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Kurzfassung

Carsharing entwickelt sich zu einer immer haufiger genutzten Form der Mobilitdat. Das Teilen
bzw. gemeinsame Nutzen von Fahrzeugen ist der Nutzen statt Besitzen Thematik zuzuordnen.
Verschiedene Formen des gemeinsamen Fahrzeugteilens existieren schon lange, doch vor
allem seit den Moglichkeiten, die moderne Informations- und Kommunikationstechnologien
und Medien wie Smartphones und Apps bieten, steigt die Zahl der Carsharing-
Teilnehmerinnen und -Teilnehmer stark an. Dabei kann bei Carsharing zwischen
unterschiedlichen Arten mit sehr unterschiedlichen Ausrichtungen unterschieden werden. Die
vorliegende Diplomarbeit behandelt die Organisation nicht kommerzieller Carsharing-
Gemeinschaften.

Zunachst wird der Begriff ,Share Economy” im theoretischen Rahmen umfasst. Der
Bearbeitung geht dabei eine Analyse der bestehenden Literatur voraus. Dabei wird die
Theorie, die hinter dem Begriff , Sharing” steckt, erldutert und ein Uberblick iiber verschiedene
Modelle und deren Nutzerinnen und Nutzer gegeben. Darauf basierend wird Carsharing als
Beispiel fur Share Economy beschrieben und die verschiedenen Arten des Fahrzeugteilens
herausgearbeitet. Fiir den praktischen Teil der Arbeit werden Carsharing-Gemeinschaften, die
dem Typ des Peer-to-Peer-Carsharings entsprechen, recherchiert. Insgesamt werden 81
vorausgewihlte nicht kommerzielle Carsharing-Gemeinschaften in Osterreich und Deutschland
zum Thema Organisation mittels Online-Fragebogen befragt. AnschlieBend werden die
Antworten der Befragung ausgewertet und analysiert.

Basierend auf den Ergebnissen der Befragung werden die signifikanten Einflussfaktoren auf die
Organisation nicht kommerziellen Carsharings aufgezeigt und eine Ubersicht Uber jene
Merkmale, die nicht kommerzielle Carsharing-Systeme beeinflussen gegeben. Darauf
aufbauend werden verschiedene Typen von Carsharing-Gemeinschaften identifiziert.






Abstract

Carsharing is becoming a more and more popular form of daily mobility. The collective use of
cars has been organized in many different ways as part of the sharing economy trend since the
late 1920s. In the last years the number of carsharing users experienced a considerable
increase. Due to the advantages of modern communication and information technology like
smartphones or apps carsharing has become quite simple and accessible. Nowadays carsharing
exists in many different forms of organization. This thesis deals with the organization of non
commercial carsharing.

The first part of this thesis deals with the theoretical concept of sharing economy. Based on
the research of existing literature the different concepts of sharing and their user motivations
are described in a brief summary. The second part focuses on the development of carsharing
and its different forms as example of sharing concepts.

The following chapters consist of the practical part of this thesis. A Number of 81 pre-selected
existing non commercial carsharing communities in Austria and Germany were interviewed
about the organization of their community. For this survey an online tool was used.

With an evaluation of the survey’s results the significant influences on the organization of non
commercial carsharing are identified. Based on these characteristics carsharing communities
can be classified.



\



Eidesstattliche Erklarung

Ich erklare hiermit an Eides statt, dass ich die vorliegende Diplomarbeit selbststdandig
angefertigt habe. Die aus fremden Quellen direkt oder indirekt lbernommenen Gedanken sind
als solche kenntlich gemacht.

Die Arbeit wurde bisher weder in gleicher noch in &hnlicher Form einer anderen
Prafungsbehdrde vorgelegt und auch noch nicht veroffentlicht.

Wien, am

VI



VI



"It's finished."

John-117






Inhalt

1

T o1 1T 0 o~ TP 1
1.1 Problemstellung und thematische EinfUhrung .......cccouvvivvciiiiiiciei e 1
1.2 Zielsetzung und Aufbau der Arbeit .......coccuvieiieiiie e 2
13 MEETNOMIK ...ttt st st naees 3
1.4 oY 8ol o [N ] aT=4y - V=] [P 4

) 4 =TT =t ole] T o V2SR UPR 5
2.1 BegriffsSheStiMMUNG .....eeiiiiiee e e e e 5
2.2 Modelle des gemeinSamen NUTZENS ........cccuviieicciiee e e et e eertee e e et e e e esareee e eeareeeeeans 6

2.2.1 Unterscheidung nach Eigentumsform..........ccceeeeciiiieeciie e 6

2.2.2 Unterscheidung nach beteiligten AKtEUreN ........cccveeeeciieeeccieeeeee e, 7

2.23 Unterscheidung nach Geschaftsmodell ........cccooviiiiiiiiiiiiiiee e, 8
2.3 Nutzungsmotive UNd ZielgrUPPEN .......uuiii it sbree e sraee e eans 9
2.4 Treibende Krafte ..ot 10

Carsharing als Beispiel flr Share ECONOMY .......cccociuiiiiiiiiiiieccieee ettt 11
3.1 Entwicklung des Carsharings in Mitteleuropa........ccceccuveeeeciieeeeciieee e 11
3.2 Nutzertypen, Nutzungsmotive und WegzwecKe........cccueveecvieeeeciieee e 14
33 Typologie des Carsharings.......couciuie it e s e s e rare e e e eaeaeee s 15
3.4 Sequenzielles Peer-to-Peer-Carsharing.......cccocveveiieeeiciiee e 18

341 Unterschiedliche FOrMEeN ........cooiiiiiriiiiceeceeeeeeeree e 18

3.4.2 Implementierung von Carsharing-Gemeinschaften.........ccccccoveeeeciieicecciee e, 20

3.4.3 Probleme beim privaten Carsharing ........cccccveveeciiieecccieee e e 22

Datenauswahl und Datenerh@bUNE .........cccuviiieiiii e e 25
4.1 Aussendung des FragebogeNS ......coivuiiii it 26
4.2 DateNAUSWEITUNG ..cceiiiiiiiiiiiiiiitieieteeeteeeteeeeeeeeeteeeeeeeeeeeeeeeetetererereseaasesereserereraraaeseresssrrnns 27

Ergebnisse der BEfragUNE ......ooo ittt ettt e e et ae e e e anaeea s 29
5.1 Elemente der ImplementierUng .........eeeve ettt e e e 31

5.1.1 Griindungsanlass und personliche Motivation .........ccccceveecciiiiiee e, 31

5.1.2 Zusammenhang zwischen dem Griindungsjahr und persénlicher Motivation... 33

5.1.3 Hindernisse und Probleme ........c.coiiiiiiiiiiieeceeeeeee e 35

5.1.4 (o] e [T AU T oY -4 o PSPPI 36
5.2 Strukturelle EI@MENTE ....cooeeiiieeee e 39

