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ZUSAMMENFASSUNG

Im Rahmen des Férderprogramms ,,Modellregionen Elektromobilitat” férdert das Bun-
desministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die batterieelektrische
Mobilitat. Die vorliegende Verd6ffentlichung wurde im Rahmen der Bearbeitung des Themen-
feldes ,Flottenmanagement"” erstellt, das eines der sieben Themenfelder der Begleitfor-
schung des Programms darstellt. Im Themenfeld , Flottenmanagement” wurde 2015 der
Status quo der Elektromobilitdt im Carsharing erfasst. Daneben wurden Potenziale und
Erfolgsfaktoren sowie mdgliche Hemmnisse fur Elektromobilitdt im Carsharing ermittelt.

Potenziale von (E-)Carsharing

Die ermittelten Potenziale von (E-)Carsharing lassen sich gliedern in allgemeine Potenzi-
ale sowie in Potenziale mit besonderer Bedeutung fiir Kommunen im stadtischen und im
verdichteten Raum sowie Potenziale mit besonderer Bedeutung fir Kommunen im l&nd-
lichen Raum.

Allgemeine Potenziale stellen dabei beispielsweise der Beitrag von Carsharing zur Redu-
zierung des Gesamtfahrzeugbestands und zur Anderung von Mobilitdtsroutinen oder der
Beitrag von E-Carsharing zum Abbau von Hemmschwellen gegeniber der Nutzung von
Elektrofahrzeugen dar (s. Kap. 3.1). Ein Potenzial fir Kommunen allgemein stellt vor allem
die Erganzung des OPNV und die Stérkung des Umweltverbundes durch (E-)Carsharing dar
(s. Kap. 3.2). Besondere Bedeutung fir Kommunen im stddtischen und im verdichteten
Raum haben etwa der Beitrag von Carsharing zur Reduzierung des Parkraumbedarfs oder
der Beitrag von (E-)Carsharing zur Reduzierung lokaler Emissionen (s. Kap. 3.3). Ein Poten-
zial von E-Carsharing mit besonderer Bedeutung fir Kommunen im ldndlichen Raum
stellt beispielsweise die Nutzung lokal erzeugter regenerativer Energie dar (s. Kap. 3.4).

Status quo: (E-)Carsharing-Systeme und Akteure

Nach dem Aufzeigen der Potenziale von (E-)Carsharing wird der der Ist-Zustand beleuch-
tet. Die Entwicklung im (E-)Carsharing geht mit einem wachsenden Markt neuer Dienst-
leister einher, die etwa multimodal einsetzbare Mobilitats-Buchungs- und -Bezahlsysteme
oder Echtzeit-Informationsanwendungen anbieten. Neben diesen neuen Dienstleistern
spielen die Zulieferer von Fahrzeugen und Batterietechnik sowie die Kredit- und Kapital-
geber eine wichtige Rolle im den (E-)Carsharing-Anbietern vorgeschalteten Bereich der
Wertschépfungskette. Eine wichtige Rolle im Hinblick auf die Entwicklung tragfahiger
Geschaftsmodelle spielen fir (E-)Carsharing-Anbieter Kooperationsmodelle wie beispiels-
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weise die Kooperation mit OPNV-Anbietern oder mit anderen Carsharing-Anbietern. Auf
Kundenseite stellen neben den Privatkunden insbesondere Organisationen als Corporate-
Carsharing-Kunden eine wichtige Kundengruppe dar. Neben Umsatzsteigerungen wird
dadurch auch eine im Wochenverlauf gleichmafigere Auslastung der (E-)Carsharing-Flotte
ermdglicht (s. Kap. 4.1).

Carsharing-Angebote werden gegenwartig in erster Linie in Angebote stationsgebunde-
nen Carsharings einerseits und in FreeFloating-Carsharing-Angebote andererseits einge-
teilt. Neben diesem zentralen Unterscheidungskriterium lassen sich die einzelnen (E-)
Carsharing-Anbieter in der aktuellen, differenzierten Carsharing-Landschaft in Deutsch-
land jedoch noch anhand von zahlreichen weiteren Kriterien charakterisieren, beispiels-
weise anhand der rdumlichen Ausdehnung und Struktur (stadtisch, [andlich) ihres Ange-
botsraums oder danach, ob es sich um klassische, reine (E-)Carsharing-Anbieter handelt
oder um Anbieter, die neben (E-)Carsharing noch weitere Geschaftsfelder haben. Auch
die Rechtsform oder die Flottengrépe stellen wichtige Kriterien dar, hinsichtlich derer
sich (E-)Carsharing-Anbieter teilweise deutlich voneinander unterscheiden lassen und
die sich daher fiir eine moglichst genaue Charakterisierung der Anbietern eignen (s. Kap.
4.2). Anhand dieser sowie weiterer Kriterien wurden Profile von 41 E-Carsharing-Anbie-
tern erstellt, die im Anhang der vorliegenden Veréffentlichung in Form von Steckbriefen
zusammengestellt wurden (s. Anhang).

Zum Stichtag 01.01.2015 gab es in Deutschland rund 150 Anbieter stationsgebundenen
Carsharing sowie vier Anbieter von FreeFloating-Carsharing (vgl. bcs 2015d). Mehrheit-
lich sind die Carsharing-Anbieter als eingetragener Verein oder als Kapitalgesellschaft
bzw. als Mischform (z.B. GmbH & Co. KG.) organisiert. Seit den Anfdngen des Carsharing
in den 1990er-Jahren hat dabei eine deutliche Professionalisierung der Branche stattge-
funden, wie der nur leichte Anstieg der Anzahl eingetragener Carsharing-Vereine und
der demgegeniiber starke Anstieg der Anzahl von als Kapitalgesellschaft bzw. Mischform
organisierten Carsharing-Anbietern zeigt. Etwa ein Drittel der Carsharing-Anbieter bie-
ten ihren Nutzern heute auch oder ausschlieflich Elektrofahrzeuge an - in erster Linie
professionelle, gewinnorientierte Anbieter, die ihren Nutzern meist neben den Elektro-
fahrzeugen auch konventionelle Fahrzeuge anbieten. Mit zunehmender Flottengrépe
steigt tendenziell auch der Anteil an Elektrofahrzeugen in der Flotte. Der Anteil der
Anbieter, die ihren Nutzern Elektrofahrzeuge anbieten, ist in stadtischen Raumen (44%
der dort aktiven Anbieter) hdher als in landlichen Rdumen (35% der dort aktiven Anbie-
ter). Mehrheitlich sind E-Carsharing-Angebote lokal oder regional tatig. Uberregional,
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national oder international tatig sind wenige, grépere Anbieter. Die Fahrzeugbuchung
erfolgt in der Regel per Internet. Danach wird die Buchung per Telefon oder Mail jedoch
immer noch haufiger angeboten als die Buchung per App. Die Abrechnung erfolgt bei
den meisten (E-)Carsharing-Anbietern Uber kombinierte Zeit- und Streckentarife. Mehr-
heitlich kommt dabei noch eine Grundgebihr hinzu (s. Kap. 4.3).

