rein theoretisch direkt das
Fahrzeug dann buchen kann. Also es gibt einfach einen Absprung-Link und eine
Auskunft der Verfugbarkeit.

AH: Okay und dann quasi kommt man {ber den Link zur [J-App oder zur [}
Webseite, je nachdem worliber man es buchen will und dann quasi kann man es
buchen?

U1: Genau.

AH: Okay, das ist cool. Und dann ist eh die Frage wegen dem Gesamtrating noch mal,
also einmal die benutzerfreundlichkeit und einmal das Gesamtrating der App, das kann
ich dann auch nochmal nachschauen im Nachgang.

U1: Passt.

AH: Dann gibt es das Thema Politik und zwar, inwiefern kdnnen zum Beispiel
Forderungen vom Staat oder vom Bundesland oder der Stadt beantragt werden oder
inwiefern bekommt ihr im Moment Forderungen oder gibt es Uberhaupt keine?



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Anhang 200

U1: Doch, es gibt Férderungen, es gibt eine Dienstleistungskonzession, || GcGczG
[
_ und dafur bekommen wir einfach einen monatlichen Betrag fur diese
Fahrzeuge, die wir anbieten.

AH: Okay, alles klar, das heif3t, ja eigentlich kann man das so lassen, genau das ist
dann eh da ist die Auswahlmoglichkeit, das schneiden wir dann nochmal an, wo das
dann genau runterfallt und in welcher Hohe, also quasi, bekommt ihr die Forderungen
pro Jahr?

U1: Also pro Jahr in Summe, das ist einfach ein Topf sozusagen, wo man halt
rausschopfen kann. Der wird derzeit nicht voll ausgeschopft. Im Jahr 23 und 24 waren
es jetzt je 130.000.

AH: Okay, aber der wurde nicht ausgeschopft. Ja, dort wurde er schon ausgeschopft,
aber er wurde jetzt erhoht im Jahr 25 jetzt. Also maximal bis 300.000. Aber wir werden
wahrscheinlich um die 200.000 ausschopfen jetzt noch.

AH: Okay, aber cool, ich verstehe. Dann, politische Regulierungen. Gibt es zum
Beispiel, ich meine, das ist jetzt glaube ich vor allem in Bezug auf wirklich grol3e
Grol3stadte bezogen, ob es so Zugangsbeschrankungen gibt, dass die Fahrzeuge zum
Beispiel, in Stadtteile reinfahren durfen, wo PKW nicht rein durfen, aber offentlicher
Verkehr oder eben Car-Sharing-Autos zum Beispiel schon.

U1: Das wurde ich jetzt mal sagen, trifft nicht zu.

AH: Ja, da geht es jetzt wirklich quasi darum, ob es in irgendwelchen Stadten so
Umweltzonen gibt, aber das gibt es dort nicht. Dann ist noch die Frage, ob es
Parkregulierungen gibt. Ist in dem Fall, weil es Stationbasiert ist, ist auch eher die
Frage irrelevant, weil da geht es vor allem darum, wenn es Free-Floating ist, ob es
trotzdem so dezidierte Parkplatze gibt, auf denen jetzt nur Car-Sharing-Autos stehen
durfen. Also in dem Fall habt ihr naturlich Parkplatze, wo nur Car-Sharing-Autos stehen
darfen.

U1: Es gibt naturlich auch die vorgesehenen Parkplatze.

AH: Genau, deswegen ist die Frage in dem Fall ein bisschen irrelevant wieder. Werde
ich dann rausnehmen aus der Bewertung. Dann, wie viele Parkplatze gibt es in der
Stadt insgesamt, aber das ist auch irrelevant, weil es, wie gesagt, eh die fixierten
Platze gibt. Das ist jetzt darauf bezogen, ob die Leute Uberhaupt Parkplatze finden
konnen. Und dann ist die Frage, inwiefern es Initiativen gibt, um eine nachhaltige
Transportwahl auch zu fordern. Also gibt es zum Beispiel Posts auf Social Media und
so weiter. Gibt es aber zusatzlich vielleicht auch so Sachen, wo man vergleicht, wie
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viel wird CO2 ausgestolien, wenn ich das Car-Sharing-Auto verwende, wie viel, wenn
ich andere Transportmittel verwende. Oder gibt es so spezifische Kampagnen auf
Social Media und auch uber Newsletter, um das sozusagen zu fordern. Oder gibt es
Uberhaupt so eine Art Educational Programme im Sinne von, dass es wirklich so kleine,
in der App Kurse gibt oder so Sachen, wo man sich daruber nochmal weiter informieren
kann.

U1: Ja, es gibt schon Kommunikation und Promotion, in dem Sinne aber jetzt, ich sage
mal, nicht speziell jetzt auf das Thema Umweltschutz, CO2-Emissionseinsparung, das
ist jetzt eher, also nicht speziell, dass wir jetzt speziell auf diese Aussage eingehen
und sie verbreiten. Dazu gibt es jetzt speziell nichts.

AH: Okay, aber quasi schon so um Car-Sharing an sich zu verbreiten, aber jetzt nicht
nur bezogen auf diesen Umweltfaktor, sondern halt generell.

U1: Genau, richtig.

AH: Alles klar. Okay, dann kommen wir zum Thema Infrastruktur. Die Frage ist,
inwiefern es offentlichen Verkehr in den Regionen gibt, wo das Car-Sharing angeboten
wird. Genau, also inwiefern offentlicher Verkehr verfugbar ist und quasi was es gibt.
Das ist halt die Frage, ob das jetzt so gut beantwortbar ist, weil es ja doch in mehreren
Stadten angeboten wird.

U1: Ja, das ist schon nicht einheitlich beantwortbar sozusagen, also man baut in
Stadten sowieso und auch im landlichen Raum und das ist auch naturlich Ziel vom
Verkehrsverbund mit dieser Konzession, dass das Car-Sharing auch immer in
Kombination mit dem offentlichen Verkehr angeboten werden soll, also sprich an
Verkehrsknotenpunkten, Bushaltestellen, Bahnhofen.

AH: Also quasi, es ist grundsatzlich Offentlicher Verkehr verfligbar, aber eben nicht
flachendeckend, so dass speziell dafur, auch deswegen das Car-Sharing gefordert
wird, oder?

U1: Ja, genau.

AH: Das ist dann eh Antwort 3 hier und es gibt in ] grundsatzlich Bus und Bahn,
oder? Keine Strallenbahnen?

U1: Ja, Bus und Bahn, aber keine Stral3enbahn.

AH: Passt, weil dann kann ich jetzt das an kreuzen. Ja, das ist eine Frage, die, glaube
ich, schwer zu beantworten ist, was ich eigentlich Gberlegt habe rauszunehmen, schon
nach einem anderen Gesprach, und zwar in welchem Ausmal} ist es wahrscheinlicher,
dass die Leute Car-Sharing, oder das Auto verwenden, anstatt den oOffentlichen
Verkehr. Sollte sich aber grundsatzlich eher im Modal-Split widerspiegeln und nicht als
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eigene Frage sein, auller du sagst, die ist jetzt gut beantwortbar, aber das war die
Frage, ob die Uberhaupt beantwortbar ist.

U1: Also fur mich so nicht beantwortbar.

AH: Ja, passt. Genau, dann in welchem Ausmal ist Car-Sharing quasi begrundet
durch geschaftliche Fahrten oder durch Freizeitfahrten? Also was ist sozusagen da die
Aufteilung?

U1: Also 80 20, 80 privat und 20 dienstlich.

AH: Dann, das ist nochmal die Frage in welchem Ausmald Uber den offentlichen
Verkehr in der Car-Sharing-App Informationen gegeben werden, aber es gibt gar keine
Infos dazu, es sind auch nicht irgendwie so Abfahrtszeitsplane oder so, also jetzt nicht,
dass die dynamisch sind, dass die sich updaten mit Verspatungen, sondern da gibt es
gar keine Infos, oder?

U1: Nein, in der Caching-App gar keine, nein.

AH: Passt, alles klar, super. Dann sind wir beim Thema Demografie. Da werde ich aber
ein paar Sachen so eintragen mit online Recherche. Da mussen wir nicht alle jetzt
beantworten, weil ein paar Sachen kann man glaube ich auch googeln, wie zum
Beispiel wie hoch ist die Population Density oder solche Sachen. Aber die Frage ist,
wie alt ist der durchschnittliche Nutzer?

U1: Ja, dann sind wir ja bei 35 zu 50 derzeit.

AH: Okay, sehr cool. Dann, was ist die Verteilung zwischen Mannern und Frauen unter
den Nutzern? Manner, Frauen, haben wir gerade eine Umfrage gemacht, 40, 60, also
40 Frauen, 60 Manner. Alles klar, 40 zu 60, passt. Dann die Frage, ob man dazu Daten
hat, aber was ist das durchschnittliche Einkommen der Nutzer:innen?

U1: Nein, da haben wir gar keine Daten. Gar keine Daten, ja.

AH: Okay, passt. Dann ist die Frage, ob der durchschnittliche Nutzer Single ist oder in
einer Beziehung ist und vor allem, ob es Kinder gibt oder keine Kinder. Ob es dazu
Daten gibt, weil naturlich das Thema Kinder mit Car.Sharing schon auch irgendwie ein
Faktor ist.

U1: Ja, aber wir haben jetzt auch keine Daten, haben auch nie was abgefragt.
AH: Okay.
U1: Ware vielleicht noch spannend fur die nachste Umfrage, kann ich mir merken.

AH: Ja. Dann gibt es noch die Frage, in welchen Branchen die durchschnittlichen
Nutzer arbeiten, ob es dazu Daten gibt.
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U1: Nein, haben wir nicht.

AH: Gut, und dann der Modal Split. Wie schaut der Modal Split in [JJf] aus? Also Auto,
Fahrrad, zu Ful}, o6ffentlicher Verkehr und andere.

U1: Ja, ich weil} es jetzt nicht auswendig, aber das findet man raus.