5.2.1 Verortung der Carsharing-Gemeinschaften.........cccccooeeciiiieeii e 39

5.2.2 Raumliche Kennzahlen der Standortgemeinden........cccccoeciiiieeeeeeiccciiiieeeeeen, 41

5.2.3 Organisationsform der Gemeinschaften........cccccooeceiiiccee e, 49



Xl

5.2.4 Grindungsjahr der Gemeinschaften........cccooccieiiiciiii e 50
5.2.5 Zusammenhang zwischen Griindungsjahr und Organisationsform.................... 51
5.2.6 Zusammenhang zwischen Griindungsjahr und Land .......c.ccccoecvveiiviiiieinciiiennnns 53
5.2.7 Zusammenhang zwischen Organisationsform und Land .........ccccccevciviviniieeenns 54
5.2.8 Umfeld der GemeinsChaften .........oooeviiiiiiiiee e 55
5.2.9 Vorhandensein eines kommerziellen Carsharing-Angebots.......c.cccceevveeeecnnennn. 56
5.2.10 Mitgliederzahl der Gemeinschaften..........ccccccieiiiiiii e, 57
5.2.11  Zusammenhang zwischen Griindungsjahr und Mitgliederzahi........................... 59
5.2.12  Zusammenhang zwischen Organisationsform und Mitgliederzahl..................... 60
5.2.13  Zusammenhang zwischen Mitgliederzahl und Land .........ccccccveviivcieeicciiee e, 62
5.2.14  Besitz der Fahrzeuge der Gemeinschaften .......cccocvvviieciee e, 63
5.2.15 Zusammenhang zwischen Organisationsform und Besitz der Fahrzeuge........... 63
5.2.16  Zusammenhang zwischen Mitgliederzahl und Besitz der Fahrzeuge ................. 67
5.2.17 Zusammenhang zwischen Griindungsjahr und Besitz der Fahrzeuge................. 69
5.2.18 Fahrzeuganzahl der Gemeinschaften........cccccveiiiiiiiiiiccie e, 70
5.2.19 Zusammenhang zwischen Griindungsjahr und Fahrzeuganzahl......................... 73
5.2.20 Zusammenhang zwischen Mitglieder- und Fahrzeuganzahl..............cccccueee...e. 74
5.2.21  Art der FANIZEUEBE ....ooe ettt et e et e e et e e e ebae e e e ares 76
5.2.22  BeitrittsSVOrauSSEtZUNEZEN ....uuuiiciccccc e e 79
5.2.23  Hinweisen auf die Gemeinschaft .......ccccoveeiiiniiiiiiiieee e, 80
5.3 OPErative EI@MENTE ..ococeeiee ettt st e e e e e e e e 81
53.1 Verfligbarkeit der FANrzZEUEZE......c.uvvvieciiiie et 81
5.3.2 Verhaltnis von aktiven und passiven Mitgliedern..........cccocoveeeeccieeeeccieee e, 83
533 Zusammenhang zwischen Mitgliederzahl und Anteil aktiver Mitglieder............ 84
5.3.4 Reservierung der FAhrzeUZE. ...t 85
5.3.5 Zusammenhang zwischen Griindungsjahr und Reservierung.........cccceeevcveeeennns 86
5.3.6 Zusammenhang zwischen Organisationsform und Reservierung..........c.cc.cc...... 88
5.3.7 Zugang zU den FAhrzeUZEN.........uiii ittt et e e e 91
5.3.8 Zusammenhang zwischen Mitgliederzahl und Zugang zu den Fahrzeugen........ 92
5.3.9 Zusammenhang zwischen Organisationsform und Zugang zu den Fahrzeugen. 95
5.3.10 Ausleihstandorte der FAhrzeuge .......coeuuvivieeie i 97
5.3.11  Versicherung der FANIrZEUEE .......coccuveiiiiiiieiceieee ettt et e e 97
5.3.12  Notwendigkeit €iNes KUMMEIErS......ccccccvveeieiiiieiecciiee et eeee e e e 98
5.3.13  Zusammenhang zwischen Organisationsform und Kimmerer............ccueenne.e. 99
5.3.14 Zusammenhang zwischen Mitgliederzahl und Kimmerer..........ccccceeevennrnnnenn. 101



5.4 BeWertung des ErfOlgs......cccuiii ittt ettt e e e e 103

5.4.1 Bewertung des Erfolgs der Gemeinschaft.........cccoeieiiiieiiiciee e, 103
5.4.2 Zusammenhang zwischen Mitgliederzahl und Erfolg........cccccevvvveeiiicieeiiiinennn, 103
Zusammenfassung und Schlussfolgerungen ........cuovciieiiiciiie e 107
6.1 Elemente der Implementierung und Grindung........cccceevvviieeeiiiiiee e 107
6.2 Strukturelle EIEMENTE ...couieeieie ettt 108
6.3 OPErative EIBMENTE ..cccceeiiee ettt e e ree e e e e bae e e e ebaeeeeeans 109
I Y7o T=Y oY o7 o [N o Y= PSR 109
6.5 FAZIT ettt e e e e e s et a e e e e e s e et aae e e e e e e nennbraaaes 111
VI ZEICANISSE ettt ettt et ettt e sa bt e st e st e e st e e sbe e e nat e e s beeesabeenas 113
7.1 QUEIIENVEIZEICANIS «..eieiieeie ettt sre e s e saee s 113
7.2 AbbildUNGSVEIZEICANIS ... .t 120
7.3 Tabellenverzeichnis ...t e e 122

X



XV



1 Einleitung

1 Einleitung

1.1 Problemstellung und thematische Einfithrung

Vor dem Hintergrund globaler Herausforderungen wie Klimawandel, Ressourcenknappheit und
sozialokologischen Problemen in Verbindung mit dem steigenden Bevdlkerungswachstum wird
die Notwendigkeit einer nachhaltigen Entwicklung immer grofRer. Gleichzeitig steigt der
weltweite Energiebedarf bis zum Jahr 2030 um bis zu 50 Prozent an. Um die globale
Erwdarmung einzuddmmen und den derzeitigen Lebensstandard weiterhin gewahrleisten zu
konnen, ist eine effizientere und umweltschonendere Nutzung von Ressourcen immer
wichtiger (vgl. Bachhiesl 2010, S. 3). Der nachhaltigen Ausrichtung von Produktion und Konsum
kommt dabei eine Schliisselrolle zu. In der Osterreichischen Strategie zur nachhaltigen
Entwicklung (kurz OSTRAT) des Ministeriums fiir ein Lebenswertes Osterreich wird nachhaltige
Entwicklung wie folgt definiert: ,Nachhaltige Entwicklung ist ein gesellschaftlicher Prozess. Es
bedarf nicht primér Normen und technologischer Verdnderungen, sondern eines klugen und
kreativen und vor allem ganzheitlichen Umgangs mit den Herausforderungen der Zukunft.”
(BMLFUW 2010, S.2) Dabei geht es darum, neue Konsumformen zu finden, welche den

Konsum von Produkten und Dienstleistungen auf umweltvertragliche Weise ermdoglichen.

Demzufolge konnen Nutzen statt Besitzen-Konsumstrategien Wege zu nachhaltigeren
Konsumstilen aufzeigen. Die Idee hinter Nutzen statt Besitzen-Strategien bzw. einer Okonomie
des Teilens ist die gemeinsame Nutzung von Gegenstdnden, Dienstleistungen und Fertigkeiten
(vgl. Kaup 2013, S. 4). Ermoglicht durch die gemeinsame Nutzung eines Konsumguts, entweder
mittels der Inanspruchnahme einer kommerziellen Dienstleistung oder auf Basis informeller
Praktiken, stellt Eigentum nicht langer eine notwendige Voraussetzung fiir den eigentlichen
Gebrauch des Produkts dar. Durch die kollektive Nutzung von Gitern und Dienstleistungen ist
es moglich, die effektive Nutzung von Ressourcen zu steigern. Beispielsweise kann aufgrund
hoherer Auslastungsgrade von Giltern  (Nutzungsintensivierung) aufgrund einer
gemeinschaftlichen Nutzung eine nachhaltigere Verwendung von Ressourcen erfolgen (vgl.
Scholl et al. 2013, S. 9 bzw. vgl. Baedecker et al. 2012, S. 36).