Handreichungen fiir den Weg zur Wirtschaftlichkeit

Aus der Auswertung von Uber 20 leitfadengestlitzten Experteninterviews mit Vertretern
von (E-)Carsharing-Anbietern, von Corporate-Carsharing-Kunden und von Kommunen wur-
den Erfolgsfaktoren und mdgliche Hemmnisse fir (E-)Carsharing ermittelt, die dann den
thematischen Aspekten , Organisation”, ,,Marketing”, ,,Standort" sowie , Ladeinfrastruktur
und Fahrzeuge" zugeordnet wurden. Dabei kdnnen jeweils interne und externe Erfolgs-
faktoren sowie mdgliche Hemmnisse voneinander unterschieden werden. Interne Erfolgs-
faktoren sind solche, die direkt vom (E-)Carsharing-Anbieter selbst beeinflusst werden
kdnnen, wahrend externe Faktoren Rahmenbedingungen wie etwa die rechtliche Situation
oder die gesellschaftliche Einstellung gegeniber (E-)Carsharing umfassen. Erfolgsfakto-
ren beziglich der Organisation sind beispielsweise die Nutzung verschiedener Synergien
mit anderen Anbietern, Mdglichkeiten der Verkniipfung des (E-)Carsharing mit OV-Ange-
boten und die Auslastungsoptimierung. Externe Erfolgsfaktoren bestehen beispielsweise
durch Gutesiegel wie das Blauer-Engel-Umweltzeichen UZ 100b fir E-Fahrzeug-Carsha-
ring. Im Bereich Marketing spielt neben der Nutzer-Kkommunikation auch das interne
Marketing eine wichtige Rolle - gerade beim Einsatz von Elektrofahrzeugen, um eventuell
bestehende Vorbehalte gegenilber der Elektromobilitat nicht nur bei den Nutzern, son-
dern auch bei den eigenen Mitarbeitern abzubauen. Zu den entscheidenden Erfolgsfakto-
ren beziglich des Standorts zahlen die méglichst optimale Sichtbarkeit und Erreichbar-
keit der Fahrzeug-Standorte. Ein mdglichst flachendeckendes Netz 6ffentlicher Ladeinf-
rastruktur mit einheitlichen technischen Standards sowie eine grundsatzlich moglichst
.bunte Mischung" der Flotte stellen zentrale Erfolgsfaktoren im Bereich des Aspekts
.Ladeinfrastruktur und Fahrzeuge" dar (s. Kap. 5.1).
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Neben diesen weichen Erfolgsfaktoren werden in Kap. 5.2 alle wesentlichen Aufwands-
und Ertragsfaktoren von (E-)Carsharing-Angeboten in Form eines Wirtschaftlichkeits-Tools
einander gegeniibergestellt. Das Tool kann als Hilfsmittel dienen, um einen Uberblick
Uber die Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing-Angeboten zu erlangen. Den Ertragen durch
Nutzungsentgelte und Synergien mit anderen Anbietern sowie Mafnahmen zur Kosten-
deckung und Risikominimierung (z. B. Mindestumsatzvereinbarungen) steht Aufwand durch
Beschaffungskosten, Fixkosten (z.B. Personalaufwand), Mischkosten (z.B. Batteriemietra-
ten) sowie variablen Kosten (z.B. Kraftstoffkosten, Kosten durch Gewaltschaden) gegentber.

Mit der beschriebenen Darstellung von Status quo, Potenzialen und Erfolgsfaktoren von
(E-)Carsharing-Angeboten richtet sich die vorliegende Verdéffentlichung an alle Stakehol-
der von Carsharing-Angeboten (Kommunen, Nutzer, Mitarbeiter, Multiplikatoren/ Medien/
Offentlichkeit, Lieferanten, Ldnder/Bund, Kooperationspartner, Kredt-/Kapitalgeber). Insbe-
sondere sollen mit dem Thema nachhaltiger (Elektro-)Mobilitat betraute Akteure in Kom-
munen, kommunalen Unternehmen und Regionalverwaltungen angesprochen werden
sowie Akteure in Organisationen oder Institutionen, die ihr Mobilitdtsmanagement neu
aufstellen mdchten und dabei mit der Nutzung von (E-)Carsharing planen.



>> 1 EINLEITUNG:
CARSHARING UND ELEKTROMOBILITAT

E-Carsharing verbindet zwei Entwicklungen, die Teil des gegenwadrtigen Wandels der Mobi-
litat sind: Elektromobilitat als neue Mobilitatstechnologie und Carsharing als neue Orga-
nisationsform von Mobilitat.

Elektromobilitat als Mobilitatstechnologie bietet die Mdglichkeit, Fahrzeuge unabhdngig
von fossilen Brennstoffen anzutreiben. Gleichzeitig ist die Umweltbilanz von Elektrofahr-
zeugen bereits nach gegenwdrtigem Stand der Technik unter bestimmten Voraussetzun-
gen (hohe Laufleistung, Verwendung von Strom aus regenerativen Energiequellen) besser
als die vergleichbarer konventioneller Fahrzeuge (vgl. BMVI 2015a: 26ff; KIT 2015: 37). Wei-
ter verbessern wird sich die Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen mit der prognostizier-
ten Anderung des deutschen Strommix (vgl. BMUB 2015: 2). Hinzu kommt der Effekt der
weiteren technischen Entwicklung der Fahrzeuge. Andererseits ist eine hohe Laufleis-
tung nicht nur fir eine im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen bessere Umweltbi-
lanz erforderlich, sondern auch flr eine bessere Wirtschaftlichkeit. So zeigt eine Studie
von FHE/SI aus dem Jahr 2015 im Gesamtkostenvergleich zwischen Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor und Elektrofahrzeugen, dass ein batterieelektrisches Kauffahrzeug ab
ca. 23.000 km Jahresfahrleistung geringere Gesamtkosten aufweist als ein Kauffahrzeug
mit Benzinmotor (vgl. BMVI 2015a).

Die grof3e Mehrheit der Pkw-Nutzer erreicht jedoch jeweils nur eine Jahreskilometerzahl,
bei der ein Elektrofahrzeug noch deutlich unwirtschaftlicher ist als ein vergleichbares kon-
ventionelles Fahrzeug. 2014 belief sich die Laufleistung des Hauptanteils der Pkws in
Deutschland auf 5.000 bis 15.000 Jahreskilometern. Nur 4 % der PKW-Fahrer in Deutsch-
land fuhren als Selbstfahrer mehr als 20.000 Jahreskilometer (vgl. VuMa 2015).