AH: Okay, passt. Dann werde ich das danach rausfinden. Gut, dann sind wir mit dem
Thema 1 Okonomie durch. Dann sind wir jetzt bei Okologischer Nachhaltigkeit. Da wird
auch wieder kurz beschrieben, was passiert und was ungefahr abgefragt wird, um zu
verstehen, um was es geht. Und auch wieder der Hinweis, dass die Frage beantwortet
werden soll, die am besten zutrifft und dass halt manchmal irgendwie Zahlen eingetippt
werden mussen oder es gibt auch immer noch die Madglichkeit, gerade bei so
Auswahlmadglichkeiten, noch selber zu sagen und wir bieten noch x, y und z dazu an.
Zum Beispiel war das jetzt auch bei den Forderungen, da hat es ja ganz viele zum
Auswahlen gegeben und dann hat es unten noch das Feld gegeben zum zusatzlichen
Eintragen, falls das Spezifische da jetzt nicht da ist oder... Genau. So, also die Frage
Nummer eins ist der Antrieb, das hat sich aber erledigt, weil ihr habt 100%
Elektroautos. Dann, welche Fahrzeugklassen werden angeboten? Ist alles der gleiche
Fahrzeugtyp? Gibt es irgendwie zwei verschiedene und kann man daraus auswahlen
oder gibt es generell eine Palette an kleinen Fahrzeugen, SUVs und so weiter und so
fort und gibt es, das hast du vorhin schon gesagt, es gibt quasi diese zwei Transporter
mittlerweile, aber gibt es da abgesehen von den Transportern verschiedene oder gibt
es nur einen Fahrzeugtypen?

U1: Also es gibt schon unterschiedliche Paletten von Autos, die meisten sind naturlich
kompakte Fahrzeuge, aber es gibt auch gro3ere Vans sozusagen, es kommt auch
bald ein SUV, aber in der Regel sind der Uberwiegende Teile sind einfach kompakte
vier Sitzer im Endeffekt.

AH: Ja, okay, aber es gibt quasi auch die anderen als Moglichkeit. Kann man das in
der App filtern, also was man dann gerne hatte oder sieht man das genau?

U1: Genau, das sieht man in der App.

AH: Super, alles klar. Dann das Design der Fahrzeuge und zwar geht es darum,
welche Assistenzsysteme integriert sind, also in dem Fall gibt es sowas wie
Mudigkeitsdetektoren oder Notfallboremssysteme, Parkassistenten,
Spurhalteassistenten, quasi solche Sachen. Also welche davon gibt es und wie viele
von denen, die ich da jetzt aufgelistet habe, gibt es? Also habt ihr die eh alle oder
fehlen da irgendwelche spezifischen oder wie ist das? Ich meine, ich habe eh auch
schon mit anderen gesprochen und die haben alle gesagt, dass eigentlich im
Normalfall bei Car-Sharing-Fahrzeugen alles, das zur Sicherheit beitragt, dabei ist und
alles, was nicht zur Sicherheit beitragt, ist optional und hat man oft nicht.
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U1: Ja, also in der Regel, viel ist mittlerweile eh schon Standard, Pflicht. Was wir jetzt
genau in welchen Autos haben, kann ich gar nicht sagen. Und darauf schauen wir jetzt
auch gar nicht. Also in der Regel kaufen wir mal die Standardausstattung, da ist in der
Regel Notfallboremsung und Spurhaltesystem etc. mittlerweile eh mit dabei. Aber wir
wahlen jetzt nicht bewusst irgendwelche Sonderpakete aus, damit wir jetzt noch mehr
haben.

AH: Alles klar, ich verstehe. Dann ist die Frage, es gibt ja einmal die App, die
sozusagen generell bewertet wird, aber gibt es auch in der Umfrage, die jetzt zum
Beispiel jahrlich durchfuhrt, wirklich spezifische Fragen zur Nutzerfreundlichkeit der
Fahrzeuge?

U1: Ja, gibt es auch.
AH: Und wie ist die bewertet?
U1: Also meistens uber 90 Prozent.

AH: Okay, dann machen wir 5 Sterne. Dann, wie werden die Fahrzeuge in Bezug auf
Sauberkeit bewertet?

U1: Auch um die 90 Prozent. Fast.

AH: Und dann ist die Frage, wie das mit der Wartung funktioniert. Also ich habe
gelesen auf der Website, dass das alles inkludiert ist, aber gibt's da bestimmte
Zeitraume, ist das zum Beispiel alle paar Monate oder ist es so, es wird dann gemeldet,
da und da fehlt was und dann macht ihr das oder wieso funktioniert das und gibt es in
der App Moglichkeiten das zu melden, relativ einfach, oder muss man wo anrufen?
Alos wie habt ihr eure Wartung sozusagen und es kommt dann danach noch die Frage,
inwiefern auch die Nutzer damit einbezogen werden, also dass die sozusagen dazu
animiert werden, da auch was zu tun und so weiter.

U1: Da geht es jetzt um die Reinigung, oder ist das jetzt einfach alles?
AH: Beides, alles. Beides.

U1: Also gut, die Reinigung findet regelmallig statt, also mindestens einmal im Monat.
Und ich meine, die anderen Wartungsarbeiten, die fallen halt punktuell an, wenn halt
wirklich irgendwas ist. Und dann sind wir naturlich auf die Ruckmeldungen der Kunden
angewiesen, die uns das dann auch regelmalig auch melden, dann entweder
telefonisch oder per App.
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AH: Aber habt ihr auch sowas wie, okay, wenn bei dem Kilometerstand oder nach der
Zeit warten wir sie sowieso nochmal extra und dann, keine Ahnung, gibt es, weil} ich
nicht, einen Service oder irgendwas?

U1: Ja gut, den sozusagen verpflichtenden Service halt, den Elektroautos sowieso
machen mussen, einmal im Jahr, den gibt es naturlich sowieso, ja.

AH: Okay, alles klar, ich verstehe. Dann, inwiefern werden die Nutzer mit einbezogen,
also quasi, werden die gar nicht mit einbezogen oder ist es so, dass es beispielsweise
in der App so ein Report-Button, Problem-Button oder sowas gibt, dass die das halt
relativ einfach machen kdnnen, also sozusagen, okay, bei bei dem Fahrzeug, es gibt
Probleme, oder muss es vom Nutzer selber kommen, dass er das aktiv meldet?

U1: Es muss vom Nutzer aktiv kommen, ja, man kann problemlos Gber die App einen
Schaden melden oder dergleichen. Oder meistens machen die Kunden das telefonisch
Uber die Support-Hotline. Ja. Genau.

AH: Passt. Alles klar. Sehr gut. Dann Thema Emissionen. Im Falle, dass die
Emissionen wirklich aktiv erfasst werden, ist die Frage, was sind die Scope-1, Scope-
2 und Scope-3 Emissionen. Also ich meine, das ist einmal die Frage, wie viel wird
durch die Fahrzeuge ausgestolRen, aber es ist auch die Frage, wie viel wird vom
Unternehmen insgesamt ausgeschlossen. Wird es erfasst? Und wenn ja..

U1: Okay, wird nicht erfasst.

AH: Okay, alles klar und die Fahrzeuge selber stol3en zwar bei der Fahrt nichts aus,
aber ihr verwendet jetzt auch 100 Prozent Okostrom, oder? Das heif3t, die stoRen jetzt
in der Nutzung im Sinne von Treibstoff plus Nutzung eigentlich wirklich gar nichts aus.

U1: Genau, richtig, ja. So ist das.

AH: Alles klar. Und dann ist die Frage, in welchem Ausmal} werden die COo-
Emissionen der Flotte erfasst, aber das heil3t, die werden nicht aktiv erfasst, sondern
es ist klar, es sind Elektroautos und deswegen sind es null. Passt. Gibt es ab jetzt ein
COy-Ziel als Gesamtunternehmen oder sowas?

U1: Nein.

AH: Okay. Und dann ist die Frage, aber das ist wahrscheinlich auch irrelevant dadurch,
dass es Elektroautos sind, ob CO2-Zertifikate zugekauft werden oder nicht.

U1: Das ist irrelevant, ja. Also machen wir sowieso nicht. Genau.

AH: Alles klar. Dann ist noch die Frage wegen dem Larm, weil Elektrofahrzeuge ja
grundsatzlich leiser sind, naturlich auch nur bis zu einer gewissen Geschwindigkeit,
das muss man dazu sagen, auf der Autobahn ist es im Endeffekt egal, jetzt auf den
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Larm bezogen, ob Elektro- oder Verbrennungsmotor, weil das Rollgerdusch eh
Uberwiegt, aber habt ihr da irgendwie Daten dazu erfasst, inwiefern eure Elektroautos
auch dazu beitragen, in jetzt zum Beispiel den verkehrsberuhigten Zonen oder sowas,
in einer 30er Zone zum Beispiel, inwiefern das da auch den Larm reduziert?

U1: Nein, haben wir auch nichts.

AH: Alles klar. So, gut. Dann sind wir schon beim Thema Soziales. Da ist wieder die
gleiche, also genau die gleiche, aber die aquivalente Erklarung zu davor. Genau, da
ist Nutzerumfragen, inwiefern werden Daten Uber die Nutzerzufriedenheit erfasst, aber
das wird eh in dem Fall einmal im Jahr Uber eure Umfrage in dem Fall gemacht. Gibt
es zusatzlich auch noch in der App normale Bewertungen, also unabhangig von den
Google-Bewertungen? Gibt es das? Weil oft verwendet man ja irgendeine App und
dann kommt so ein Pop-up, ja, hast du Zeit 5 Fragen zu beantworten? Und dann gibt
es sowas?

U1: Ja, ganz selten, sagen wir mal so, dass man so Mini-Umfragen macht mit 1-2
Fragen in der App.

AH: Okay, alles klar, alles klar. Und gibt es sowas wie dass nach der Fahrt, wenn man
die Fahrt beendet, kommt, bist du zufrieden gewesen? Gibt es sowas?

U1: Nein, das machen wir derzeit nicht.

AH: Okay, dann ist die Frage, inwiefern diese Daten dann auch genutzt werden, um
euer Service weiterhin zu verbessern. Ich meine, dadurch, dass ihr jahrlich die langere
Umfrage habt, nehme ich mal an, dass ihr die Daten davon dann weiterverwendet, um
Sachen anzupassen.

U1: Auf jeden Fall, das wird dann naturlich auch entsprechend angepasst, ja.

AH: Ja, alles klar. Dann die Nutzerfrequenz, also wie oft verwenden die Nutzer das
Angebot oder wie oft hat der durchschnittliche Nutzer zum Beispiel im letzten Monat
oder sagen wir im Durchschnitt im letzten Jahr pro Monat den Car-Sharing-Dienst
genutzt.

U1: Ja, gibt es eins bis dreimal pro Monat, das ist ein guter Wert.

AH: Passt. Alles klar. Und dann ist die Frage, habt ihr Daten zu Einmal-Nutzern, also
es gibt ja die gesamt registrierten Nutzern, dann gibt es ja immer die, die das ein
einziges Mal verwendet haben, aber die ja trotzdem in der Gesamtnutzeranzahl dann
aufscheinen. Also da geht es darum, wieviel Prozent Einmalnutzer sind.