Einer der Konsumbereiche mit dem groRten Ressourcenverbrauch und der hdchsten
Umweltbelastung ist der Bereich Mobilitat. Rund 40 Prozent der jahrlichen Haushaltsausgaben
privater Haushalte fiir Energie entfallen auf diesen Bereich (Osterreichische Energieagentur
2014, online). Dabei ist nicht nur die Nutzung eines PKW sondern auch dessen Produktion sehr
ressourcenintensiv (Verkehrsclub Osterreich 2015, online). Genau an dieser Schnittstelle setzt
das Konzept Carsharing an. Durch die gemeinsame Nutzung von Kraftfahrzeugen kann der
Ressourcenverbrauch, der durch die Produktion und die Nutzung eines PKW entsteht,
verringert werden. Nutzerinnen und Nutzer von Carsharing-Konzepten kénnen durch die
Teilnahme am Carsharing sowohl die Anzahl privater Fahrzeuge im eigenen Haushalt als auch
die Anzahl der mit dem Auto zuriickgelegten Wege reduzieren. Indirekt kann die Nutzung von
Carsharing auch dazu fihren, dass offentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad haufiger
genutzt werden (vgl. Bundesverband Carsharing e.V. 2015, online).
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Carsharing, also die gemeinschaftliche Autonutzung, wurde im Allgemeinen schon in einigen
wissenschaftlichen Arbeiten bearbeitet, jedoch wurde (iberwiegend die Nutzer-Ebene
kommerzieller Carsharing-Angebote untersucht. Die vorliegende Arbeit widmet sich der Form
des nicht kommerziellen bzw. privaten Carsharings. Dabei liegt der Schwerpunkt auf der
Organisation solcher Carsharing-Gemeinschaften.

1.2 Zielsetzung und Aufbau der Arbeit

Primares Ziel dieser Diplomarbeit ist die Identifikation von Faktoren, welche die Organisation
sowie den Betrieb von nicht kommerziellen Carsharing-Systemen beeinflussen. Dabei spielt vor
allem die Form der Organisation der Gemeinschaft eine grofle Rolle. Im Rahmen der Arbeit
sollen sowohl die Moglichkeiten und Rahmenbedingungen als auch Faktoren fiir den
erfolgreichen Betrieb eines nicht kommerziellen Carsharing-Systems untersucht werden.

Das Ergebnis von Kapitel 2 (Share Economy) ist eine Zusammenfiihrung der theoretischen
Konzepte, die hinter dem Begriff ,,Sharing” stecken. Darauf folgt in Kapitel 3 (Carsharing als
Beispiel fir Share Economy) die genauere Beschreibung der verschiedenen Arten des
Carsharings.

Im anschlieRenden Kapitel 4 (Datenauswahl und Datenerhebung) werden bestehende nicht
kommerzielle Carsharing-Systeme zum Thema Organisation mittels Online-Fragebogen
befragt. Die Ergebnisse der Befragung werden in Kapitel 5 (Darstellung der Ergebnisse)
ausgewertet. AnschlieBend werden in Kapitel 6 (Schlussfolgerung und Ausblick) die
theoretischen Grundlagen zu eigentumslosen Konsumformen und Carsharing mit den
Erkenntnissen aus der empirischen Untersuchung verbunden. Dabei wird ein Uberblick {iber
die relevanten Einflussfaktoren gegeben sowie verschiedene Typen von nicht kommerziellen
Carsharing-Gemeinschaften gebildet. Abbildung 1 zeigt den Aufbau der Arbeit.

Theoretischer Teil Empirischer Teil
Grundlagen der Share Befragung der Carsharing-
Economy Gemeinschaften
Carsharing als Teil der Share Auswertung der Ergebnisse
Economy der Befragung
Erkenntnisse

Verbindung und Reflexion der
Ergebnisse des empirischen Teils mit den
theoretischen Grundlagen

Abbildung 1: Aufbau der Arbeit
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1.3 Methodik

Im theoretischen Rahmen werden zuerst die theoretischen Grundlagen von Share Economy-
Konzepten bzw. Nutzen statt Besitzen-Konzepten, sowie Carsharing als Beispiel fir
eigentumslose Konsumformen beschrieben. Der Bearbeitung geht dabei eine Analyse der
bestehenden Literatur voraus. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse liefern die Grundlage fir
die weitere Vorgehensweise. Formen des gemeinsamen Konsums wie etwa Schenken oder
Tauschen werden in dieser Arbeit nicht weiter behandelt.

Im darauf folgenden empirischen Teil der Arbeit wird mittels einer empirischen Analyse, die
grofitenteils mit Hilfe qualitativer Forschungsmethoden erfolgt, die Organisation von privaten
bzw. nicht kommerziellen Carsharing-Gemeinschaften untersucht. Die Vorteile qualitativer
Methoden liegen in der Offenheit des Vorgehens, was neue Aspekte generieren kann, und in
einer groReren Tiefe des Informationsgehalts der Ergebnisse. Die Anzahl (Stichprobe) der
befragten Vereine und Initiativen ist bei dieser Art der Befragung eher gering (vgl. Neumann
2013, online).

Der Untersuchungsschwerpunkt der vorliegenden Arbeit liegt auf Peer-to-Peer-Modellen, die
durch das nichtprofitorientierte Leihen bzw. Verleihen von Gitern gekennzeichnet sind. Solche
P2P-Modelle zeichnen sich durch die Moglichkeit der gemeinsamen Nutzung zwischen
Privatpersonen, die haufig in Vereinen bzw. Initiativen organisiert ist, aus.

Fiir die Befragung der verschiedenen Carsharing-Gemeinschaften wird ein Online-Fragebogen
verwendet. Der Grofdteil der Fragen zielt auf aktuelle Zustinde und Gegebenheiten der
Gemeinschaften ab. Zum Teil wurden die Teilnehmerinnen und Teilnehmern auch retrospektiv
befragt. Dabei ist zu beachten, inwieweit die Zuverldssigkeit der Antworten durch
Erinnerungsliicken oder -fehler beeintrachtigt werden. Bedeutsame Ereignisse im Leben wie
etwa die Geburt von Kindern, Fernreisen etc. kdnnen verhaltnismaRig besser wiedergegeben
werden und zuverldssiger datiert werden. Bei weniger bedeutsamen oder sich haufig
wiederholenden Ereignissen (Serienereignissen) hingegen nimmt die Zuverlassigkeit
retrospektiver Aussagen mit zunehmender Zeitdauer ab, sowohl was den Inhalt der Erinnerung
als auch dessen zeitliche Datierung betrifft. Je alltdglicher und routinierter ein Ereignis oder
eine Handlung ist, desto kiirzer ist im Allgemeinen der Zeithorizont, der retrospektiv
zuverlassig erfasst werden kann (vgl. Hépflinger 2010, online).