Um die Elektromobilitdt gemap der Ziele der Bundesregierung trotzdem weiter voranzu-
bringen und vermehrt konventionelle Fahrzeuge durch Elektrofahrzeuge zu ersetzen, mis-
sen Strategien entwickelt werden, um die Laufleistung der E-Fahrzeuge zu erhéhen. Dies
kann dadurch gelingen, dass verschiedene Nutzer, die jeweils nur eine geringe Jahres-
fahrleistung erreichen, gemeinsam auf ein Fahrzeug zugreifen. Carsharing erméglicht dies
in organisierter Form. Kommunen und Carsharing-Anbieter greifen teils gezielt den

1 Elektromobiles Carsharing lasst sich nur unter Beriicksichtigung von Aspekten betrachten, die auch fiir Carsharing allgemein von Bedeu-
tung sind. Im Folgenden wird immer dann, wenn Carsharing allgemein betrachtet wird, von ,Carsharing” gesprochen. Wenn einerseits
Carsharing allgemein, dariiber hinaus aber insbesondere elektromobiles Carsharing Gegenstand der Betrachtung ist, wird der Begriff ,(E-)
Carsharing” verwendet. Wenn ausschlieRlich elektromobiles Carsharing Gegenstand einer Betrachtung ist, wird der Begriff ,E-Carsha-
ring” verwendet.
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Share-Economy-Boom und die Problematik knappen Parkraums auf, um Nutzer zu akti-
vieren und Carsharing aktiv zu unterstiitzen (s. Abb. 1; Kapitel 5).
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Abb. 1: Postkarten aus der Carsharing-Imagekampagne der Stadt Bremen. Quelle: Freie Hansestadt Bremen, Der Senator fir Umwelt,
Bau und Verkehr.

Carsharing ,.ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen. Dabei
spielt es keine Rolle, in welcher Rechtsform der Anbieter organisiert ist" (bcs 2015a).
Stationsbasiertes Carsharing unterscheidet sich gemap Bundesverband Carsharing in
einigen wesentlichen Punkte von der Fahrzeugmiete (s. Abb. 2).
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Carsharing* Klassische Miete*

Stationen:

Zahlreiche, dezentral verteilte Stationen,

Kirze Wegaifiir Nutzer Vergleichsweise wenige Stationen

Vertrag:

Pro Mietvorgang ein Vertrag

Individuell bestimmbarer Buchungszeitraum,
Kurzzeitnutzung (i.d.R. ab 1 Std. md&glich)

Miete Uber festgelegten Zeitraum
(i.d.R. tageweise: 24 Std., 48 Std., etc.)

Abrechungsmodus:

Zeit und/oder kilometergenaue Abrechnung,

0 Haufig Kilometerpauschale inklusive oder zubuchbar
um sparsame Fahrzeugnutzung zu fordern

Tanken:

Tanken durch den Kunden erst, wenn bestimmter

Tank-Fillstand unterschritten ist TR LD L R RS L TG EE

* die genannten Merkmale sind jeweils Carsharing- bzw. Autovermietungs-bracheniibliche Merkmale, die i.d.R.
jedoch nicht fir alle Anbieter gelten. Zur genaueren Differenzierung der Carsharing-Angebote siehe Kap. 4.2

Abb. 2: Wesentliche Unterschiede zwischen klassischen Miet- und Carsharing-Angeboten gemaR Bundesverband Carsharing e. V..
Eigene Darstellung. Quelle: bes 2015a.
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Neben den Unterschieden zur Fahrzeugmiete bestehen auch zwischen einzelnen Carsharing-
Angeboten teilweise groffe Unterschiede, die sich nicht auf die Unterscheidung zwischen
stationsgebundenem Carsharing und FreeFloating-Carsharing beschranken. Einer ent-
sprechend differenzierten Betrachtung der bestehenden Carsharing-Angebote widmet
sich Kapitel 4.

Von seinen Urspriingen in der Schweiz und in Deutschland hat sich Carsharing ab den 1990er
Jahren nach Nordamerika und Asien verbreitet. Ab 2003 entstehen auch erste Angebote
in Australien und Stidamerika. Derzeit wachst der Carsharing-Markt weltweit jahrlich um
30 % (vgl. Roland Berger Strategy Consultants 2014: 8). Verbunden mit der stetigen Expan-
sion des Marktes ist auch eine zunehmende Professionalisierung der Carsharing-Anbie-
ter (s. Kap. 4.3). Im Jahr 2014 waren weltweit rund finf Millionen Nutzer zum Carsharing
angemeldet und teilten sich fast 100.000 Fahrzeuge (vgl. Frost & Sullivan 2014). Der gréfite
Anteil der Fahrzeuge ist dabei mit Verbrennungsmotoren betrieben. Der Anteil der Hybrid-
und Elektro-Fahrzeuge steigt jedoch stetig. Stationsbasierte Carsharing-Angebote sind
noch immer vorherrschend, wenngleich die Bedeutung des FreeFloating-Carsharing
stark wachst.

Die steigenden Carsharing-Nutzerzahlen machen deutlich: Die Bedeutung des Carsharing
fir die private Mobilitat steigt. Auch durch die Vernetzung von Carsharing mit dem OPNV
ergeben sich Potenziale (s. Kap. 3). Eine aktuelle Studie des Fraunhofer ISI zeigt, dass
Carsharing mehrheitlich von jingeren Personen genutzt wird, die selbst kein Auto besit-
zen, in Paarhaushalten leben und ein multimodales Mobilitatsverhalten haben (vgl. BMVI
2016). Zudem kann (E-)Carsharing das Flottenmanagement in grof3en Unternehmen oder
Kommunen erganzen: Einer Umfrage von FHE/SI zufolge beurteilen Flotten-Experten
(E-)Carsharing Uberwiegend positiv. So sehen sie beim Carsharing einen deutlichen Vor-
teil gegenliber Kauf- oder Leasingfahrzeugen in der gréferen Flexibilitdt. Zudem stelle
Carsharing ein geringeres finanzielles Risiko dar als der Fahrzeugkauf, als Leasing oder
als Kauf- bzw. Leasingangebote mit Batteriemiete (bei Elektrofahrzeugen). Auch fallen
kaum Initialkosten an. Mdgliche Nachteile sehen Flotten-Experten lediglich bei den Betriebs-
kosten und beztiglich der Planungssicherheit (vgl. BMVI 2015a: 57; s. auch Kap. 3 Potenziale).
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Ziel der vorliegenden Veréffentlichung

Das Ziel der vorliegenden Verodffentlichung ist die Beantwortung der folgenden Fragen:

= Welche Potenziale bietet die Verbindung von Carsharing und Elektromobilitdt im Hin-
blick auf eine nachhaltige Mobilitat unter verschiedenen Rahmenbedingungen? (s. Kap. 3)

= Welche etablierten und welche neuen Formen von (E-)Carsharing-Angeboten gibt es?
Nach welchen Kriterien lassen sich diese Angebote charakterisieren? (s. Kap. 4)