U1: Ja, so ungefahr 30 Prozent schatze ich.
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AH: 30, ok, dann machen wir 10 bis 30. Super, dann ist die Frage bezuglich Hilfe und
Support. Welche der folgenden Optionen habt ihr oder bietet ihr an? Habt ihr in App
FAQs oder auch auf der Website? Gibt es eine E-Mail-Adresse, gibt es eine
Telefonnummer fur generelle Hilfe und gibt es auch zusatzlich eine eigene Unfall-
Hotline? Gibt es die Moglichkeit in der App mit jemandem, also mit einer Mitarbeiterin/,
einem Mitarbeiter zu chatten? Habt ihr sowas wie einen Chatbot auch und gibt es auch
vor Ort so Service-Stellen, zum Beispiel bei spezifischen Stationen?

U1: Also es gibt die FAQs, es gibt E-Mail, es gibt Telefon, also Support-Hotline auch.
Gleichzeitig die Accident-Helpline, das ist eine Support-Hotline. Ja, es gibt eine In-
App-Chat, ja, das gibt es auch.

AH: Oder ein Chatbot?

U1: Ja, gibt es auch. Und ja, Vor-Ort-Hilfe, Vor-Ort-Hilfe. Nein, nicht direkt bei den
Stationen. Wenn man spezielle Hilfe braucht, dann kann man sich davor melden und
dann hilft dann schon jemand vor Ort, aber es ist nicht immer jemand da.

AH: Ja, alles klar. Und gibt es sonst noch irgendwelche spezifischen oder sind das eh
eigentlich alle, die es gibt sozusagen? Es sind eh alle, mehr gibt es dann eh nicht
mehr. Dann ist das Thema Zuganglichkeit und zwar geht es da vor allem darum, ob
der Dienst fur unterschiedliche Nutzergruppen zuganglich ist. Also die Frage Nummer
eins bezieht sich jetzt auf alte Personen, also ob es moglich ist, wenn ich sage, okay,
ich mochte jetzt meine GrolBmutter mithehmen, vielleicht fahrt sie selber nicht mehr
Auto oder je nachdem, aber ich mochte sie mitnehmen, gibt es dann die Fahrzeuge,
sodass die ganz gut einsteigen kann, also mit hohen Einstiegshohen oder gibt es das
eher nicht? Und inwiefern ist das Uuberhaupt berlcksichtigt worden bei der
Fahrzeugauswahl|? Also nachdem du vorher gesagt hast, dass die Fahrzeuge halt eher
auf Preis bezogen ausgewahlt worden sind, glaube ich nicht, dass sie jetzt speziell in
Bezug auf das ausgewahlt worden sind, aber genau, das war die Frage. Und dann
ware die Frage, wie viele der jetzigen, also wie viel Prozent der aktuellen
Fahrzeugflotte denn zum Beispiel fur altere Menschen auch zuganglich sind. Die Frage
gibt es dann genauso auch noch fur Personen mit Kindern und wenn jetzt zum Beispiel
jemand gerade Krucken hat oder an einem Rollstuhl sitzt oder so.

U1: Um es kurz zu beantworten, nein. Also wir haben keine Fahrzeuge speziell
ausgewahlt fur welche Personen oder fur jetzt behinderte Personen oder fur altere
Personen.

AH: Nicht ausgewahlt, aber ist es trotzdem so, dass ein gewisser Teil der
Fahrzeugfahrzeuge trotzdem gut nutzbar ist fur die oder sind es eher so, dass es alles
eher tiefe Einstiegshohen sind und so weiter?
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U1: Ich schatze jetzt mal, dass die alle gut nutzbar sind, also ich musste jetzt selber
mal schauen, also so im Detail bin ich jetzt gar nicht drin in den Fahrzeughdhen, muss
ich jetzt ehrlich sagen. Aber ich verstehe deine Frage naturlich, ja, also die
Kompaktautos sind meistens eher niedrige Einstiegshdhen, also dann sind sie ja
ungefahr 70% eher im niedrigen Bereich jetzt.

AH: Okay, dann da, ja, da, das ist up to 90%, passt. Wie ist es mit Kindern, gibt es
Kindersitze in den Fahrzeugen, sind die sowieso immer im Kofferraum zum Beispiel
oder mussten die angefragt werden oder gibt es das generell gar nicht und die Leute
mussen diese selber mithnehmen?

U1: Nein, das gibt es generell gar nicht. Das ist ein organisatorisches Thema, das ist
so nicht handlebar.

AH: Okay, alles klar. Das heif3t, es ist auch kein... das heif3t, die Personen mussen
einfach die Sitze dann selber mitbringen.

U1: Genau, richtig.

AH: Alles klar. Okay, das heil3t, das mit den Einstiegshohen ist dann bei den Leuten
mit Rollstuhl oder so ahnlich wie bei den Alten. Und dann ist die Frage, ob es noch
irgendwelche anderen Special Features gibt, aber in dem Fall wahrscheinlich nicht.
Fur irgendwelche Personengruppen.

U1: Nein, gibt es keine.

AH: Passt. Dann ist noch die Frage fur einkommensschwache Personen. Also zum
einen die Frage, wird es angeboten in einkommensschwachen Regionen und zum
anderen, ich meine, das ist jetzt glaube ich in JJll eh nirgends so richtig zutreffend
mit einkommensschwachen Regionen, das ist jetzt vielleicht eher auf Grofistadte
bezogen, wo es sich dann doch sehr zentralisiert. Aber dann ist auch noch die Frage,
ob es quasi irgendwelche Spezialangebote gibt, die, keine Ahnung, sagen wir jetzt von
der Gemeinde oder vom Land oder auch von Europa immer geférdert werden, dass
einkommensschwache Personen eben da einen leichteren Zugang haben und zum
Beispiel irgendwelche Verkunstigungen kriegen oder sowas.

U1: Also ist mir derzeit nichts bekannt in der Hinsicht.

AH: Passt, alles klar. Und dann ist noch die Frage wegen der Geschlechtergleichheit,
inwiefern Daten dazu erfasst werden, aber das hast du vorher eh gesagt, dass ihr
Daten dazu erfasst habt, wie viele Manner, wie viele Frauen und so weiter das nutzen.
Und dann ist die Frage, inwiefern das Angebot darauf sozusagen auch angepasst wird,
ob es da irgendwelche Berucksichtigungen gibt oder nicht.



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Anhang 209

U1: Nein, gibt es derzeit keine Berucksichtigung.

AH: Und dann ist die Frage, inwiefern sich das auch widerspiegelt. Also da geht es
speziell darum, weil in Osterreich ist eine Studie durchgefiihrt worden mit
unterschiedlichen Mobilitatsanbietern zu dem Thema, je diverser irgendwelche Teams
sind, seien es jetzt Manner, Frauen, was auch immer, ob es auf das Geschlecht
bezogen ist oder ob es jetzt auf, keine Ahnung, Einkommens-Ebenen oder was auch
immer, ist ja egal, oder die Kultur oder was auch immer, je diverser das ist, desto
diverser ist dann halt auch sozusagen das Nutzerprofil von den ganzen Nutzern und
desto eher kann man sozusagen alle Menschen erreichen und deswegen ist die Frage,
wie viele weibliche Mitarbeiter habt ihr und wie viele in Leadership-Positionen, um
sozusagen das Manner-Frauen-Verhaltnis da noch zu spezifizieren.

U1: Also eins zu vier, also eins eine Frau, drei Manner, sind wir derzeit.
U1: Da sind wir anscheinend bis 40. Und da gar keine, weil es gibt eigentlich nur mich.

AH: Passt, ja gut, das ist halt bei kleineren Unternehmen dann naturlich schwieriger
das quasi gleichzusetzen, wie wenn es jetzt irgendwie ein Unternehmen ist mit 400
Leuten, das macht da noch was anderes aus. Aber das werde ich in der Auswertung
bertcksichtigen. Alles klar, dann geht es um das Thema Sicherheit und zwar wie hoch
war die Unfallrate im letzten Jahr?

U1: Unfallrate bedeutet?
AH: In wie vielen Fallen der Fahrten gab es einen Unfall?
U1: Naja, dann ist es mal unter 1%.

AH: Passt, dann ist es unter 1%. Und inwiefern werden die Unfalle auch getrackt? Also
werden die dann irgendwie kategorisiert, nachdem die Unfalle passiert sind? Wird sich
das genau angeschaut oder ist es so, okay, der Unfall ist passiert, das ist blod, aber
ja, ist halt quasi jetzt passiert.

U1: Nein, mittlerweile wird schon sehr genau aufgezeichnet, was passiert ist, wie hoch
der Schaden war etc. Wird schon relativ gut aufgezeichnet.

AH: Passt, aber habt ihr auch in einem Fahrzeug so einen Crashrecorder oder nicht?
U1: Nein, ist immer wieder in Diskussion, aber derzeit nicht.

AH: Und dann ist die Frage, es ist einmal Personenschaden und einmal
Fahrzeugschaden, in wieviel Prozent der Unfélle, die passieren, wo ein
Personenschaden vorkommt, ist der klein, mittel oder schwerwiegend?
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U1: Also Personenschaden haben wir Gott sei Dank eigentlich wirklich nie. Ich glaube
letztes Jahr haben wir einen gehabt einmal, aber sonst haben wir nie einen gehabt,
Gott sei Dank. Der war eher moderat, wurde ich jetzt mal sagen.

AH: Passt. Das ist eher so, dass das 0 ist und da 50-50.
U1: Das soll uns dann vielleicht halbwegs reprasentieren
AH: Und bei Fahrzeugschaden?

U1: Ja die meisten sind naturlich Kleinschaden, also irgendwie kleine Kratzer oder
kleine Dellen, das ist schon klar, also das sind sicher 80% der Falle und dann vielleicht
noch 15% und 5%.

AH: Perfekt, dann gibt es noch eine Frage, die ist glaube ich auch schwer zu
beantworten, weshalb sie wahrscheinlich im Endeffekt aus dem Modell wieder
genommen wird. In welchem Ausmal} sind die Unfalle vermeidbar, weil ich glaube in
der Theorie ist jeder Unfall vermeidbar, aber in der Praxis halt schwierig.

U1: Ja, wie du sagst, in der Theorie denke ich mir jedes Mal, man hatte es jetzt sehen
mussen, aber die Frage kann ich dir nicht beantworten, du musst es wahrscheinlich
echt rausnehmen.

AH: Ja, alles klar. Dann ist die Frage bei den Unfallen, in wieviel Prozent der Falle sind
die Nutzer schuld gewesen und in wie vielen Fallen waren aber die anderen Personen,
die in den Unfall verwickelt waren, schuld?