Obwohl sich die Fragen U(berwiegend auf die aktuelle Situation der teilnehmenden
Gemeinschaften beziehen, zielen einige Fragen auf zuriickliegende Geschehnisse wie etwa die
Motivation zur Griindung der Gemeinschaft ab. Daher sind diese Antworten kritischer zu
betrachten, da hier teilweise nach lange zuriickliegenden Informationen gefragt wird.
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1.4 Forschungsfragen

Nutzen statt Besitzen- bzw. Carsharing-Konzepte kdnnen auf viele unterschiedliche Weisen
organisiert werden. Die Organisation ist dabei stark von den beteiligten Akteuren und anderen
Rahmenbedingungen abhangig. Auf Basis dieser Annahme kann folgende Forschungsfrage
abgeleitet werden:

o Wie sind nicht kommerzielle Carsharing-Gemeinschaften organisiert?

o Welcher Anlass oder Zweck besteht fiir die Implementierung bzw. Griindung
einer Gemeinschaft?

o Welche Hindernisse gibt es bei der Grindung bzw. dem Betrieb der
Gemeinschaft?

o Welche strukturellen Gegebenheiten beeinflussen die Entstehung und
Entwicklung von nicht kommerziellem Carsharing?

o In welchen Formen werden nicht kommerzielles Carsharing-Gemeinschaften
organisiert?

o Wer kimmert sich um die Angelegenheiten der Gemeinschaft?
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2 Share Economy

In diesem Kapitel wird zundchst die Bedeutung von Share Economy beschrieben und
anschlieBend ein Uberblick tiber die verschiedenen Formen und Modelle von Nutzen statt
Besitzen-Konzepten, sowie deren Akteure gegeben.

2.1 Begriffsbestimmung

Der Wandel vom Besitzen zum Nutzen bzw. vom Kaufen zum Teilen ist ein immer starker
werdender Trend in der heutigen Gesellschaft. So war ,,Shareconomy" (Share Economy) auch
das Leitthema der IT-Fachmesse CeBit im Jahr 2013 (vgl. Gnest 2012, online). Auch die DLD
(Digital Life Design) Konferenz beschrieb im Jahr 2012 ,Collaborative Consumption" als eines
der wichtigsten Trendthemen fir die Zukunft (vgl. Rath 2012, online).

Der Begriff Share Economy stammt aus dem englischsprachigen Raum und kann mit einer
Reihe sehr ahnlicher Begriffe wie etwa Collaborative Consumption (gemeinschaftlicher
Konsum) oder Peer Economy (Okonomie der Gleichgestellten) gleichgesetzt werden (vgl. Kaup
2013, S. 4).

Im Mittelpunkt der Share Economy steht das Konzept der gemeinsamen Nutzung von
Gegenstanden, Dienstleistungen oder Fertigkeiten. In unterschiedlichen Formen (Leihen,
Tauschen, Mieten oder Teilen) ist die Nutzung von Giitern durch mehrere Akteure bereits ein
fixer Bestandteil unseres taglichen Lebens (vgl. Botsman und Rogers 2011, S. 9). Der Fokus liegt
dabei auf dem zeitlich begrenzten (meist kurzfristigen) Zugriff auf ein bestimmtes Gut bzw.
dessen temporare Nutzungsmaoglichkeit. Somit stellt der Besitz eines Konsumguts nicht langer
eine notwendige Voraussetzung flr den eigentlichen Gebrauch eines Konsumguts dar. Dieser
haufig als Nutzen statt Besitzen bezeichnete Ansatz bietet groRe Potenziale zur Steigerung der
Ressourcenproduktivitat (vgl. Scholl et al. 2013, S. 1). Dies liegt vor allem daran, dass durch
den gemeinschaftlichen Konsum die im Produkt enthaltenen Ressourcen intensiver genutzt
werden. Als Beispiel kann hierfiir eine private Bohrmaschine angefiihrt werden. Diese wird
durchschnittlich nur 45 Stunden im Laufe ihres gesamten Lebenszyklus genutzt, die Maschine
kann jedoch Uber 300 Stunden eingesetzt werden. Nach dieser Rechnung kdnnten durch
gemeinschaftliche Nutzung sechs weitere Gerate ersetzt werden (vgl. Baedecker et al. 2012,
S. 7).

Die am haufigsten genutzten Giter des eigentumslosen Konsums sind Fahrzeuge, Gerate aus
dem Bereich Handwerken, Heimwerken und Gartenpflege sowie Print-, Audio- und Video-
Medien. Darliber hinaus werden immer 6fter auch Sport- und Freizeitgerate, Festbedarf, Biiro-
und Unterhaltungselektronik sowie Urlaubs- und Reisebedarf verliehen und geteilt (vgl. Scholl
und Konrad 2004, S. 37). Diese Giter weisen laut Scholl und Konrad folgende Merkmale auf:
,Die Merkmale von Gitern, die besonders fiir eigentumslose Nutzung geeignet scheinen, sind
seltene Nutzung, relativ hohe Anschaffungskosten, eine niedrige Nutzungshaufigkeit, hohe
Planbarkeit der Nutzung sowie kurze Innovationszyklen. Diese Merkmale kénnen einzeln oder
in Kombination auftreten." (Scholl und Konrad 2004, S.38) Scholl und Konrad benennen
folgende Motive fiir eigentumslose: ,Die zentralen Motive fiir die Substitution von Eigentum
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durch Mieten und Leihen sind u.a. die Entlastung von Eigentumspflichten, finanzielle Vorteile
und die Méglichkeit Produkte ausprobieren zu kénnen." (Scholl und Konrad 2004, S. 38)

Das Konzept von Nutzen statt Besitzen ist keineswegs eine neue Erscheinung.
Gemeinschaftliche Nutzungsformen wie etwa Wohngemeinschaften, Bibliotheken,
Waschsalons oder Carsharing-Angebote existieren schon seit den 1970er Jahren. Auch diese
Konzepte beruhen auf der Idee, Ressourcen gemeinsam zu nutzen (vgl. Baedecker et al. 2012,
S. 7).

Die zunehmende Bedeutung des Nutzen statt Besitzen-Ansatzes kann zum Teil auf die neuen
technologischen Moglichkeiten zurickgefiihrt werden. Neben
kommunikationstechnologischen Innovationen ist in diesem Zusammenhang vor allem die
Rolle des Internet als Vermittlungsinstanz hervorzuheben. Digitale (wie auch reale)
Tauschborsen sind dabei Kommunikationsplattform, Uber die Nutzerinnen und Nutzer
miteinander in Kontakt treten und sich gegenseitig Tipps geben kénnen. Viele Bereiche des
Internets sind auf dem Prinzip des Teilens von Informationen und Daten aufgebaut. Dies zeigt,
dass man kein exklusives Eigentum an Dingen haben muss, um deren Vorteile nutzen zu
konnen (vgl. Baedecker et al. 2012, S. 7 ff). Die zunehmende Verbreitung des Internets sowie
die steigende Internetnutzung der Bevodlkerung sind zentrale Elemente des Trends. Im Jahr
2012 hatten etwa 80 Prozent der Osterreicherinnen und Osterreicher ab 16 Jahren einen
Zugang zum Internet (vgl. Kaup 2013, S.11). Mittels Smartphone, Apps und
Navigationssoftware kdnnen Anbieter und Nachfrager auch kurzfristig zusammengebracht
werden (vgl. Scholl et al. 2013, S. 2). Dadurch wird der Austausch zwischen den einzelnen
Akteuren beschleunigt und mittels mobiler Endgerate auch Uberall verfligbar gemacht (vgl.
Kaup 2013, S. 5).