= Wie mussen (E-)Carsharing-Systeme unter verschiedenen Rahmenbedingungen (z.B.
unter unterschiedlichen raumlichen Kontexten) gestaltet sein? (s. Kap. 5)

= Welche Erfolgsfaktoren und welche méglichen Hemmnisse beeinflussen den Erfolg
eines (E-)Carsharing-Angebots? Welche dieser Erfolgsfaktoren und méglichen Hemm-
nisse lassen sich anbieterseitig unmittelbar beeinflussen und welche sind als externe
Rahmenbedingungen weitgehend gegeben? (s. Kap. 5)

= Welche Kriterien definieren die Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing-Angeboten?
(s. Kap. 5)

Zielgruppe

Die vorliegende Verdoffentlichung richtet sich grundsatzlich an Carsharing-Anbieter und alle
Stakeholder von Carsharing-Angeboten (Kommunen, Nutzer, Mitarbeiter, Multiplikatoren/
Medien/Offentlichkeit, Lieferanten, Lander/Bund, Kooperationspartner, Kredt-/Kapitalge-
ber; siehe Kap. 4.1). Insbesondere sollen mit dem Thema nachhaltiger (Elektro-)Mobilitat
betraute Akteure in Kommunen, kommunalen Unternehmen und Regionalverwaltungen
angesprochen werden sowie Akteure in Organisationen oder Institutionen, die ihr Mobili-
tatsmanagement neu aufstellen méchten und dabei mit der Nutzung von (E-)Carsharing
planen. Da die Erfahrungswerte von (E-)Carsharing-Anbietern aus verschiedensten raum-
lichen Kontexten in die Studie eingeflossen sind (Anbieter, die in Ballungsrdumen aktiv
sind wie auch Anbieter, die nur oder auch im ldndlichen Raum aktiv sind), richtet sich die
vorliegende Verdffentlichung dementsprechend auch gleichermafen an Akteure aus Bal-
lungsrdumen wie aus ldndlichen Regionen.
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Struktur der vorliegenden Veroffentlichung

Die vorliegende Verdffentlichung ist in drei inhaltliche Teile gegliedert, (1) Potentiale des
(E-)Carsharing, (2) Aktuelle (E-)Carsharing-Systeme und -Akteure und (3) Erfolgsfaktoren
und mdgliche Hemmnisse fir die Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing.

Potenziale des (E-)Carsharing (Kapitel 3): Auf der Grundlage aktueller Studien und
Experteneinschatzungen werden in diesem Kapitel Potenziale behandelt, die (E-)Carsha-
ring aus gesellschaftlicher und 6kologischer Sicht sowie aus der Sicht von Betreibern
und der 6ffentlichen Hand bietet. Zu diesen Potenzialen zdhlen zum Beispiel der Beitrag
des (E-)Carsharing zur Reduzierung des Gesamtfahrzeugbestands, der Beitrag zur Ande-
rung von Mobilitdtsroutinen oder die Ergdnzung des OPNV und die damit verbundene
Starkung des Umweltverbundes.

Aktuelle (E-)Carsharing-Systeme und -Akteure (Kapitel 4): In diesem Kapitel werden die
wesentlichen in (E-)Carsharing-Angebote involvierten Stakeholdergruppen vorgestellt. Fer-
ner wird eine Systematik der Kriterien vorgestellt, nach denen sich Carsharing-Angebote
charakterisieren lassen. Daneben werden auf Basis dieser Systematik einzelne (E-)Carsha-
ring-Anbieter aus verschiedenen Bereichen mit ihren wichtigsten Eckdaten vorgestellt.
Schlieplich wird die aktuelle Struktur des (E-)Carsharing-Angebots in Deutschland anhand
relevanter Merkmale dargestellt.

Erfolgsfaktoren und mégliche Hemmnisse fiir die Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing
(Kapitel 5): Hier werden Erfolgsfaktoren und mégliche Hemmnisse fir die Wirtschaftlich-
keit von (E-)Carsharing beschrieben, die entweder vom Carsharing-Anbieter selbst beein-
flusst werden kénnen oder aber der Umwelt zuzuordnen und damit aus Sicht des Anbie-
ters weitgehend gegeben sind. Neben den eindeutig quantifizierbaren Aspekten, die die
Wirtschaftlichkeit im (E-)Carsharing direkt beeinflussen (z.B. Tarife, Instandhaltungskos-
ten) werden dabei auch weitere, ,,weiche" Faktoren berticksichtigt (z.B. lokale Verankerung
des Angebots mittels Unterstiitzung durch externe Multiplikatoren).
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>>2 METHODIK

>> 2.1 DATENQUELLEN
Als Datenquellen zur Erstellung der vorliegenden Veréffentlichung dienten Informationen
aus folgenden Erhebungen:

. Umfangreiche eigene Datenerhebung zum Carsharing-Angebot in Deutschland
. Leitfadeninterviews mit 16 Vertretern von (E-)Carsharing-Anbietern, aus E-Carsharing-
Projekten und von Corporate-Carsharing-Nutzern sowie mit sechs kommunalen Akteu-
ren (Auswahlkriterien s.u.)
. Themenfeldtreffen der Begleitforschung Flottenmanagement der Modellregionen Elek-
tromobilitat; angegliederter Experten-Workshop
4. Stand der Wissenschaft aus Sekundarliteratur

Daneben fand ein sténdiger informeller Austausch aus Carsharing-Experten (Verbands- und
Kommunalvertreter, sowie Vertreter aus der Forschung und der Carsharing-Praxis) statt.

Die durch Interviews, Themenfeldtreffen und Workshop erhobenen Daten erheben keinen

Anspruch auf Reprdsentativitat; dennoch liefern sie ein fundiertes und aktuelles Bild zu
den Themen ,Carsharing” und ,,Elektromobilitat im Carsharing".

Nutzung lokal erzeugter regenerativer Energie: Solaranlage und E-Fahrzeuge (s. Kap. 3.4.3). Quelle: NOW GmbH.
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Vorbereitung
Inhaltliche Ausrich-
tung und Abstimmug
mit Auftraggeber und
Experten

Themefeld-Treffen Flottenmanagement &
Experten-Workshop ,,(E-)Carsharing"
Methode: World Café

Themen:
+ Potenziale

+ Erfolgsfaktoren/Hemnisse
+ Systeme (Charakterisierungsmerkmale
(fir E-Carsharing-Anbieter))

Interviews mit (E-)
Carsharing-Anbietern
Methode: Leitfaden-
Interviews

Themen:

» Entwicklung des
Carsharing-Angebots

+ Geschaftsmodell /
Konzept

+ Carsharing im
landlichen Raum

+ Elektromobiltidt im
Carsharing

Recherche

Methode: Analyse von Fachstudien und -statistiken,

Interviews mit Kommu-
nalvertretern

Methode: Leitfaden-
Interviews

Themen:
Entwicklung des
Carsharing in der
Kommune
Integration von
Carharing in kommu-
nale Strategien
Caraharing im
landlichen Raum
Elektromobiltiat im
Carsharing