U1: Ja, das ist immer die Frage. Was bezeichnest du als Unfall?

AH: Ja, also...

U1: Das ist ein wichtiges Thema, weil ein Kratzer irgendwo an der Ture, ist das ein
Unfall oder ist das ein Schaden? Also fur uns ist das immer sehr relevant, also Unfall,
also unter Unfall verstehe ich immer etwas GroReres in der Regel. Nicht, wenn
irgendwo ein Turkratzer ist oder irgendein kleiner Kratzer ist, das sehen wir jetzt nicht
als Unfall an.

AH: Ja, nein, ich meine eher, wenn jetzt quasi im Strallenverkehr ein Unfall passiert.
Nicht jetzt, wenn ich beim Bahnhof wo dagegenfahre, weil dann bin naturlich ich schuld
und da kann ja gar nicht jemand anderes schuld sein sozusagen.

U1: Ja, das stimmt. In den meisten Fallen sind sie schon sehr selbstverschuldet. Also
wahrscheinlich 70 selberverschuldet und 30 fremdverschuldet.

AH: Okay, passt. Dann die SicherheitsmalRnahmen. Inwiefern sind die Fahrzeuge auch
auf Wetter- bzw. Saisongegebenheiten ausgestattet? Wie zum Beispiel, wenn Winter
ist, gibt es Schneeketten im Fahrzeug?
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U1: Nein, gibt es keine.

AH: Okay. Gibt es aber so, also mit Klimaanlage und Heizung sind sie wahrscheinlich
ganz normal ausgestattet, weil das ist ja bei der Standardausstattung eigentlich dabei.

U1: Das ist klar. Und naturlich auch Winter-Sommerreifen, keine Allwetterreifen.
AH: Ja, alles klar. Aber keine Schneeketten sozusagen.

U1: Keine Schneeketten, ja.

AH: Ja. Passt. Dann ist es...

U1: Gibt es Anbieter, die die Schneeketten anbieten?

AH: Bis jetzt nicht. Das ist eben nur meine generelle Frage von mir, ob es das gibt oder
ob es das nicht gibt.

U1: lich glaube auch, dass 99 Prozent unserer Kunden auch nicht wissen, wie man
die korrekt montiert. Deshalb ist es wahrscheinlich irrelevant und bevor sie mal selber
irgendwas da montieren und danach noch einen Unfall bauen oder einen Schaden am
Auto auf den FuR machen. Ja. Also, das sind solche Uberlegungen im Detail dann, ja.

AH: Das stimmt. Und wenn man jetzt auf Hauptstrallen unterwegs ist, dann ist ja im
Normalfall auch geraumt.

U1: Ja, eben.

AH: Gut. Dann ist eine Frage. Ich weil, dass es Studien dazu gibt und Uberlegungen,
das einzufuhren. Ich weild aber auch, dass es eigentlich noch nicht viel in der
Umsetzung gibt. Und zwar ist es die Frage nach dem Alkoholinterlock, also nach so
Schlossern, dass die Fahrzeuge nicht in Betrieb gesetzt werden konnen, bevor in
diesen Alkoholtester reingeblasen wurde. Habt ihr sowas schon? Habt ihr sowas schon
mal getestet?

U1: Nein, okay. Das sehe ich jetzt nicht so als grof3es Problem an.

AH: Alles klar. Dann ist die Frage, bietet ihr sowas wie so Fahrsicherheitskurse an?
Gibt es das auch uber den Cra-Shing-Anbieter zu machen? Oder nicht?

U1: Nein, wirde mich auch interessieren, wer das macht.

AH: Das ist eben auch meine Frage. Und eine weitere Frage ist, postet ihr auf Social
Media und so immer wieder so Tipps, wie ja, so ware es gut zu fahren, oder wenn jetzt
quasi, sagen wir, es ist jetzt wieder Winter und dann gibt es halt irgendwie so einen
Post zu, zum Beispiel, ja, wie fahrt man im Winter sicher? Achtet ihr auf X, Y und Z
oder so? Macht ihr so ein paar Social Media Sachen oder nicht so?



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verflgbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

] 3ibliothek,
Your knowledge hub

Anhang 212

U1: Ja, ab und zu machen wir das schon mal, ja.

AH: Okay, alles klar. Passt ihr eure Preise an Leute an, die z.B. ofter schon Unfalle
hatten?

U1: Jetzt nicht, aber ist sicher eine Uberlegung wert, ja.

AH: Okay, passt. Dann inwiefern werden sozusagen anhand der Unféalle auch
systematisch irgendwie dann neue Sicherheitsfaktoren eingefuhrt. Also gibt es das,
dass ihr sagt, okay, so und so und so, die Unfalle sind schon extrem oft passiert. Wir
sollten uns vielleicht jetzt eher das und das noch Uberlegen, dass man das entweder
am Fahrzeug macht oder dass man die Nutzer noch mal extra darauf hinweist oder so
Sachen.

U1: Nein, weil wir merken, da mussen sie einfach die Autos anders bauen und
StoRdampfer hin tun.

AH: Ja, alles Klar.
U1: Da gibt es leider keine Moglichkeiten.

AH: Bietet ihr Sicherheitskampagnen auch an? Also ist es nur mit Social Media Posts
oder gibt es irgendwelche spezifischen Kampagnen dazu? Uber E-Mail oder in App
Pop-Ups und so Sachen?

U1: Nein, da gibt es jetzt keine.

AH: Okay, passt. Dann ist es eh drei. Habt ihr in-App Notifications, also in-App
Benachtigungen, wenn es zum Beispiel eisig sein soll oder so. Ich meine, gut, beim
Fahrzeug leuchtet bei der 4-Grad-Grenze eh ,Achtung” auf. Aber habt ihr auch noch
irgendwie so Sachen in der App, wie zum Beispiel, okay, es gibt Unwettetwarnungen
oder es soll heute super viel regnen oder es soll schneien oder so. Gibt es da quasi so
ein bisschen so diese Hinweise, so Achtung beim Fahren, es konnte eisig sein oder
Achtung beim Fahren, es soll stark regnen oder gibt es da so Sachen?

U1: Gibt es auch nicht, nein.

AH: Passt, dann ist die Frage, inwiefern es eine Notfall-Hotline gibt, aber das haben
wir vorher eh schon besprochen, die gibt es. Ist die 2477 erreichbar oder ist die von,
keine Ahnung, 8 bis 18 Uhr oder wie ist das?

U1: Na grundsatzlich ist der 24/7 erreichbar. Okay, passt und wie ist das, wenn jetzt
jemand anruft und sagt, ja ich bin da, ich habe das Problem, sind die Fahrzeuge GPS
getrackt, dass die dann gleich sehen, okay die fahren mit dem Fahrzeug, die sind dort
und dort oder ist das was, dass die Nutzer dann einfach sagen, ich befinde mich da
und da, ich brauche Hilfe.
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U1: Nein, die sind auch GPS getrackt, also wir wissen immer, wo die Fahrzeuge sind.

AH: Okay, alles klar. Sehr gut. Das E-Call-System ist in der EU eh Pflicht, also die
mussen eigentlich damit ausgestattet sein. Das geht glaube ich gar nicht anders.
Genau das gleiche mit dem Erste-Hilfe-Set, das muss ja eigentlich drin sein. Crash
Recorder haben wir vorhin schon besprochen, gibt es nicht. Dann ist die Versicherung.
Ist die automatisch in euren Tarifen inkludiert? Ja, nein. meines Wissens nach ist sie
das, so wie ich es nachgelesen habe.

U1: Genau.

AH: Und ihr habt quasi volle Versicherung mit allen Schaden, die man verursacht, das
ist alles integriert, oder gibt es da Abstufungen?

U1: Nein, es kommt naturlich alles inkludiert, was in der Kaskoversicherung inkludiert
ist.

AH: Ja, alles klar. Dann kdnnen die Nutzer auch noch so Zusatzpakete haben, gibt es
das oder ist es quasi immer die fixe Versicherung? Weil ich habe es gekannt aus
Danemar, dass man, wenn man will, mehr zahlen kann und dann der Selbstbehalt
niedriger ist. Also das habe ich dann sozusagen ein bisschen selber steuern konnen.

U1: Nein, gibt es bei uns auch. Du kannst ein Zusatzpaket wahlen, wo ja, Gebuhr, wo
dein Selbstbehalt auch reduziert wird.

AH: Okay, passt. Sehr gut. Das heil3t, im Normalversicherungspaket ist auch der
gewisse Selbstbehalt einfach dabei?

U1: Genau, ja.
AH: Alles Klar.

U1: Also der Umfang der Versicherung ist immer dasselbe, aber der Selbstbehalt wird
halt niedriger bei dem anderen, ja.

AH: Ja, ok, alles klar. Genau, aber das habe ich vorher ehe schon mal anders
abgefragt, und zwar war die Frage, inwiefern die Versicherungstarife automatisch an
das Fahrverhalten der Nutzer angepasst werden. Also ist es zum Beispiel so, dass
wenn es jetzt einen gibt, der schon drei Unfalle gehabt hat, dass bei dem halt vielleicht
der Selbstbehalt von vornherein hoher ist. Aber das gibt es in dem Fall eh nicht.

U1: Nein, gibt es derzeit nicht, ja.

AH: Passt. Dann ist die Frage noch zu Anreizen und zwar habt ihr in der App so
Gamification-Elemente, also ich kann das da kurz zeigen, das ist jetzt aus der USA
eine App, wo man halt zum Beispiel sieht, okay, ich habe jetzt durch das so und so
viel CO2 gespart oder da gibt es ein paar spielerische Elemente in der App, um die
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App ein bisschen spaliger zu machen. Oder man kann zum Beispiel Punkte sammeln
und wenn man gewisse Punkte gesammelt hat, dann kriegt man zum Beispiel
irgendwelche Discounts oder so.

U1: Nein, gibt es leider noch nicht.
AH: Aber ihr habt so Uberlegungen schon mal gemacht? Oder noch gar nicht?

U1: Ja, der Punkt ist vielleicht auch noch, die Apps kdnnen wir nicht so leicht andern,
die programmieren ja nicht mehr wird selbst. Wir lizenzieren die ja nur zu, die Apps.
Und dann sind naturlich auch die Spielmoglichkeiten begrenzt, also wie wenn man das
selber programmieren konnte.