Damit Nutzen statt Besitzen-Konzepte gut funktionieren, muss das gegenseitige Vertrauen
zwischen den einzelnen Nutzerinnen und Nutzern vorhanden sein. Das Vertrauen ist die
Grundvoraussetzung dafiir, dass ein Mitglied einer Gemeinschaft einem anderen Mitglied sein
Eigentum zur Verfligung stellt. Obwohl sich heutzutage die Mitglieder von Sharing-
Gemeinschaften meist nur virtuell kennen, ist es mit Hilfe von Bewertungssystemen moglich,
die Vertrauenswiirdigkeit von Nutzerinnen und Nutzern einzuschatzen. In der Regel erfolgt
dies mittels gegenseitiger Bewertungen, die fir Mitglieder der Gemeinschaft einsehbar sind.
Dadurch gelingt es, Vertrauen innerhalb einer Gemeinschaft, die sich groRtenteils (noch) nicht
personlich kennt, aufzubauen (vgl. Kaup 2013, S. 5).

2.2 Modelle des gemeinsamen Nutzens
Das Teilen und gemeinsame Nutzen von Gitern und Dienstleistungen tritt in sehr vielen

verschiedenen Arten auf. Die verschiedenen Arten werden im folgenden Kapitel genauer
erklart.

2.2.1 Unterscheidung nach Eigentumsform

Zunachst kann bei der gemeinsamen Nutzung von Gilitern und Dienstleistungen zwischen
eigentumsbasierten und eigentumsersetzenden Nutzungsstrategien unterschieden werden.
Erstgenannte Strategie andert die Eigentumsverhéltnisse nicht und fihrt zumeist zu einer
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langeren Lebens- bzw. Nutzungsdauer von Produkten und Giitern. Dazu zahlen u.a. Konzepte
wie Wiederverwendung (Second Hand) oder Aufristung bzw. Reparatur, welche die
(technische)  Lebens- bzw.  Nutzungsdauer von  Produkten verldngern. Bei
eigentumsersetzenden Strategien erwirbt eine Nutzerin bzw. ein Nutzer ein tempordres
Nutzungsrecht an einem bestimmten Gut, welches weiterhin im Eigentum des Besitzers
verbleibt. Die daraus resultierende intensivere Nutzung eines Gutes bzw. Produktes fiihrt zu
einer effizienteren Ressourcennutzung (vgl. Scholl et al. 2013, S. 4).

Eigentumsersetzende Nutzungsstrategien konnen in Leasing- und Sharing-Modelle unterteilt
werden. Bei Leasing-Modellen ist die Anzahl der Nutzungsperioden Uber die gesamte
Lebensdauer eines Objektes deutlich geringer als bei Sharing-Modellen, da Leasing-Objekte
meist Uber langere Zeitrdume von einer Leasingnehmerin bzw. einem Leasingnehmer genutzt
werden. Sharing-Objekte werden hingegen moglichst vielen Nutzern zur Verfligung gestellt.
Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt auf Sharing-Modellen, weshalb Leasing-Modelle nicht
weiter behandelt werden. Bei Sharing-Modellen erwirbt eine Nutzerin bzw. ein Nutzer ein
zeitlich beschranktes Nutzungsrecht an einem bestimmten Gut bzw. Produkt. Dies kann
entgeltlich (sowohl gewinnorientiert als auch kostendeckend) oder kostenlos sein. Das Gut
bzw. Produkt wird nach der temporadren Nutzung wieder an die Eigentiimerin (Anbieterin) bzw.
den Eigentimer (Anbieter) libergeben, damit es anderen Nutzerinnen und Nutzern zur
Verfligung gestellt werden kann (vgl. Scholl et al. 2013, S. 4 ff).

2.2.2 Unterscheidung nach beteiligten Akteuren

Des Weiteren kann unterschieden werden, zwischen welchen Akteuren es zu einer
gemeinsamen Nutzung von Giitern und Dienstleistungen kommt. Dabei sind folgende Modelle
maoglich (vgl. Kaup 2013, S. 5 ff):

e Peer-to-Peer (P2P);
e Business-to-Consumer (B2C);
e Consumer-to-Business (C2B).

Abbildung 2 zeigt die unterschiedlichen Konstellationen der Akteure bei den verschiedenen
Modellen des gemeinsamen Nutzens.

Peer-to-Peer (P2P) Business-to-Consumer (B2C) Consumer-to-Business (C2B)

Abbildung 2: Zugriffsformen auf Giiter bzw. Ressourcen bei Modellen des gemeinsamen Nutzens (vgl. Abbildung
aus Kaup 2013, S. 7)
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Bei Peer-to-Peer-Modellen bieten Mitglieder einer Gemeinschaft untereinander bestimmte
Guter, Dienstleistungen oder Fertigkeiten zum voriibergehenden Gebrauch an. Dies kann
sowohl profitorientiert als auch nicht kommerziell sein. Im ersten Fall verlangt der Anbieter
eine Miet- oder Bereitstellungsgebiihr, um mit seinem Angebot Geld zu verdienen. Im zweiten
Fall wird das Gut oder die Leistung kostenfrei oder kostendeckend angeboten, Gewinn soll
dabei keiner erzielt werden. Ein Beispiel fiir ein solches Modell ist privates Carsharing.

Business-to-Consumer-Modelle sind dadurch gekennzeichnet, dass Unternehmen
Privatpersonen Giiter oder Dienstleistungen fiir einen bestimmten Zeitraum gegen eine
Geblihr anbieten. Es handelt sich dabei um ein profitorientiertes Modell. Beispiele dafir sind
Carsharing-Angebote von Unternehmen.

Das Costumer-to-Business-Modell ist die umgekehrte Form des oben beschriebenen B2C
Modells. Beispiele fiur solche Modelle sind Schwarmfinanzierungen, sogenanntes
Crowdfunding. Dabei stellen mehrere Personen einer oder mehreren anderen Personen bzw.
Unternehmen bestimmte Ressourcen (meist finanzielle Mittel) zur Verfligung, um ein
bestimmtes Produkt entwickeln zu kénnen.

Sowohl beim B2C- als auch beim C2B-Modell ist es moglich, dass beide Seiten aus
Unternehmen bestehen. In diesen Fillen wird von Business-to-Business-Modellen (B2B)
gesprochen. Dabei stellen Unternehmen anderen Unternehmen profitorientiert bestimmte
Guter oder Dienstleistungen zur Verfligung (vgl. Kaup 2013, S. 6).

2.2.3 Unterscheidung nach Geschiftsmodell

Grundsatzlich  kann bei Sharing-Modellen zwischen folgenden Geschdftsmodellen
unterschieden werden (vgl. Scholl et al. 2013, S. 4 ff).

Bei Renting handelt es sich um eine zeitlich begrenzte (meist kurzfristige) bedarfsbezogene
Gebrauchsiberlassung von (zumeist langlebigen) Gebrauchsgltern. In den meisten Féllen
handelt es sich um einen gewerblichen Anbieter, der private Nachfrager ein Gut bzw. Produkt
gegen Entgelt nutzen lasst (B2C), aber auch private Anbieter (P2P) sind mdglich. In manchen
Fallen wird neben der Gebrauchsiiberlassung auch ein Service (z.B. Wartung) angeboten.