Recherche zum bestehenden Carsharing-Angebot

in Deutschland

Themen:

» Technologie

» Marktentwicklung
+ Wirtschaftlichkeit
« Kooperationen

Intermodalitat
Betreibermodelle
Klimaschutz /
Okobilanz
Akzeptanz

Begleitend: Regelmapiger Austausch

mit Akteuren aus der (E-)Carsharing-Praxis

Abb. 3: Methodik. Quelle: Eigene Darstellung
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>> 2.2 DATENERHEBUNG ZUM (E-)CARSHARING-ANGEBOT

Durchfiihrung:

Zwischen Juni und Oktober 2015 wurde von FHE/SI eine detaillierte Bestandsaufnahme
der derzeitigen (E-)Carsharing-Anbieter in Deutschland durchgefihrt. Zundchst wurden
vorhandene Carsharing-Studien und -Statistiken, die Ergebnisse des Workshops sowie
der regelmdpige Austausch mit Vertretern aus der Carsharing-Praxis herangezogen, um
zu bestimmen, in welchen Kategorien Informationen zu den Anbietern gesammelt werden
sollten (hierzu s. Kap. 4.2). Anschliefend wurden die Daten durch Literatur- und Internetre-
cherche sowie durch gezieltes Erfragen von anders nicht ermittelbaren Daten bei einzel-
nen Anbietern erhoben. In der Erhebung wurden somit Daten gesammelt, die in bislang
bestehenden Studien und Statistiken nicht bzw. nicht in aggregierter Form enthalten sind.

Verwertung der Ergebnisse:

Die Ergebnisse der Erhebung sind in die Erstellung von verschiedenen Auswertungen zum
Status quo des Carsharing- und E-Carsharing-Angebots in Deutschland eingeflossen. Die
Ergebnisse dieser Auswertungen sind in Kap. 4 dargestellt.

>> 2.3 INTERVIEWS

Auswahl der Interviewpartner:

Die Auswahl der 16 (E-)Carsharing-Interviewpartner (s. blaue Infobox) erfolgte auf Basis
der ersten Ergebnisse der Datenerhebung zum aktuellen (E-)Carsharing-Angebot in Deutsch-
land. Um ein mdglichst breites Spektrum an Anbietern und Projekten abzudecken, wurde
die Auswahl anhand der folgenden Kriterien getroffen:

+ Art der Organisation (z.B. Carsharing-Unternehmen, P2P-Carsharing-Vertreter und Anbie-
ter von P2P-Plattformen, ,,neue” Anbieter wie Tourismusverbande, Wohnungsbau-Unter-
nehmen oder OPNV-Anbieter), Corporate-Carsharing-Projekte

« Kommunengréfe des Angebotsgebiets (Gropstadt, Mittelstadt, Kleinstadt/Landgemeinde)’

« Raumtyp (stadtisch, verstadtert, [andlich)

« Kommerziell/nicht kommerziell

+ Standortbezug (stationsbasiert, FreeFloating)

+ Nutzerkreis (offen, geschlossen (z.B. Corporate Carsharing))

« Einsatz von Elektrofahrzeugen (ja/nein)

1 Kategorisierung der Kommunen und Raumtypen nach KommunengréRenklassen und Raumtypen des BBSR:
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumbeobachtung/Downloads/downloads_node.html
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Die Auswahl der kommunalen Interviewpartner (s. blaue Infobox) erfolgte anhand der Kommu-
nengrofe und des Raumtyps, dem die Kommunen zugeordnet sind (stadtischer, verstad-
terter, ldandlicher Raum). Ziel war auch hier, ein méglichst breites Spektrum verschiedener
Kommunengréfen und Raumtypen abzudecken.

Interviewpartner

Vertreter von (E-)Carsharing-Anbietern, aus E-Carsharing-Projekten sowie von Corpo-

rate-Carsharing-Nutzern (n=16)

= BSMF - Beratungsgesellschaft fiir Stadterneuerung und Modernisierung mbH
(Projekt ,,Leben im Westen", Frankfurt/M., Hessen)

= DriveNow GmbH & Co. KG (Berlin; Disseldorf; Hamburg; Koln; Minchen)

= DB Rent GmbH (,Flinkster”; bundesweit)

= E-Wald GmbH (als Dienstleister diverse Regionen in Bayern; Baden-Wirttemberg;
Hessen; Nordrhein-Westfalen; Rheinland-Pfalz; Schleswig-Holstein; eigenes Angebot
in Bayern, v.a. im Bayerischen Wald)

= FN-Dienste GmbH (Projekt ,emma", Region Bodensee/Oberschwaben,
Baden-Wirttemberg)

= Goethe-Universitat Frankfurt am Main (Begleitforschungsinstitut lokaler

Carsharing-Projekte im Vogelsbergkreis, Hessen)

Hochschwarzwald Tourismus GmbH (Baden-Wirttemberg)

Infineon Technologies AG (Corporate Carsharing, Miinchen)

Move About GmbH (v.a. Bremen; Niedersachsen)

Privat organisierte P2P-Carsharer im landlichen Niedersachsen

(Flecken Steyerberg, Landkreis Nienburg, Niedersachsen)

Regional Versorgt eG (Uffenheim, Landkreis Neustadt an der Aisch -

Bad Windsheim, Bayern)

= Sparda Immobilien GmbH/Sparda-Bank Hamburg eG
(,,Sparda E-Carsharing”, Hamburg)

= Stadtflitzer Carsharing (Kempten, Bayern)

= Stadtwerke Metzingen (Landkreis Reutlingen, Baden-Wirttemberg)

= tamyca GmbH (bundesweit, P2P-Plattform-Anbieter)

= Vaterstettener Auto-Teiler e.V. (VAT) (Landkreis Ebersberg, Bayern)

4330

v

Kommunen (n=6):
= Stadt Berlin (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt)
= Hansestadt Bremen (Referat Imissionsschutz und nachhaltige Mobilitat)
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= Markt Emskirchen (Blirgermeister)

= Stadt Fellbach (Abteilung Umwelt- und Mobilitatsplanung)

= Stadt Kempten (Klimaschutzbeauftragter)

= Gemeinde Werther und FH Erfurt: Institut Verkehr und Raum
(BUrgermeister. Projekt ,,Werthermobil”, Landkreis Nordhausen, Thiringen.)