AH: Das ist ein guter Punkt. So, dann, wenn ihr Beschwerden habt, wie geht ihr mit
denen um? Bietet ihr denen dann irgendwie an, okay, also quasi nehmt ihr euch das
halt zu Herzen und reagiert drauf, aber bietet ihr denen dann irgendwie sowas an wie,
ja, okay, ihr bekommt jetzt irgendwie einen 10-Prozent-Discount-Code fur die nachste
Fahrt oder gibt es da irgendwie so Sachen? Oder sind die halt einfach unzufrieden und
man hort das an und man nimmt quasi die Beschwerde auf, aber versucht sie nicht
aktiv jetzt wieder sozusagen zur Nutzung zu bringen?

U1: Doch, auf jeden Fall, also wenn die Beschwerde, ich meine, da habe ich mich ein
bisschen gerechtfertigt oder nicht. Naturlich gibt es dann auch so Gutscheine, die wir
dann wiederum ausgeben wie ein 5-Euro-Gutschein fur irgendeine Fahrt oder
dergleichen, das machen wir auch naturlich.

AH: Okay, alles klar. Dann ist es 4 oder 5, jetzt schaue ich mir das nochmal genau an.
Passt. Dann ist noch die Frage, das ist jetzt aber glaube ich auch mehr auf Gro3stadte
bezogen, und zwar inwiefern gesteuert wird oder versucht wird zu steuern, wann die
Fahrzeuge genutzt werden. Also zum Beispiel versuche ich die Preise niedriger zu
machen in Off-Peak-Hours, dass ich da sozusagen auch noch Nutzung habe,
versuche ich den Leuten zu sagen, ok, verwendet vielleicht die Route, weil da ist kein
Stau und dafur kriegen sie halt, weild ich nicht, 5% oder was auch immer. Aber ich
glaube das ist jetzt vor allem in Gro3stadten wahrscheinlich der Fall.

U1: Nein, ist fur uns jetzt nicht so relevant.

AH: Okay. Dann sind wir schon beim letzten Teil und zwar bei Corporate Sustainability
und zwar, welche bzw. wie viele SDGs werden aktiv adressiert vom Unternehmen,
also sozusagen in den Unternehmenszielen und in der Unternehmenskultur.

U1: Oh, also keine konkreten darauf bezogen, muss ich sagen, also nicht, dass wir
jetzt durchgeschaut hatten und gesagt haben, das machen wir, das machen wir, das
machen wir.
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AH: Okay, dann sind es wahrscheinlich die, die grundsatzlich fur Car-Sharing im
Allgemeinen zutreffen, wie Infrastructure Innovation und so ein bisschen in die
Richtung, wie Helping of Sustainable Cities and Communities auf jeden Fall,
Responsible Consumption and Production so halb, aber halb, also schon, Climate
Action und Und Live-on-Line ist was anderes, ja, ich glaube, das sind dann eigentlich
eh die Haupt-SDGs, die damit interessiert werden. Und dann ist die Frage, fuhrt ihr,
ich meine, ihr seid aktuell noch nicht dazu verpflichtet glaube ich, aber fuhrt ihr SDG-
Reporting oder ahnliches, also Nachhaltigkeitsberichterstattung durch oder noch
nicht?

U1: Nein, machen wir noch nicht.

AH: Noch nicht, okay. Und uberlegt ihr das aber zu tun in Zukunft oder eigentlich gar
nicht?

U1: Eigentlich gar nicht, nein.

AH: Alles klar, okay. So, damit ist man dann am Ende des Bewertungsmodells
angelangt. Jetzt fur die Testphase ist es eben so, das habe ich ja dazu geschrieben,
dass man dann schon wieder zurtick zum Fragebogen kann, aber die eigentliche Idee
ist, dass man es dann irgendwann ausfullt, alles quasi komplett fertig hat und dann
sozusagen auf Ende klickt und dann sieht man die Ergebnisse, aber man kann dann
nicht wieder zurick, Da konnen dann die Anwender auch noch irgendwelche
zusatzlichen Notizen einfugen. Jetzt konnen wir das eh im Gesprach machen, da kann
man dann auch noch zusatzliche Kommentare einfugen. Und genau, dann kommt man
zum Ende, da gibt es dann sozusagen diese drei Dimensionen, Okonomie,
Nachhaltigkeit und Sozial, worauf die dann bewertet werden. Da muss ich jetzt
naturlich im Nachgang nochmal ein bisschen nachschauen, weil wir bei ein paar
gesagt haben, wir nehmen was raus und so weiter. Das berinige ich, dass die
Bewertung dann auch wirklich stimmt und dann kann man jeweils auf die Details gehen
und da sieht man dann halt wirklich quasi die genaue Auswertung von dem, was man
angekreuzt hat und wie das dann ausschaut. Genau, das wére dann eben Okonomie,
das ist dann Nachhaltigkeit und dann haben wir hier auch noch Sozial. Bei der
Nachhaltigkeit muss ich auf jeden Fall noch was ausbessern, weil es ist da jetzt auch
so schlecht, weil sie nicht erfasst werden, aber dadurch, dass die Emissionen
insgesamt null sind, ist es eigentlich viel besser. das sind zum Beispiel so Sachen, die
man dann im Nachgang ein bisschen bereinigen muss. Genau, aber so schaut das
aus, man kann es auch alles auf einmal untereinander nochmal anschauen, wenn man
mochte. So, ladet nur leider immer ein bisschen. Genau, da sieht man dann auch,
welche SDGs hat man denn angekreuzt, welche nicht und so weiter und so fort.
Genau, das ist im Endeffekt das Bewertungsmodell. Da oben hast du eh davor
gesehen, da gab es auch, also man kann auch da, nochmal da zurlck, da oben auch
immer so hin und her navigieren. Also wenn man sagt, ich bin schon bei Demografie,
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aber ich wollte eigentlich nochmal bei der App was nachschauen, dann kann man auch
wieder zurlckgehen, sozusagen und die ganze Zeit wechseln, weil es ja doch oft ist,
dass man vielleicht auch nochmal zurlck will und so. Genau, hast du Fragen, hast du
speziellen Input? Ich hatte danach noch einen Evaluationsfragebogen. Der hat 15
Fragen, wo man einfach nur auf einer Skala von 1 bis 5 beurteilen muss, inwiefern das
Bewertungsmodell das erfullt oder nicht erfullt. Das wurde ich dann vielleicht noch
schnell durchgehen oder wenn du es lieber im Nachgang ausfullst und mir zuschickst,
kann man das auch machen, je nachdem, wie du es bevorzugst.

U1: Na, soweit ist mir alles klar. Wer hat denn das gebaut, oder das Ding?
AH: Ich.

U1: Oh. Ja. Wow.

AH: Danke.

U1: Da ist ja die groRere Arbeit, das Ding zu bauen, als die Auswertung zu machen,
wahrscheinlich.

AH: Selbstverstandlich eine grol3e Literaturrecherche zu den ganzen Themen, damit
ich Uberhaupt wei3, was will ich abfragen, was ist wichtig, was sind die
Antwortmoglichkeiten, auch im Sinne von, was gibt es am Markt, also machen Leute
das so und so und so schon oder nicht. Und dann naturlich die Entwicklung der Fragen
und dann das Ganze in Excel zu bauen. Aber jetzt kenne ich mich dafur mit Excel VBA
ein bisschen aus.

U1: Das heil’t, du hast das programmiert an Excel mit den Grafiken und alles?
AH: Ja.
U1: Wow, echt? Respekt.

AH: Dankeschon! Perfekt, Perfekt, dann wirde ich den Evaluationsfragebogen gleich
noch aufmachen, den legen wir einfach da her. Soll man einmal durchgehen und wir
fullen ihn gleich aus?

U1: Ja, ja, wir fullen ihn gleich aus.

AH: Okay, super. Also das Thema Nummer 1 ist das Verstandnis des Modells. In
welchem Ausmal ist der Zweck des Modells und dessen Hauptfunktion verstandlich?
Also 1 ist schlecht, 5 ist gut?

U1: Ja, dann ist es mal sicher 5, wurde ich sagen.

AH: Dann, in welchem Ausmal ist das Modell logisch und nachvollziehbar aufgebaut?
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U1: Auch 5.

AH: Dann, in welchem Ausmal gibt es Teile im Modell, die schwer verstandlich sind?
Also gibt es irgendwie so ein, zwei Sachen, wo du denkst, die waren vielleicht nicht
ganz verstandlich?

U1: Ja, dass wir das zusammen durchgegangen sind, war sicher besser, als wenn ich
es alleine gemacht hatte. Da hatte es sicher ein paar Punkte gegeben, aber dann
wurde ich mal 3 sagem.

AH: Passt. Dann kommt die Frage Kriterien und Messmethoden. In welchem Ausmaf}
wurden geeignete Messgrofen fur die Beurteilung des nachhaltigen Erfolgs von Car-
Sharing-Unternehmen definiert?

U1: Ja, 4.

AH: Passt. Dann, in welchem Ausmal® wurden qualitative und quantitativen
Tiefemethoden zur Messung der KPIs eingesetzt.

U1: Da wurde ich jetzt 5 sagen.

AH: Dann, in welchem Ausmal} sind die KPIs so formuliert, dass sie prazise und
verlassliche Ergebnisse liefern?

U1: Hm, ja, schwer zu sagen, 4.

AH: Dann, Benutzerfreundlichkeit, in welchem Ausmal ist das Bewertungsmodell
intuitiv und einfach fiur die Nutzer:innen zu bedienen?

U1: Ja, 5.

AH: Dann, in welchem Ausmal ist die EDV-Umgebung des Modells auch ohne
spezielles Vorwissen bedienbar?

U1: Fanf.
AH: In welchem Ausmal ist die Navigation ubersichtlich gestaltet?
U1: Fanf.

AH: Dann, in welchem Ausmal} sind alle abgefragten KPIs und Fragen eindeutig
definiert und fur die Nutzer:innen leicht verstandlich?

U1: Vier.

AH: Dann, in welchem Ausmal} verbessern kontextabhangige Erklarungen und
detaillierte Beschreibungen (die Infobox) das Verstandnis der KPIs?
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U1: Ich gehe mal von 5 aus, durch dass es nicht alleine gemacht wurde, ist es schwer
Zu sagen.

AH: Skalierbarkeit und Anpassungsfahigkeit, da ist die Frage, in welchem Ausmal ist
das Bewertungsmodell auf Car-Sharing-Unternehmen unterschiedlichster Groze und
in unterschiedlichen Regionen anwendbar?

U1: 5.

AH: Dann zur Transparenz und Verstandlichkeit. In welchem Ausmal® minimiert das
Bewertungsmodell subjektive Bewertungen und gewahrleistet eine transparente und
nachvollziehbare Beurteilung der KPIs?

u1: 4.