Das Modell des Public Sharing ist bezliglich der eigentumslosen Nutzung eines Gutes identisch
mit dem Renting. Der Unterschied liegt in der Rolle des Anbieters, den bei Public Sharing
Modellen die offentliche Hand Ubernimmt (,Government-to-Consumer”). Kommunale
Fahrradverleihsysteme kénnen hierfir als Beispiel angefiihrt werden.

Pay-per-use-Konzepte legen ihren  Schwerpunkt nicht auf die temporare
Gebrauchsiiberlassung von Gitern, sondern vielmehr auf die VerauBerung der Ergebnisse, die
mit dem Produkt erzielt werden kénnen (z.B. Waschsalons).

Bei Sharing-Plattformen wird nicht ein Gut bzw. ein Produkt angeboten, sondern eine
Plattform, mittels derer ein Zugang flir gemeinsame Nutzung von Giitern fir eine Vielzahl von
Akteuren moglich ist. Beispiele aus dem Mobilitatsbereich sind u.a. Carsharing 24/7 oder
Nachbarschaftsauto.
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Pooling-Plattformen funktionieren nach demselben Prinzip wie Sharing-Plattformen, nur mit
dem Unterschied, dass die gemeinsame Nutzung eines Gutes nicht nacheinander sondern
gleichzeitig stattfindet. Dazu zdhlen beispielsweise Mitfahrborsen.

Es ist nicht immer moglich, die verschiedenen Modelle und Arten des gemeinsamen Nutzens
klar voneinander zu trennen, vor allem da die oben beschriebenen Modelle sowohl in
profitorientierter als auch nicht kommerzieller Form auftreten.

2.3 Nutzungsmotive und Zielgruppen

Auf der Ebene der menschlichen Motive fir die Nutzung von Sharing-Konzepten haben sich vor
allem die rationalen bzw. pragmatischen sowie die sozial-intrinsischen Handlungsmotive als
forderlich fur die Sharing Economy gezeigt (vgl. Kaup 2013, S. 57). Eines der rationalen Motive
ist fir viele Personen die Kostenersparnis, welche durch die Reduktion von Ausgaben durch die
gemeinsame Nutzung von Gltern entsteht. Bei weiteren Motiven wie der Zugehdrigkeit zur
Gruppe der Nutzerinnen und Nutzer oder dem Ansehen durch die Teilnahme an Sharing-
Konzepten handelt es sich eher um soziale Handlungsmotive. Als intrinsisch wird in diesem
Zusammenhang ein Motiv bezeichnet, wenn ein Verhalten aufgrund der persénlichen
Werthaltung bzw. aus der Uberzeugung heraus Gutes zu tun durchgefiihrt wird (vgl. Kaup
2013, S. 11). Weitere Motive wie etwa Umweltschutzgriinde haben haufig alleine noch keine
grofde Relevanz, sondern sind zumeist nur in Kombination mit moglichen finanziellen Vorteilen
sowie der grundsatzlichen Bereitschaft, bestimmte Produkte zu teilen anstatt diese zu kaufen,
von Bedeutung (vgl. Baedecker et al. 2012, S. 36).

Bei den Nutzerinnen und Nutzern gibt es bestimmte Personengruppen, die gegeniiber Formen
des eigentumslosen Konsums aufgeschlossener sind als andere Personen. Das Alter spielt bei
der Einstellung gegeniliber gemeinsamer Nutzungsstrategien eine grofRe Rolle. Insbesondere
Angehorige jlingerer Altersgruppen, die ein tUberdurchschnittliches Bildungsniveau haben und
haufig mit (kleinen) Kindern in Familien leben, sind gegeniliber diesem Thema eher
aufgeschlossen (vgl. Scholl und Konrad 2004, S. 12 und 40 ff). Dabei spielt auch die Nutzung
des Internets eine grofRe Rolle. Fir jlingere Altersgruppen ist der Umgang mit neuen
Technologien meist alltdglich und stellt im Vergleich mit alteren Personen eine geringere
Herausforderung dar. Des Weiteren kdnnen auch Menschen in Umbruchphasen (z.B. Umzug,
Geburt eines Kindes, Jobwechsel) gegeniiber eigentumslosen Konsumformen aufgeschlossener
sein, da Umbruchphasen meist zu einer Verdnderungen von Gewohnheiten fiihren (vgl. Jaeger-
Erben 2010, S.222 ff). Personen, die gemeinsamen Nutzungsstrategien eher kritisch
gegeniberstehen, legen einen groReren Stellenwert auf Qualitat, Langlebigkeit und Reparatur
von Gultern. Zumeist stammen qualitatsorientierte Personen aus alteren Altersgruppen, haben
ein eher niedriges Bildungsniveau und leben seltener im Familienverbund mit (kleinen) Kindern
(vgl. Scholl und Konrad 2004, S. 40 ff).

Des Weiteren ist es moglich, durch die kollektive Nutzung von Gltern und Dienstleistungen die
effektive Nutzung von Ressourcen zu steigern. Beispielsweise kann aufgrund hoéherer
Auslastungsgrade von Gltern (Nutzungsintensivierung) durch eine gemeinsame Nutzung eine
nachhaltigere Verwendung von Ressourcen erfolgen. Mit der Nutzung alternativer Besitz- und
Konsumformen leisten Konsumentinnen und Konsumenten auch einen Beitrag zur Entwicklung
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und Etablierung nachhaltiger Konsumformen und damit zu einer nachhaltigen Entwicklung
(vgl. Heinrichs und Grunenberg 2012, S. 19). Nutzungsintensivierungen kénnen allerdings auch
unerwiinschte Auswirkungen, wie etwa der VerschleiR durch Ubernutzung oder negative
Okologische Auswirkungen durch den zuséatzlichen Transport von Geraten, auftreten. Die
endgiiltige Bewertung der Umwelteffekte ist stark von den Rahmenbedingungen und
Nutzungsmustern, unter denen eigentumslose Nutzungskonzepte erfolgen, abhangig (vgl.
Scholl et al. 2013, S. 9 bzw. vgl. Baedecker et al. 2012, S. 36).

2.4 Treibende Krafte

Wie bereits in Kapitel 2.1 beschrieben wurde ist das Nutzen statt Besitzen-Konzept keine neue
Erscheinung. Das  Konzept des ,kollaborativen Konsums" wurde in der
Nachhaltigkeitsforschung bereits vor tGber 15 Jahren unter den Namen ,nutzungsorientierter
Okonomie“, ,heue Nutzungskonzepte”, »Okologische Dienstleistungen” oder
»eigentumsersetzende Dienstleistungen” ausfiihrlich diskutiert (vgl. Scholl 2012, online).