Siedlungsstrukturelle
Regionstypen

. Stddtische Regionen
. Regionen mit Verdichtungsansatzen

Landliche Regionen

9 Standorte der interviewten
(E)-Carsharing Betreiber
(ohne DB Rent AG
und E-WALD GmbH)

Abb. 4: Standorte der interviewten (E-)Carsharing-Betreiber. Quelle: Eigene Darstellung. Kartographische Grundlage: BBSR Bonn 2014.2

2 Die in der Karte dargestellten Anbieter haben neben den dargestellten Haupt-Standorten teilweise einzelne Angebote in anderen Regionen.
Daher dient die Karte als optische Orientierungshilfe, erhebt aber nicht den Anspruch auf vollstandige Darstellung des gesamten Ange-
botsraums der interviewten Anbieter.
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Konzipierung, Durchfiihrung und Auswertung:

Fir jede der beiden Interviewgruppen - (E-)Carsharing-Anbieter und Vertreter der Kom-
munen - wurde ein Interview-Leitfaden entwickelt. Den einzelnen Themenbereichen war
jeweils eine Impulsfrage zugeordnet. Zudem waren im Interviewleitfaden zu jedem The-
menbereich weitere Aspekte vermerkt, die - falls sie nicht schon selbst vom Interviewten
zur Sprache gebracht wurden - vom Interviewer angesprochen wurden.

In den Interviews mit (E-)Carsharing-Anbietern wurden vor allem folgende Aspekte thema-

tisiert:

» Die bisherige Entwicklung des jeweiligen Carsharing-Angebots

» Das Geschaftsmodell und die Handlungsstrategien des Anbieters

» Die Besonderheiten des Angebots vor dem Hintergrund der herrschenden Rahmenbedi-
gungen

+ Die Rolle der Elektromobilitat im Angebot

+ AbschlieBend wurden die Interviewpartner um ihre Einschdtzung zur weiteren Entwicklung
der Rolle von Elektromobilitat im Carsharing gebeten.

In den Interviews mit Vertretern von Kommunen wurden vor allem folgende Aspekte the-

matisiert:

» Die bisherige Entwicklung von Carsharing in der Kommune

» Die Einbindung von Carsharing in die kommunale Mobilitdtsstrategie

» Die zur Unterstitzung von (E-)Carsharing-Angeboten bestehenden und notwendigen
Rahmenbedingungen

« Abschliefend wurden auch die kommunalen Interviewpartner zu ihrer Einschatzung
der weiteren Entwicklung der Rolle von Elektromobilitdt im Carsharing befragt.

Die Interviews fanden in den meisten Fallen bei den Interviewpartnern vor Ort statt (face-
to-face) und hatten eine Lange von durchschnittlich 60 Minuten. Die Gesprache wurden
aufgezeichnet und spater transkribiert. Die Transkriptionen wurden schlieflich mithilfe
des Programms MAXQDA ausgewertet (Inhaltsanalyse). Die Aussagen wurden mittels
eines Codesystems strukturiert, das heipt, alle inhaltlich relevanten Textstellen wurden
konkreten Themenbereichen (Codes und Subcodes) zugeordnet. Bei der Erstellung des
Codesystems wurde zum einen die Gliederung der Leitfdden zugrunde gelegt, zum ande-
ren das Antwortverhalten der Interviewten (Aspekte, die besonders hdufig thematisiert
wurden).
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Verwertung der Ergebnisse:

Die Ergebnisse der Interviews mit (E-)Carsharing-Anbietern und Kommunalvertretern
flossen vor allem in die Darstellung von Erfolgsfaktoren und méglichen Hemmnissen fir
(E-)Carsharing in Kapitel 5 ein, aber auch in die Darstellung der Potenziale von (E-)Car-
sharing in Kapitel 3.

THEMENFELDTREFFEN UND WORKSHOP

Durchfiihrung:

Das Themenfeldtreffen fand im Juli 2015 statt. In Input-Vortrdagen mit anschliefender
Diskussionsrunde wurden mehrere E-Carsharing-Angebote vorgestellt, die sich beziglich
ihrer Rahmenbedingungen und Zielsetzungen deutlich voneinander unterscheiden. Anwe-
send waren rund 30 Vertreter von Carsharing-Anbietern, Verbanden, regionalen Projekt-
leitstellen der Modellregionen Elektromobilitat, Multiplikatoren sowie Vertreter von Fahr-
zeugherstellern und aus der Wissenschaft. Der Experten-Workshop wurde im Anschluss
an das Themenfeldtreffen nach der Methode des World-Café durchgefiihrt. Das World-
Café ist eine qualitative Forschungsmethode, bei der in moderierten Kleingruppen Wis-
sen gesammelt und strukturiert werden kann. Die mdglichst heterogen zusammenge-
setzten Gruppen diskutieren dabei an mehreren Tischen jeweils unter der Leitung eines
Tisch-Hosts einen bestimmten Teilbereich eines Themas. Ziel des durchgefihrten Exper-
ten-Workshops war es, Erfolgskriterien fir E-Carsharing-Angebote, deren Effekte sowie
mogliche Geschaftsmodelle und Mafnahmen fir E-Carsharing-Anbieter zu bestimmen
beziehungsweise zu konkretisieren.

Verwertung der Ergebnisse:

Die Ergebnisse des Themenfeldtreffens und des Experten-Workshops bilden die Grundlage
fUr die Darstellung der Potenziale von (E-)Carsharing aus gesellschaftlicher und kommuna-
ler Sicht in Kapitel 3.
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>> 3. POTENZIALE VON (E-)CARSHARING

(E-)Carsharing bietet sowohl in 8kologischer Hinsicht als auch hinsichtlich des Stadt- und
Verkehrsraums und auf gesellschaftlicher Ebene Potenziale fiir positive Entwicklungsim-
pulse. In einem von FHE/SIim Juli 2015 durchgefiihrten Experten-Workshop (FHE/SI 2015a)
wurden diese Potenziale diskutiert und analysiert. Im Folgenden werden die Analyseergeb-
nisse im Hinblick auf , Allgemeine Potenziale", ,Potenziale fir Kommunen", ,,Potenziale
fur Kommunen speziell im stadtischen/verdichteten Raum" und ,,Potenziale fiir Kommu-
nen im ldndlichen Raum* vorgestellt. Die Ergebnisdiskussion wird jeweils durch Beispiele
aus der (E-)Carsharing-Praxis oder durch Ergebnisse anderer Forschungsprojekte veran-
schaulicht und in den Zusammenhang des aktuellen Standes der Wissenschaft und Technik
gestellt.

>>3.1. ALLGEMEINE POTENZIALE

>>3.1.1 BEITRAG ZUR REDUZIERUNG DES GESAMTFAHRZEUGBESTANDS

IN ABHANGIGKEIT DES CARSHARING-SYSTEMS

CARSHARING INSGESAMT; STATIONSGEBUNDENES CARSHARING

Unabhdngig vom rdumlichen Kontext der verschiedenen Carsharing-Angebote (Stadt/
Land) sehen die Teilnehmer des von FHE/SI 2015 durchgefiihrten Workshop ein hohes
Potenzial des Carsharing fir die Reduzierung des Gesamtfahrzeugbestands (vgl. FHE/SI
2015a), was durch andere aktuelle Forschungsergebnisse bestatigt wird (vgl. z.B. BMVI
2014: 47). Darin liegt laut Bundesverband Carsharing und Deutschem Stddtetag auch das
grofte Potenzial des Carsharing fiir die Kommunen, die in der Folge frei werdenden Park-
raum fir andere Nutzungen umgestalten kdnnen (s. unten: Parkraum) (vgl. bcs 2015a; bes
0.J.b; Loose und Glotz-Richter 2012 S: 38).