AH: Dann in welchem Ausmal} sind die Herkunft und Genauigkeit der Daten, die zur
Beurteilung der KPIs verwendet werden, nachvollziehbar.

u1:5

AH: Und dann geht es noch um die holistische Betrachtung und Berucksichtigung aller
Perspektiven. Da ist die Frage Nummer 1 in welchem Ausmal} berucksichtigt das
Modell die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit gleichwertig bei der Beurteilung des
Erfolgs von Car-Sharing-Unternehmen? Also da geht es quasi darum, ist es so, dass
alle Dimensionen ausreichend sind, oder ist eine der drei, die nicht ganz vollstandig
ist? Und die nachste Frage, weil die ein bisschen ahnlich ist, sage ich sie gleich dazu,
ist in welchem Ausmal ist das Modell in der Lage, mithilfe der 43 KPls alle
Dimensionen der Nachhaltigkeit abzubilden? Also das eine ist sozusagen, gibt es
wirklich eine Dimension, die irgendwie nicht ausreichend ist? Und die zweite Frage ist
so, fehlen spezifische KPIs?

U1: Na, ich denke, es sind alle ausreichend, ich meine, von der Menge her, vom
Umfang her, war naturlich die 6konomische jetzt am langsten, aber das heil3t ja nicht,
dass das wegen dem uberdimensioniert war. Also ich wurde es jetzt mit 5 und 5
bewerten.

AH: Okay, super. Dankeschon. Also generell danke fur den ganzen Input und das
Feedback. Hast du noch irgendwelche Fragen?

U1: Ja, wie geht das bei dir jetzt weiter? Wie viele Interviewpartner hast du da?

AH: Also jetzt fur die Testung der Masterarbeit sind es zwei Unternehmen, an denen
ich es anwende. Ich habe davor mit drei Leuten, die in der Car-Sharing-Branche tatig
sind gesprochen und jetzt kommt noch ein zweites Unternehmen, an dem ich es auch
anwende. Das ist jetzt quasi im Zuge der Masterarbeit. Und dann ware aber schon
meine ldee oder der Plan, dass man das an mehreren Unternehmen anwendet .
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Genau, aber fur die Masterarbeit gibt es nur zwei, einfach um es mal anzuwenden und
eben quasi zu testen und zu schauen, gibt es irgendwo grof3e Probleme, gibt es eben
Fragen, die man vielleicht doch noch herausnehmen kann. Ich wirde dir auch, wenn
die Masterarbeit fertig ist, sie dir einfach zusenden, dass du auch die Ergebnisse hast
und da das auch du lesen kannst.

U1: Gerne, ja, schaue ich mir gerne an.

AH: Super, perfekt. Dann bedanke ich mich. Gibt es sonst noch irgendwas von deiner
Seite aus, was du noch wissen mochtest? Soll ich dir die Ergebnisseite vom
Bewertungsmodell von euch auch zusenden?

U1: Ja, wenn sie bereinigt sind, kannst du mir gerne zusenden.
AH: Mach ich.
U1: Super, perfekt.

AH: Sehr gut. Dann bedanke ich mich und wunsche dir einen schonen Tag und ich
sende dir das dann zu.

U1: Super, danke an dich. Tschuss.

Unternehmensvalidierung 2 — zwischen Unternehmen 2 (U2) und Anna-Maria
Haid (AH)

U2: Genau. Ich weil} nicht, wie viel du uber die Mobility weil3t. Wir sind der Platzhirsch
in der Schweiz. Wir haben ca. 3000 Fahrzeuge. Lange Zeit so ein quasi Monopolist
gewesen. Sind das nicht mehr so sehr, wie wir es schon mal waren. Aber es ist ganz
gut, weil es uns damit auch bewegt, uns weiterzuentwickeln.

AH: Okay, sehr cool. Supi, dann Frage Nummer eins. Hattest du Zeit, dir das
Bewertungsmodell schon anzuschauen? Hattest du auch schon Zeit, es auszufullen
oder nicht? Sollen wir das jetzt gemeinsam machen?

U2: Ich habe es mir angeschaut. Ich habe begonnen, es auszufillen. ich wirde
schatzen, ich bin circa bei der Halfte ungefahr. Okay. Ich musste meinen Computer
gerade neu starten. Ich bin ungefahr bei der Halfte. Ich denke, ich komme gut voran.
Ich weil} nicht, ob es viel Sinn macht, das jetzt gemeinsam auszufullen. Ich glaube, es
ist fast einfach, wenn ich es selbst jetzt dann fertig stelle und an dich schicke jetzt
dann, eigentlich in den kommenden Tagen?

AH: Ja, wie du mochtest.

U2: Wir kdnnen die zeit sonst gerne verwenden um einerseits Uber Validierung zu
sprechen oder auch gerne sonst wenn du irgendwelche Fragen hast die jetzt hier das
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Bewertungsmodell nicht abdecken wirde oder ob ich sonst irgendwie helfen kann,
sozusagen bei deiner Masterarbeit.

AH: Sehr gern. Also die Sache ist, mal eine Frage an dich gerichtet, gab es bis jetzt
bei den Fragen, die du schon durch hast, Sachen, wo du dir dachtest, das macht
keinen Sinn, diese Frage braucht man nicht, oder die Skala macht keinen Sinn, zum
Beispiel das Thema hatte ich namlich gestern auch, also das war auch ein Car-
Sharing-Unternehmen, das nur stationsbasiert ist, da war halt dieses Thema
stationsbasiert und quasi nur Rundfahrten, keine Einwegfahrten, da war halt dieses
Thema zum Beispiel mit der Verlagerung eher irrelevant, weil die Fahrzeuge naturlich
wieder am selben Standort zurickkommen und das halt quasi von vornherein Uberlegt
wurde, warum stehen dort wie viele Fahrzeuge, ist naturlich jetzt bei einem Free-
Floating-Anbieter wiederum anders, da ist die Frage relevanter, deswegen war da zum
Beispiel die Sache, okay, diese Frage wird aus der Gesamtbewertung am Ende halt
rausgerechnet, weil das naturlich die Gesamtbewertung verschlechtert, obwohl das
jetzt auf das Unternehmen in dem Fall eigentlich gar nicht zutreffen kann. Jetzt als
Beispiel, ob es da auch so Sachen gab, wo du dir dachtest, ja du antwortest so, aber
da sollte man vielleicht das und das noch dazu wissen.

U2: Ja, es gab eine Handvoll von Fragen, die jetzt nicht auf unserem Modell spezifisch
nicht so anwendbar war. Konkret. Du hast einen Bereich angesprochen, wo das der
Fall ist, oder eins, wo ich gerade drauf schaue, ist, to which extent do you offer
reservation opportunities to users? Das ist eine Frage, wo man spurt oder sieht, okay,
das ist bezogen auf Free-Floating. Weil bei uns station-based oder zumindest in
unserem Modell, aber die meistens station-based, ja, ist die Reservation das
wesentliche Element, sozusagen, oder eines der wesentlichen Elemente. Ohne
Reservation geht es nicht. Du kannst nicht einfach einsteigen und losfahren, im
Gegensatz zum Free-Floating, sondern jeder hat eine Reservation, die einen Monat
im Voraus erfolgt oder 30 Minuten vorher erfolgt, aber sie erfolgt. Und das ist in dem
Fall dann nicht anwendbar, direkt sozusagen. Und in dem Fall gab es die Moglichkeit,
auszuwahlen, we do not offer them at all. Aber ich glaube, es ist eigentlich ja was
anderes gemeint.

AH: Genau, also das sind eben so Fragen, wo mir dann auch bewusst wurde, genau,
Uber den Entwicklungsprozess und auch, indem ich auch mit unterschiedlichen
Unternehmen und Experten gesprochen habe, dass es halt einfach ein paar Sachen
gibt, wo man dann in der Auswertung einfach auch darauf achten muss, was denn das
fur ein Geschaftsmodell ist, ob das Uberhaupt Sinn macht. Das gleiche ist zum Beispiel
bei Zugangsbeschrankungen, also jetzt so in Stadten, macht das in einer Grof3stadt
Sinn, wo es vielleicht irgendwelche Umweltzonen gibt, aber wenn das jetzt im
landlichen Bereich ist, macht es keinen Sinn eine Zugangsbeschrankung zu machen,
weil darum geht es ja quasi nicht. Und solche Sachen sind mir halt aufgefallen, dass
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man da ein bisschen darauf achten muss bei der Auswertung dann, ob das jetzt in
dem Fall Uberhaupt Sinn macht und das wirklich was schlechtes ist an einem
Unternehmen oder ob das eigentlich rausgrechnet werden muss.

U2: Ja genau und das ware vielleicht fur das nachste Mal irgendwie hilfreich fur den
Ausfullenden wenn es die chance gabe quasi keinen der Punkte auszufullen also wenn
es mehrere Radio-Buttons gibt. Es ware sinnvoll, dass es so gestaltet ist, dass du
keinen ausfullen musst und auch eine Kommentarbox dazu, dass man sagt, wenn ja,
war nicht anwendbar oder keine der Antworten trifft und bei uns funktioniert das so und
SO.

AH: Ja, das ist gut. Es gibt das am Ende des Bewertungsmodell. Es gibt so eine
Notizbox, dass man noch Kommentare einflUhren kann, aber es ware naturlich auch
hilfreich, wenn man es wirklich spezifisch bei der Frage einfugen kann, weil dann merkt
man sich ja auch vielleicht nicht alles, was man sich davor gedacht hattet.

U2: Genau, genau. Nee, aber sonst bin ich gut durchgekommen und die Uberwiegende
Mehrheit der Fragen war anwendbar. Das hat Sinn gemacht, genau.

AH: Okay, sehr cool. Danke auf jeden Fall mal fur dieses Feedback schon. Vielleicht
zeige ich dir auch mal den Evaluationsfragebogen, dass du weil3t, was da genau
abgefragt wird. Ich wirde ihn dir dann einfach im Nachgang auch zusenden, dann
kannst du ihn quasi, wenn das Bewertungsmodell komplett ausgefullt ist, auch
nochmal ausflllen, weil vielleicht gibt es noch Dinge, die dann aufkommen, wo dann
vielleicht das Bewertungsmodell doch schlechter bewertet wird oder wie auch immer.
Genau, also das Thema 1 ist eben das Verstandnis des Modells. Im Endeffekt geht es
darum, ob man den Zweck des Modells verstehen kann und die Funktionen, ob das
Modell logisch und nachvollziehbar aufgebaut ist und ob es auch Teile gibt, die
irgendwie nicht verstandlich sind. Da hatte ich auch noch eine direkte Frage, das
kommt dann ja auch nochmal bei der Benutzerfreundlichkeit, aber well
unterschiedliche Meinungen gehodrt habe von den Personen, die ich befragt habe.
Manche haben das als sehr intuitiv und sehr logisch und einfach zu bedienen
empfunden mit den Buttons. Andere wiederum haben gemeint, das war kompliziert
und das hat sie verwirrt. Deswegen jetzt meine Frage an dich, wie ist es fur dich, wenn
du es jetzt ausfullst, hast du das Gefuhl, du kommst gut zurecht? Gibt es Sachen, wo
du sagst, das ist vielleicht nicht so gut und das konnte man wirklich spezifisch
verbessern?