In den letzten Jahren verzeichnete diese Entwicklung jedoch einen deutlichen Zuwachs. Dies ist
vor allem auf die neuen technischen Innovationen und Maoglichkeiten, welche die
Inanspruchnahme von innovativem Nutzungsangebot fir die Verbraucherinnen und
Verbraucher bequemer bzw. leichter zuganglich machen, zuriickzufiihren (vgl. Scholl et al.
2013, S. 2). Die steigende Nutzung und Verbreitung des Internets beginstigt die Entwicklung,
da Uber das Internet einfach und schnell eine Vielzahl an Menschen ihre Giiter und
Dienstleistungen zum Teilen, Tauschen oder Leihen anbieten kdnnen. Beispielsweise konnen
virtuelle Tauschplattformen (u.a. Netcyler) die Angebote und Nachfragen einer Vielzahl von
Nutzerinnen und Nutzern miteinander verkniipfen, um die Wahrscheinlichkeit, ein passendes
Produkt zu finden, zu erhéhen. Auch die Organisation von Mitfahrgelegenheiten (u.a. flinc.org)
ist vor allem im innerstadtischen Bereich nur durch die kurzfristige Zusammenbringung von
Anbietern und Nachfragern via Smartphone, App und Navigationssoftware maoglich (vgl. Scholl
et al. 2013, S.2). Die starksten Hemmnisse wurden friher vor allem in der schwierigen
Abwicklung von Leih- oder Tauschgeschdften gesehen. Durch das Internet und mobile
Technologien sind diese Hemmnisse inzwischen grofStenteils beseitigt worden. Heutzutage
tragen Faktoren wie unkomplizierte Zahlungsmodalitdten, die Angebotsvielfalt und die digitale
Durchdringung des Lebens stark dazu bei, dass die Entwicklung von Nutzen statt Besitzen-
Konzepten voran getrieben wird (vgl. Grimm und Kunze 2011, S. 20).

Hinter dem Trend Nutzen statt Besitzen steckt nicht nur ein technologischer, sondern auch ein
kultureller Wandel. Der Berliner Professor UIf Schrader von der TU Berlin beschaftigt sich mit
dem Thema nachhaltiger Konsum. Dabei spielen auch Nutzen statt Besitzen-Konzepte eine
groRe Rolle. Er beschreibt diese Entwicklung folgendermaRen: , It feels good to be good. Die
soziale Norm, dass man nur mit Egoismus weiterkommt, bricht langsam auf." (Grimm und
Kunze 2011, S.19). Heutzutage ist die Gesellschaft mehr an pragmatischen Konzepten
interessiert, der Vernetzungsgedanke steht im Vordergrund. Die Relevanz von Eigentum als
Statussymbol hat vor allem bei jingeren Menschen nicht mehr den gleichen Stellenwert wie
vor einigen Jahren. Gleichzeitig spielt auch der Aspekt der sozialen Teilnahme eine immer
wichtigere Rolle (vgl. Grimm und Kunze 2011, S. 24).
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3 Carsharing als Beispiel fiir Share Economy

Im folgenden Kapitel wird genauer auf Carsharing als Beispiel fir Nutzen statt Besitzen-
Konzepte bzw. Share Economy-Konzepte eingegangen. Es werden die Entwicklung des
Carsharings in Europa sowie die Nutzertypen und Varianten des Carsharings behandelt. Dabei
wird vor allem das fiir diese Arbeit relevante Konzept des Peer-to-Peer- bzw. nicht
kommerziellen Carsharings vorgestellt und auf dessen Merkmale eingegangen.

Im Allgemeinen kann Carsharing als die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von
Kraftfahrzeugen definiert werden. Die Organisations- bzw. Rechtsform des Anbieters spielt
dabei keine Rolle (vgl. Bundesverband Carsharing 2015, online).

3.1 Entwicklung des Carsharings in Mitteleuropa

Die erste dokumentierte Carsharing-Organisation, die Selbstfahrergenossenschaft (SEFAGE),
wurde bereits 1948 in der Schweiz gegrindet (vgl. ORF 2011, online). In den 1950er und
1960er Jahren wurden zwar einzelne Konzepte fiir Autopoolprojekte erarbeitet, realisiert
wurden diese jedoch nicht. Allerdings wurden erstmals Probleme bei der Organisation von
Carsharing wie etwa die Verteilung der Fahrzeuge angesprochen (vgl. Petersen 1995, S. 96).

In den 1970er Jahren wurden einige kleinere Carsharing-Projekte wie etwa Procotip in
Frankreich oder Witkar in den Niederlanden gestartet. Procotip war eine unabhangige
Genossenschaft mit ungefdahr 100 Mitgliedern und 35 Fahrzeugen. Um die Fahrzeuge der
Genossenschaft leichter zu finden, waren diese auffallig blau-weill gespritzt. Zusatzlich gab es
17 eigens flr die Mitglieder reservierte Parkplatze. Die Kosten fiir die Nutzung waren einzig
von den gefahrenen Kilometern abhangig, was dazu fiihrte, dass die Fahrzeuge liber lange
Zeitraume nicht zurickgegeben wurden, da keine Kosten fiir die genutzte Zeit anfielen. Die
Auslastung der Fahrzeuge war so gering, dass die Gesellschaft nach 18 Monaten
zahlungsunfahig wurde. SchlieBlich scheiterte das Projekt an mangelnder Organisation und
fehlerhaftem Management (vgl. Petersen 1995, S. 98 ff). Das Projekt Witkar war das erste
Carsharing-Projekt mit Elektroautos. Bei den Fahrzeugen handelte es sich um Golfcaddy
dhnliche Fahrzeuge, die an den Leihstationen automatisch geladen wurden. Die Fahrzeuge
konnten per Mitgliedskarte an fixen Stationen ausgeliehen werden; die anfallenden Kosten
wurden Uber die Nutzungszeit berechnet. Das Projekt startete mit 35 Fahrzeugen an sechs
Entleihstationen. Ahnlich wie das Projekt Procotip musste Witkar nach kurzer Zeit wieder
eingestellt werden, da der Kostendeckungsgrad zu niedrig war. Aufgrund des kleinen
Einzugsgebietes und im Falle von Witkar der geringen Reichweite der Elektrofahrzeuge von
sechs Kilometern stellten die beiden Projekte eher eine Konkurrenz zum Geh- und Radverkehr
als eine Alternative zum eigenen Auto dar (vgl. Petersen 1995, S. 100 ff).

In den 1980er Jahren erlebten Carsharing-Projekte einen Entwicklungsschub. In der Schweiz
wurden die ATG - Auto Teilet Genossenschaft und die ShareCom Genossenschaft gegriindet.
Die beiden Organisationen waren etwa gleich groR und verflgten 1992 jeweils rund
800 Mitglieder sowie etwa 60 Autos. Mit dem Erwerb eines Anteilscheins (fiir 1.000 Schweizer
Franken) konnte man Mitglied der Genossenschaft werden. Die Kosten wurden nach
gefahrenen Kilometern abgerechnet, wobei 13 Kilometer den Mindestpreis bildeten. Des
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Weiteren waren die Nutzerinnen und Nutzer fir das Tanken sowie die Kontrolle der
Betriebsfllssigkeiten zustandig. Das Besondere an dem Schweizer Modell war der
kostendeckende Betrieb. Dies ist u.a. auf die Dezentralisierung der Organisation mit vielen
ehrenamtlichen Mitgliedern zurlickzufiihren. Durch die dezentrale Organisation und das
Angebot in eher landlichen Strukturen entstanden viele kleine, engagierte Carsharing-
Gemeinschaften (vgl. Petersen 1995, S. 118 ff). Im Jahr 1997 schlossen sich die beiden
Genossenschaften zur Mobility Genossenschaft Schweiz zusammen. Das Unternehmen (Stand
2015) zahlt rund 120.300 Mitglieder und {iber 2.700 Carsharing Fahrzeuge auf uUber
1.400 Standorten in der Schweiz (vgl. Mobility Genossenschaft Schweiz 2015, online). Aufgrund
dieser dezentralen Art der Organisation in vielen kleinen Carsharing-Gemeinschaften, die alle
zur Mobility Genossenschaft Schweiz zadhlen, ist privates Carsharing in der Schweiz nahezu
nicht zu finden.