Einer aktuellen Studie zufolge, die von Fraunhofer ISl im Auftrag des BMVI durchgefiihrt
wurde (BMVI 2016; s. Infobox ,,Studien zur Nutzerakzeptanz" unter 4.1.5), verfligen 57 Pro-
zent der E-Sharing-Nutzer3 (iber keinen eigenen Pkw im Haushalt. Weniger als 30 Prozent
verfligen Uber einen und 15 Prozent lber zwei oder mehr Pkw im Haushalt. Das ist eine
signifikant geringere Ausstattung mit Pkw als bei Nutzern privater Elektrofahrzeuge (12 %)
beziehungsweise bei der Gesamtbevdlkerung mit Fiihrerschein (10 %) (vgl. BMVI 2016). Ein
Fahrzeug des stationsgebundenen Carsharing ersetzt vier bis 13 private Pkw (s. Abb. 5). In
einer Fallstudie von Shaheen und Stocker (2015) wurden 24.000 aktive Carsharing-Kun-
den in Nordamerika zu ihren Mobilitdtsgewohnheiten befragt. Laut dieser Studie verkau-
fen 40 % der Corporate-Carsharing-Kunden in Folge ihrer Carsharing-Mitgliedschaft einen

3 Neben Carsharing-Nutzern wurden in der von Fraunhofer ISI fur das BMVI durchgefiihrten Studie auch Pedelec-Sharing-Nutzer berticksichtigt.
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oder mehrere private Pkw oder sehen vom Kauf eines neuen Pkw ab (vgl. Shaheen &
Stocker 2015). Bei Carsharing-Kunden insgesamt (nicht nur Corporate) sind es sogar 50 %
(vgl. Martin & Shaheen 2011). Andere Studien aus dem Kontext europdischer Innovations-
forschung stellten unter Einsatz qualitativer Methoden ebenfalls fest: Die verstarkte Nut-
zung von Carsharing basiert u.a. darauf, dass die Zahl von Haushalten, die Gber einen
eigenen Pkw verfligen, abnimmt (vgl. z.B. Zwick 2013, Harms 2003). Das AIM Carsharing-
Barometer 2013 des Automotive Institute for Management, das sich auf die Befragung
von 1.200 Carsharing-Kunden in Deutschland stitzt, kommt zu dem Ergebnis, dass 23,5 %
der Nutzer von stationsbasierten Anbietern zwischenzeitlich die Anzahl der Fahrzeuge in
ihrem Haushalt reduziert haben (vgl. AIM 2013a).

FREEFLOATING

Der Effekt einer Reduzierung des Gesamtfahrzeugbestandes durch FreeFloating-Carsha-
ring scheint deutlich geringer zu sein als bei stationsgebundenem Carsharing (vgl. AIM
2013b, zit. n. imove 2014: 3). Wie eine Nutzerbefragung von Uber 1.000 Carsharing-Nut-
zern in Paris ergab, werden dort pro Fahrzeug des FreeFloating-Carsharing lediglich drei
Privat-Pkw ersetzt (vgl. 6-t 2014: 4). Civity Management Consultants konstatieren in einer
Studie zu den verkehrlichen und 8konomischen Auswirkungen des FreeFloating-Carsha-
ring, dass der Nutzungszeitraum von FreeFloating-Carsharing-Fahrzeugen in Berlin mit
durchschnittlich 62 Minuten pro Tag nur unwesentlich Gber dem Nutzungszeitraum priva-
ter Pkw (30 bis 45 Minuten) liege (vgl. civity 2014: 7). Die Nutzungsintensitat der FreeFloa-
ting-Fahrzeuge ist damit nur unwesentlich héher als die von Privatfahrzeugen; eine ent-
sprechend geringe Reduzierung des Privat-Pkw-Bestandes ldsst sich daraus ableiten. Die
Ersatzquote von Privat-Pkw pro FreeFloating-Carsharing-Fahrzeug in Minchen liegt laut
einer aktuellen Studie zwischen 2,0 und 3,6 Fahrzeugen (vgl. team red 2015: 21). In Ams-
terdam liegt die Ersatzquote einer im Auftrag der Stadt Amsterdam durchgefiihrten Stu-
die zufolge sogar lediglich bei einem privaten Fahrzeug pro Carsharing-Fahrzeug (vgl.
Suiker, van den Elshout 2013).

Neben dem Unterschied zwischen stationsgebundenem und FreeFloating-Carsharing ldsst
sich hinsichtlich des Potenzials zur Reduzierung des Gesamtfahrzeugbestands auch ein
Unterschied zwischen Stadt und Land feststellen: Carsharing-Anbieter mit langjdhriger
Erfahrung berichten, dass die Nutzung von Carsharing in der Stadt eher das Potenzial
dazu hat, den einzigen Privat-Pkw eines Haushalts zu ersetzen, wahrend das Potenzial
auf dem Land in erster Linie im Ersatz des Zweitwagens liegt (vgl. Breindl 2014, S.69).
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) Stationsgebunden/ Pkw-Reduzierungsquote
Geographischer Bezug . (1 CS-Fahrzeug ersetzt
FreeFloating X Privat-Pkw)

Bundesverband
Carsharing e. V. Deutschland stationsgebunden 1:4-110
(vgl. bcs 2015a; bes o.J.b)

Stadt Bremen

(vgl. Glotz-Richter, Karbaumer cambio-Angebotsraum stationsgebunden 115
2015)

Shaheen & Cohen . .

(vgl. Shaheen & Cohen 2013: 9) Australien stationsgebunden 17 - 110
Martin et al. . ] .9 -1
(vgl. Martin et al. 2010: 157) Nordamerika stationsgebunden 1:9-113
6-t bureau de recherche . . .
(vgl. &t 2014: 4) Paris FreeFloating 1:3
6-t bureau de recherche . .