U2: Also ich wurde sagen, middle of the road. Ich glaube, es war der Beginn
sozusagen, so die ersten funf Minuten oder so, bis man es mal am Laufen hat, ist eine
Spur kompliziert, weil man muss in die Datei, in die Eigenschaften der Datei rein und
in eine Security-Checkbox klicken und dann nochmal dann aufmachen und so weiter.
Wenn es mal dann lauft, dann lauft es gut. Dann ist es auch angenehm mit dem Next
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und Backbutton und so weiter. Nur dieses initiale Ja, ich muss jetzt verschiedene
Sicherheitsparameter richtig konfigurieren sozusagen, das ist ein bisschen unerwartet,
wenn man so will.

AH: Ich glaube, wenn es ich nochmal machen wurde, Ich wurde vielleicht eher eine
Weblosung wahlen, glaube ich. Google Forms oder sowas in der Art.

U2: Ich weil3 nicht, wie schwer, schwierig oder einfacher es jetzt dann fur dich ist, all
dies auszuwerten. Wie viele Responses wirst du am Ende des Tages haben? Wie viele
Unternehmen?

AH: Also jetzt im Zuge der Masterarbeit sind es nur zwei Unternehmen, die es wirklich
ausfullen, um es quasi zu testen. Aber die Idee ware dann,, dass wir unterschiedliche
Unternehmen vor allem im Raum Europa und im Raum Asien haben und die dann
miteinander vergleichen. Aber das ware quasi die Idee, dass man es dann spater an
unterschiedlichen anwendet. Genau. Und das mit der webbasierten Umfrage, das ist
eben auch so ein Thema, was ich auch schon hatte. Ich hatte irgendwann am Anfang
die Idee, das in Excel zu machen. Da war mir auch der Umfang und die Grolie der
Fragen noch nicht so bewusst, muss ich ehrlich zugeben. Und dann war das doch
relativ viel Arbeit, das alles einzuarbeiten und da bin ich dabei geblieben, weil ich damit
angefangen habe. Ich weil} nicht, ob du die Ergebnisseite schon mal auch angeschaut
hast, oder ob du da schon vorgesprungen bist.

U2: Nee, habe ich noch nicht.

AH: Genau, da habe ich es dann eh alles auch mit der Auswertung dargestellt, ich
kann's dir da einmal zeigen. Da sieht man dann halt quasi da die gesamte
Ergebnisdarstellung und das hat jetzt ganz gut funktioniert und es updated sich dann
auch automatisiert und alles, das funktioniert. aber naturlich mit Google Forms genau
so und da ist auch alles schon voreingestellt, dass du das dann halt so hast, wie du es
haben mochtest.

U2: Das ist ein bisschen Geschmackssache, glaube ich. Aber ich habe das Geflnhl,
dass mittlerweile bei solchen Umfragen schon die Weblésungen die Uberhand
genommen haben und die Ausfullenden eher mal vertraut damit sind, sozusagen. Das
ist das, was mir sonst auch gefallen hat. Ich glaube, interessant ist immer ein bisschen
die Frage, ob du Dinge vorausfullen kannst. Das kannst du vielleicht, wenn es kleiner
wird. Es kommt immer darauf an, wie viele Empfanger du hast. Bei manchen Dinge
dacht eich mir, okay, das ist offentliche Information, die hattest du ausfullen kénnen
oder konntest du ausfullen. Aber ich glaube, wenn du es dem Ausfullenden leicht
machen willst, sozusagen, dann kannst du gewisse Dinge vorausfullen. Das, glaube
ich, kommt gut an beim Empfanger zu sehen. Ah, ja, die Anna-Maria hat sich das
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angeschaut, und nicht einfach alles verschickt, sondern hat sich's angeschaut und so
weiter. Geht naturlich in der Masse dann nicht unbedingt so leicht, aber ausgewanhlt
kann man's tun.

AH: Ja, das stimmt. Das war gestern auch ein Thema, aber da hatte ich es dir schon
geschickt. Deswegen war das auch ein Thema, dass man manche Dinge eben
vorausfullen kann, wie die Bevolkerungsdichte, wie die Anzahl der Fahrzeuge. Das
steht ja meistens auf den Webseiten der Unternehmen irgendwo.

U2: Der Modalsplit in den Regionen und so Sachen, die kann man im Normalfall auch
rausfinden. Die, die man nicht rausfindet, dann findet man sie nicht raus, dann mussen
sie ausgefullt werden. Aber das ist auch ein Punkt. Das geht eher darum, den Eindruck
zu vermitteln, wir walzen da viel Unndétiges auf dich ab und wir machen das
gemeinsam. in gewisser Weise sozusagen. Was ich auch gut fand, ist, dass ich nicht
das Gefuhl hatte, dass ich wahnsinnig viel nach vertraulichen Informationen gefragt
werde. Das ist angenehm, weil das ist oftmals nicht ganz leicht, auch wenn es heil3t,
der wird eh anonymisiert und so weiter. Trotzdem bin ich ja eigentlich vertraglich
verpflichtet, nichts rauszugeben. Im Fall von Mobility ist es noch ein bisschen
einfacher, weil wir sind eine Genossenschaft und geben relativ viele Zahlen 6ffentlich
raus. Unsere Gewinn- und Verlustrechnung zum Beispiel ist offentlich mit Umsatzen
und jahrlichem Gewinn usw.. Anzahl Nutzer oder Anzahl Kunden ist auch offentlich.
Also wir haben von Haus aus schon relativ viel 6ffentlich, weil wir eine Genossenschaft
sind und uns das aus dem heraus, Transparenz ist einer unserer Werte sozusagen.
Aber abgesehen davon hatte ich eigentlich generell das Gefuhl, dass dem
Ausfuhlenden hier was Geheimnisverrat betrifft, nicht wahnsinnig viel abverlangt wird.
Das fand ich positiv, weil ich finde es sonst immer schwierig, wenn ich irgendwie
gefragt werde, was du jetzt dies und jenes...

AH: Ja, das stimmt. Ich hoffe, dass nicht noch irgendwelche Fragen kommen, wo du
die Meinung anderst, aber ich glaube nicht.

U2: Nee, ich glaube nicht. Also ich bin jetzt bei Environment, Ich glaube, da ist der
heile Teil, was Vertrauliches betrifft, wahrscheinlich eher vorbei.

AH: Ja, das stimmt. Beim Sozialen geht es auch viel um Zuganglichkeit far
unterschiedliche Gruppen und Ausstattung und so Sachen.

U2: Genau. Kannst du mich nochmal vielleicht durchsprechen, habe ich das jetzt
richtig verstanden, dass das jetzt ein Probedurchlauf ist sozusagen, wo du mal
Erfahrungen und Feedback sammelst und dann das einarbeitest und gewisse
Optimierungen vornimmst und dann geht es an die gro3e Masse, wo du anstrebst,
dutzende Unternehmen zu befragen.
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AH: Genau, aber ja genau, das ist jetzt quasi sozusagen der Testdurchlauf, wo ich
eben zwei Unternehmen ausflllen lasse und eben noch mit drei anderen in der Car-
Sharing-Branche  sehr vertretende Personen gesprochen habe. Zum
Evaluationsfragebogen, es gibt dann eben noch das Thema Kriterienauswahl und
Messmethoden, also ob die mit Messgrofen, die fur die Beurteilung herangezogen
werden, geeignet scheinen, ob qualitative und quantitative Methoden eingesetzt
worden sind und in welchem Ausmal} die KPIs so formuliert sind, dass sie prazise und
verlassliche Ergebnisse liefern. Also genau, dann gibt es eben das Thema
Benutzerfreundlichkeit, wo eben die Frage eins ist, ob es intuitiv ist und einfach ist fur
die Nutzerinnen, wie zum Beispiel Car-Sharing-Managerinnen und ahnliches, zu
bedienen, inwiefern die EDV-Umgebung auch ohne spezielles Vorwissen irgendwie
bedienbar ist. Da ware vielleicht, weil du das eben meintest, dass man am Anfang
vielleicht kurz braucht, um sich einzufinden. Ich meine, ich habe zwar ein Mail dazu
geschrieben, aber irgendwie nochmal spezifischer zu schreiben. Ich glaube, es gibt
keinen Weg um dieses Anklicken in den Eigenschaften herum. Ich habe es namlich
probiert am Anfang und wenn ich das nicht gemacht habe, dann 6ffnet sich zwar die
Excel, aber die Makros funktionieren nicht und dann funktioniert das Hin- und
Herklicken nicht und es macht dann nicht das, was es eigentlich tun soll.

U2: Ich wurde es mir schon nochmal sehr stark Uberlegen, wenn ich die Zeit investieren
wollte, das umzuwandeln in ein Online-Freigebot. Es hat verschiedene Aspekte. Ich
glaube, es geht nicht nur um die Einfachheit der Nutzung. Ich wirde mich auch nicht
wundern, wenn ein solches E-Mail mit so einem Attachment von einem externen
Sender gut und gerne geflaggt wird. Seien wir vorsichtig, wir werden alle draufgetrimmt
mittlerweile und alle haben ja unsere monatlichen Schulungen auf keinen Fall
irgendwelche Dateien aufzumachen, schon gar keine, die irgendwelche Makros laufen
lassen und so weiter und so fort. Also ich verstehe, wir werden nicht druber sprechen,
da ist viel Zeit dran gelassen, glaube ich auch. Trotzdem wurde ich es mir fur die weiter
Anwendung nochmal Uberlege. Es ist ein Risiko, dass sie eingeht, dass viel Arbeit, die
jetzt geleistet wird, dann jetzt nicht ins Leere lauft, aber halt doch die Response Rate
und somit halt die Qualitat des Ergebnisses deutlich geringer ist, als sie sein konnte.
Ich sage jetzt nicht, dass das passieren muss.