In Deutschland entstand 1988 das erste Carsharing-Projekt unter dem Namen Stadt-AUTO in
West-Berlin. Die von Markus Petersen gegriindete Einzelfirma war als Feldversuch fiir dessen
Dissertation gedacht und startete mit einem Fahrzeug. Zwei Jahre spater wurde die Firma von
der STATTAUTO-Carsharing GmbH (bernommen. Interessenten konnten nach einem
Aufnahmegesprach Mitglied werden und erhielten nach Abschluss eines Rahmenvertrages und
Hinterlegung einer Einlage (von 1.000 Deutschen Mark) den Zugang zu allen Stationen in
Berlin. Die Kontaktaufnahme mit potentiellen neuen Mitgliedern erfolgte anfangs zumeist
durch bestehende Kunden. Mittels eines Bordbuches wurden Schaden dokumentiert und die
gefahrenen Kilometer, die fiir die Abrechnung wichtig waren, notiert. Des Weiteren mussten
die Mitglieder die Fahrzeuge nach jeder Nutzung entsprechend betanken. Die Mitgliederzahl
stieg mit der Ubernahme der STATTAUTO - Carsharing GmbH rasant an, ein finanzielles
Gleichgewicht konnte jedoch nicht erzielt werden (vgl. Petersen 1995, S. 124 ff).

Nach dem Vorbild der STATTAUTO-Carsharing GmbH wurden auch in anderen deutschen
Stadten Carsharing-Organisationen gegriindet. In Deutschland stieg die Anzahl der Carsharing-
Nutzerinnen und -Nutzer seit den 1980er Jahren konstant an, wobei sich die Organisationen
vor allem auf die Ballungsrdaume und -zentren konzentriert. Anfang 2014 waren Uber eine drei
viertel Million Teilnehmerinnen und Teilnehmer bei etwa 150 verschiedenen Carsharing-
Anbietern in Deutschland registriert (vgl. Bundesverband Carsharing e.V. 2014, S. 2).

12
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Abbildung 3: Entwicklung der Anzahl der Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer sowie der Anzahl der Carsharing-
Fahrzeuge in Deutschland zwischen 1997 und 2015 (vgl. Bundesverband Carsharing e.V. 2015, online)

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung der Carsharing-Fahrzeuge, als auch Nutzerinnen und Nutzer
in Deutschland. Dabei ist vor allem der starke Anstieg ab 2008, der vor allem durch den
vermehrten Einsatz neuer Technologien (u.a. Smartphone und Apps) beglinstigt wurde,
interessant. Dies erklart auch den rasanten Anstieg der Nutzer von Free-Floating-Modellen,
wie im Kapitel 2.4 genauer erldutert wird.

In Osterreich starteten die ersten Carsharing-Projekte erst in den 1990er Jahren. 1992 wurden
der Verein AutoTeilen Osterreich (ATO) in Graz sowie der Verein AutoNative in Wien
gegriindet. AutoNative hatte im Jahr nach seiner Griindung 60 Mitglieder und vier Fahrzeuge
auf drei Stellplatzen. Der GroRteil der beteiligten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter arbeitete
ehrenamtlich. Der ATO war im Gegensatz zur AutoNative im gesamten Bundesland aktiv, vor
allem aber in den westlichen Bundeslandern Salzburg, Tirol und Vorarlberg. Dadurch wurde
der ATO zum Dachverband mehrerer lokaler Zweigstellen in den drei Bundeslandern, wobei
die Verwaltungsaufgaben beim ATO blieben (vgl. Keller 2000, S. 45). Im Jahr 1994 wurde die
AutoNative in den Verein ATO eingegliedert, der dadurch im Jahr 1996 insgesamt 507
Mitglieder sowie 39 Fahrzeuge und 33 Standplatze zahlte. Vier Jahre spater wurde der
gesamte Kundenstock des ATO von der Organisation Easy Drive der Firma Denzel AG
ibernommen (vgl. Keller 2000, S. 45). Im Jahr 2011 veréffentliche der Verkehrsclub Osterreich
die Information, dass in Osterreich etwa 12.000 Personen Carsharing nutzen, etwa die Halfte
davon lebt in Wien (vgl. Verkehrsclub Osterreich 2011, S. 3).
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3.2 Nutzertypen, Nutzungsmotive und Wegzwecke

In diesem Kapitel werden jene Personengruppen, die gegenliber Formen des eigentumslosen
Konsums tendenziell aufgeschlossener sind, beschrieben. Da Carsharing ein Beispiel fiir Nutzen
statt Besitzen-Konzepte ist, treffen die Merkmale der Nutzerinnen und Nutzern dieser
Konzepte groRtenteils auf jene Personengruppen, die Carsharing-Angebote nutzen, zu.

Nutzerinnen und Nutzer von Carsharing-Angeboten lassen sich zwar nicht auf einzelne
Personengruppen beschranken, tendenziell weist die durchschnittliche Carsharing-Anwenderin
bzw. der durchschnittliche Carsharing-Anwender aber die folgenden Merkmale auf.
Carsharing-Konzepte werden vor allem von mannlichen Personen zwischen 26 und 49 Jahren
genutzt. Der (iberwiegende Anteil der Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer lebt in Ein- bis
Zweipersonenhaushalten, wobei die durchschnittliche Personenanzahl in Carsharing-
Haushalten bei knapp Uber zwei Personen liegt. Des Weiteren verfiigen die meisten
Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer Uber eine (berdurchschnittliche formale Bildung. Die
Mehrzahl der Nutzerinnen und Nutzer sind (Vollzeit-)Beschiftigte oder selbststandige
Berufstatige und kdonnen eher zu der mittleren bzw. héheren Einkommensklasse gezahlt
werden. Die Nutzerinnen und Nutzer wohnen zumeist in den innenstadtnahen Quartieren und
sind den sogenannten ,urbanen Milieus" zuzuordnen. Haushalte von Carsharing-
Teilnehmerinnen und -Teilnehmern zeichnen sich dadurch aus, dass sie weniger Autos als der
durchschnittliche Haushalt besitzen, jedoch haufiger im Besitz von Zeitkarten fir offentliche
Verkehrsmittel sind (vgl. Wilke et al. 2007, S. 15 und Loose 2010, S. 55 ff).

Wie bei den Nutzergruppen stimmen auch die Motive von Personen, die Nutzen statt Besitzen-
Konzepte nutzen, mit den Motiven von Personen, die Carsharing-Konzepte nutzen,
groBtenteils Gberein. Im Laufe der Zeit haben sich die Motive fiir die Nutzung von Carsharing-
Angeboten stark gewandelt. Vor etwa 20 Jahren wurden in der Pionierphase hauptsachlich
Okologische bzw. Umweltschutzgriinde fiir die Nutzung von Carsharing-Angeboten angegeben.
Heutzutage stehen eher 0©konomische bzw. pragmatische Grinde im Vordergrund.
Kostenersparnisse durch das Wegfallen von hohen Anschaffungskosten fiir Fahrzeuge sowie
geringere laufende Fixkosten fiir die Fahrzeuge oder eine seltene PKW-Nutzung sind haufig
genannte Griinde fir die Nutzung von Carsharing-Konzepten. Des Weiteren wird Carsharing
weniger flr Freizeit- oder Transportzwecke genutzt, sondern eher als Verkehrsmittel im
Alltagsverkehr (vgl. Wilke et al. 2007, S. 1