AH: Das stimmt. Ich habe es namlich auch, bevor ich es Uberhaupt versendet habe,
mir an meine private Mail-Adresse geschickt, um zu testen, ob es zum Offnen geht.
Und da war das gleiche Problem, wie dass der Empfanger das nicht empfangen kann
und der das irgendwie freigeben muss und wie auch immer das funktioniert. Ich hatte
das davor auch nie, dass es irgendwie gemacht werden muss. Deswegen, das ist auf
jeden Fall ein Problem. Und wie du eben sagst, wir werden alle getrimmt, ja nichts zu
offnen und ja nicht das und das und das. Und wenn es irgendwie eine externe Datei
ist, wo man keine Ahnung hat, dann ist es schwierig. Und deswegen, ich verstehe den
Punkt total und das ist auch ein Punkt, dass wenn man das Modell wirklich dann in
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einem groRen Umfang einsetzen will, dass sich das rentieren wurde, das einfach
nochmal woanders zu implementieren.

U2: Das ware vielleicht zu Uberlegen, ob man das macht. Ansonsten finde ich es
inhaltlich, die Fragen und auch die Formulierungen der Auswahloptionen finde ich
gelungen. Also oftmals, abgesehen von denen, wo es nicht anwendbar ist, weil es vom
Geschaftsmodell her nicht zutreffend ist, ist eigentlich oft eine Option dabei, wo man
sich wieder findet. Das ist gut gemacht. Das einzige, was ich anregen wurde, ist fur die
Falle, wo kein Passendes dabei ist, dass man klicken kann, ja, keines, none of the
above. Und dann auch vielleicht was eigenes reinschreiben kann. Ich glaube man
findet vielleicht ab und zu Leute, die weniger zogerlich sind sich hierzu einzubringen
als ich es bin. Und das ist dann wertvolle, wertvolle Information, denke ich, die da auch
bezogen werden kann im Qualitativen.

AH: Das stimmt. Ja, das ist ein guter Punkt. Ich habe es eben versucht zu vermeiden
mit offenen Fragen, weil ich mir dachte, das ist dann erstens viel Aufwand fur jeden
und zweitens auch in der Auswertung schwierig. Aber es stimmt naturlich, es ware gut,
wenn man die Maoglichkeit hat, noch einen Kommentar hinzuzuflugen. sei das jetzt, es
trifft nichts zu oder sei das auch irgendwie so zu sagen, ja, diese Antwort trifft auf mich
zu, aber man muss bei uns berucksichtigen, dass das und das noch ist oder das und
das nicht ist oder was auch immer das dann ist.

U2: Ja, das ist ein sehr guter Punkt.

AH: Genau, hast du auch mit den Infoboxen gearbeitet, weil es ist dann auch eine
Frage bei der Benutzerfreundlichkeit, in welchem Ausmal® verbessern
kontextabhangige Erklarungen und detaillierte Beschreibungen, wie die Infoboxen,
das Verstandnis der KPIs?

U2: Ich habe mit den Infoboxen ein bisschen gearbeitet. Ich muss sagen, ich fand die
zu umfangreich. Stimmt, sehr komisch. Ich bin da generell ein bisschen penibel, was
FlieBtext betrifft. Ich habe eine Fliel3text-Aversion, muss ich dazu sagen. Ich bin
wahrscheinlich da nicht wahnsinnig reprasentativ, ich habe auch Leuten hier in
meinem Team, wenn die mir E-Mails schreiben oder Powerpoints machen, wo viel
Flieltext drin ist, dann kriegen sie ein Feedback von mir.

AH: Ich verstehe.

U2: Aber das bin wahrscheinlich nur ich. trotzdem, was mich betrifft hier, diese
Infoboxen, zu viel FlieBtext, wo ich dann relativ schnell abschalte sozusagen. Gerade
auf dem Bildschirm, wir wissen ja, am Bildschirm niemand liest, alle Uberfliegen. Ja,
ob und wie, das ist dann halt schon oft relativ viel Arbeit, sowas umzugestalten oder
weiterzugestalten, irgendwie bullet-point-artiger das zu machen, das ist aufwendig.
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AH: Aber lieber so rum als andersrum?

U2: Grundsatzlich finde ich es sehr gut, dass du das gemacht hast. Sehr hilfreich
grundsatzlich. Es ist ja etwas von einer gewissen Grundlichkeit sozusagen und
Hilfestellung leisten, dass es das gibt, weil ich denke, bei den meisten Umfragen ist es
umgekehrt. Da kommt irgendeine Frage daher, die kann auf zehn verschiedene Arten
interpretiert werden und du hast eben keine Infobox dazu. Also, ich finde es sehr, sehr
gut, dass es das gibt und dass du da Zeit reingesteckt hast, um die zu erstellen und
Hintergrund zu geben, was ist gemeint, warum fragen wir das und so weiter und so
fort.

Okay, sehr gut. Dann gibt es noch das Thema Skalierbarkeit und
Anpassungsfahigkeit. Da geht es darum, ob das Modell auf Car-Sharing-Unternehmen
unterschiedlichster Grolde und Regionen anwendbar ist oder ob es da irgendwelche
Mankos gibt. Ein Manko, das gibt es auf jeden Fall, das habe ich schon notiert. Und
was wird noch geandert werden, ist, dass bei der Frage zu den Bewertungen, ich weif}
nicht, ob du bei der schon warst oder nicht, dass da die Google-Bewertungen genannt
werden. Und meine chinesischen Kollegen haben mir nahegelegt, dass einfach
generell Bewertungen zu nennen und nicht Google-Bewertungen, weil es das bei
denen nicht gibt. Guter Punkt, dass es einfach eine allgemeine App-Bewertung ist, in
welchem App-Store das auch immer dann sein wird. Aber das ist auch eine Frage,
was ich auch gestern besprochen habe, dass ich die eigentlich vorab selber ausfullen
kann, weil man kann eigentlich auch nachschauen, was ist die offizielle Bewertung von
den Apps. Naturlich fuhren viele selber noch Umfragen durch und die sind dann
irgendwie vielleicht detaillierter und geben nochmal andere Auskunfte, aber die Frage
gibt es auch nochmal als extra Frage, ob selber auch welche durchgefuhrt wirden,
deswegen genau.

U2: Ja, nee, nee, das ja, das Fairpoint bezuglich jeder Grolde und so weiter, was das
fur Car-Sharing aller GroRen, im Grunde ja. Mir ist beim 6konomischen Teil, glaube
ich, war das aufgefallen, dass mehrmals gefragt wird nach, oder mehrere Fragen drin
sind, die Bezug nehmen auf Stadt, haben in deiner Stadt oder in deinen Stadten, was
ist da Dichte und solche Fragen, also mit Bezug auf eine Stadt oder auf mehrere
Stadte. Und ja, mit den Fragen habe ich mir ein bisschen schwer getan, weil ja, wir
sind in verschiedenen Stadten, aber wirklich in sehr verschiedenen Stadten. Manche
in der ganzen Schweiz, manche Stadte grol3, manche Stadte klein, manche Stadte
sehr, sehr klein. Und ich glaube, dass das nicht unublich ist, vor allem fur groRere Car-
Sharer, die sind halt in Stadten unterschiedlichster GroRe und vor allem auch sind sie
halt von Stadt zu Stadt, die Stadte ahneln sich meistens nicht oder nur bedingt. Ja,
das ist ein super Punkt. wenn es darum geht, eine Kennzahl pro Stadt zu haben. In
der einen Stadt ist es eine 2, in der anderen Stadt ist es eine 8. Und damit waren das
Fragen, die schwer zu beantworten waren, weil ich da jetzt keinen guten
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Alternativvorschlag habe, wie du das quasi anders formulieren konnest. Aber mir ist
aufgefallen, dass mit der Kennzahl pro Stadt, das fand ich ein bisschen schwierig.

AH: Das ist ein guter Punkt. Diese Infos, die werden abgefragt, aber sie werden in dem
Sinne nicht bewertet, weil man sich ja schwer sagen kann, das ist jetzt gut oder das
ist schlecht, sondern es geht da eher darum, einen Uberblick zu bekommen, wo
befinden wir uns denn. Aber es stimmt naturlich, man musste dann quasi sagen, okay,
entweder macht man es fur die gesamte Region im Durchschnitt oder man sagt, okay,
man nimmt jetzt spezifisch diese Region oder diese Stadt oder Land, dass man das
als Gesamtes sieht. Und je nachdem, es gibt halt andere Unternehmen, die vielleicht
in einer Grof3stadt tatig sind. Die haben dann naturlich ganz andere Zahlen, als wenn
man sagt, das ist das ganze Land. Das muss man naturlich auch bertcksichtigen, aber
das sind eher einfach so Infos, um so ein bisschen einen Uberblick zu kriegen, wo
befinden sie sich. Aber es stimmt, es ist ein bisschen schwierig, je nachdem, in wie
vielen Stadten die Unternehmen auch tatig sind.

U2: Da kann man noch ein bisschen Gedanken reinstecken vielleicht. Wobei das ist
auch was, wo ich es interessant finde generell, wie halt Car-Sharing-Unternehmen
oder auch Markte organisiert sind, weil also wir bei Mobility, wir sind halt weniger
stadtefokussiert und mehr das ganze Land fokussiert, wenn man so will. Nur aber da
sind wir nationwide, wenn man so will. Die deutschen Car-Sharer sind sehr
stadteorientiert. Eine Stadt ist ein Markt und das eine Unternehmen A ist in diesen
sieben Stadten, das Unternehmen B ist in den anderen drei Stadten und so weiter und
so fort. Sehr stadtefokussiert wirklich. Aber das ist seht unterschiedlich. Also ich wurde
jetzt in den nachsten Tagen den Fragebogen, also das Modell selbstfertig ausfullen
und dir schicken. Sehr gerne. Den Evaluationsfragebogen habe ich den oder schicke
ich dir?

AH: Den schicke ihr dir gleich noch. Das ist einfach ein Word-Dokument, wo du einfach
die Bewertung eintragen kannst.

U2: Dann schicke ich das alles zurtick zu dir. Super, perfekt. Vielen Dank.

AH: Bis wann darf ich mit deiner RiUckmeldung ungefahr rechnen, nur dass ich es mir
zeitlich mit allem anderen einteile?

U2: Ich wirde anstreben, das bis Freitagabend zu schaffen.
AH: Okay, passt super. Das ist perfekt.
U2: Gut. Dann bedanke ich mich bei dir. Viel Erfolg und bis dann. Bis dann.

AH: Ich schicke dir den Fragebogen noch. Dankeschon. Tschuss.