(val. 6t 2014: 4) Paris stationsgebunden 1:6
LI el Miinchen FreeFloating 12,0 -1:3.6
(vgl. team red GmbH 2015: 21)

Stadt Amsterdam

(vgl. Suiker, van den Elshout Amsterdam FreeFloating 1:1

2013)

Abb. 5: Durch Carsharing induzierte Pkw-Reduzierungsquoten nach unterschiedlichen Quellen, in unterschiedlichen Rdumen und nach dem
Unterschied stationsgebunden/FreeFloating. Eigene Darstellung, Quellen s. Abb.

tamyca (s. auch Anhang)

tamyca ist die Kurzform der englischen Redewendung ,,take my car”. Seit 2010 koordiniert
das Unternehmen sogenanntes privates oder peer-to-peer- (P2P-)Carsharing, also die Fahr-
zeugmiete und -vermietung zwischen Privatpersonen. tamyca ermdglicht auf seiner Web-
seite den Vergleich der Angebote und Ubernimmt auf Wunsch auch die Versicherung,
sowie die Vertragsabwicklung. Das Geschaftsmodell ist Standort-unabhangig und tberall
dort verfligbar, wo es Autobesitzer gibt, die ihr Auto Uber die Plattform vermieten moch-
ten. Momentan sind deutschlandweit rund 9.500 Fahrzeuge gelistet.

Potenziale: Foérderung von P2P-Carsharing und damit héhere Auslastung des bestehenden
privaten Fahrzeugbestands
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>> 3.1.2 BEITRAG ZUR REDUZIERUNG DER MIV-PERSONENKILOMETER

Ein weiteres Potential des Carsharing liegt in der Reduktion der individuellen MIV-Perso-
nenkilometer. Sowohl nordamerikanische als auch europdische Studien belegen einen
deutlichen Rickgang der Pkw-Kilometer in Folge von Carsharing -Nutzung - selbst unter
Berlcksichtigung der Carsharing-Nutzer, die erst durch lhre Carsharing-Nutzung einen
Zugang zum MIV erhalten, da sie selbst Gber keinen Privat-Pkw verfligen (vgl. bcs 20153;
Sioui et al. 2013). Basierend auf einer Umfrage unter nordamerikanischen Carsharing-Nut-
zern stellen Martin et al. (2010) eine durch Carsharing-Nutzung bedingte Reduktion der
MIV-Personenkilometer von 27 bis 43 % fest. In europdischen Studien wurde eine Reduk-
tion der Fahrzeugkilometer zwischen knapp 30 und 45 % ermittelt (vgl. z.B. Ryden & Morin
2005; Meijkamp 2000; Muheim 1998). In Berlin betragt die Jahresfahrleistung aller Car-
sharing-Fahrzeuge durchschnittlich 18.500 Jahreskilometer. In Miinchen sind es sogar durch-
schnittlich 26.500 Jahreskilometer (vgl. Landeshauptstadt Minchen & Senatsverwaltung
fUr Stadtentwicklung und Umwelt Berlin 2015, S.20). Dagegen weisen Pkw in Deutschland
lediglich eine durchschnittliche Jahresfahrleistung von rund 14.000 Kilometern auf (vgl.
BAST 2015, KBA 2015).

>>3.1.3 BEITRAG ZUR SENSIBILISIERUNG FUR KOSTEN VON MOBILITAT

Carsharing kann den Teilnehmern des von FHE/SI 2015 durchgeflihrten Workshops zufolge
auch zu einer Sensibilisierung fur die Kosten von Mobilitat beitragen (vgl. FHE/SI 2015a).
Dieser Effekt wird dadurch erzeugt, dass die Kosten anders als beim Privatfahrzeug pro
Fahrzeugnutzung anfallen, meist durch Zeit- und/oder Kilometerpreis (vgl. Loose und Glotz-
Richter 2012: 54; s. Kap. 4). Fixe Kosten werden in variable Kosten umgewandelt und somit
bewusster wahrgenommen.

>>3.1.4 BEITRAG ZUR ANDERUNG VON MOBILITATSROUTINEN

Mit der zunehmenden Popularisierung des Carsharing seit den 1990er-Jahren wurde auch
dessen Akzeptanz und Nutzung vermehrt in Studien systematisch analysiert, so etwa in
Studien zur Identifikation von Nutzungsanreizen und -hemmnissen des Carsharing von Baum
& Pesch (1994) und von Muheim (1998). Wahrend die Studien damals noch in erster Linie
okologische Motive flr die Nutzung von Carsharing ausmachten (vgl. Baum und Pesch 1994),
werden neben Umweltaspekten in neueren Studien auch andere Faktoren wie beispiels-
weise Image als Grinde fir die Nutzung von Carsharing genannt (z.B. Zwick 2013a). Eine
Einstiegsbarriere stellen hingegen die Kosten dar, die von Carsharing-Nutzern auch
gegenwadrtig noch als zu hoch beurteilt werden (vgl. BMVI 2016).
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Die Verkehrsmittelnutzung ist durch individuelle, gefestigte Gewohnheiten gepragt, wie
zahlreiche Forschungsarbeiten belegen (vgl. z.B. Aarts, Verplanken & Knippenberg 1997;
Gorr 1997; Bamberg 2009). Routinen werden in der Regel erst gedandert, wenn ,kritische
Situationen' auftreten, die die Grundlagen fir das gewohnte Verhalten bedrohen oder
zerstoren (vgl. Giddens 1992: 112). Bezogen auf die Verkehrsmittelnutzung bedeutet dies,
dass erst verdnderte dupere Einfliisse oder Anderungen im persénlichen Leben schliep-
lich zu einer dauerhaften Anderung des Mobilitatsverhaltens fiihren (vgl. z.B. Canzler &
Franke 2000; Harms 2003; Scheiner 2011; Lanzendorf & Tomfort 2012: 68ff; Zwick 2013b).
Etablierte Mobilitatsroutinen muissen also in einem Idngeren Prozess aufgebrochen wer-
den, um dem Privat-MIV alternative Mobilitatsformen wie Carsharing und Umweltver-
bund* sowie alternative Antriebsformen wie Elektrofahrzeuge zur Seite zu stellen bzw.
dort, wo dies sinnvoll ist, den Privat-MIV durch Mobilitatsalternativen zu ersetzen.

>> 3.1.5 BEITRAG ZUM ABBAU VON HEMMSCHWELLEN GEGENUBER
ELEKTROMOBILITAT

Neben diesen Potenzialen sehen die Teilnehmer des von FHE/SI 2015 durchgefiihrten
Workshops Carsharing auch als Méglichkeit, Hemmschwellen gegeniber Elektromobilitat
abzubauen und somit eine héhere Diffusion dieser innovativen Technologie zu erwirken
(vgl. FHE/SI 2015a). Bereits heute weisen Carsharing-Flotten einen tberdurchschnittlich
hohen Anteil an Elektrofahrzeugen auf: Wahrend die Anzahl in Deutschland zugelassener
Elektrofahrzeuge am Stichtag 01.01.2015 bei 18.948 rein batterieelektrischen Fahrzeugen
lag (vgl. KBA 2015), werden dem Bundesverband Carsharing zufolge allein 1.561 (8 %)
dieser Fahrzeuge von Carsharing-Anbietern betrieben (vgl. Media-Manufaktur (Hg.)(0.J.)).
Carsharing bietet Nutzern die Mdéglichkeit, fir geringe Kosten Elektrofahrzeuge zu tes-
ten. Bestehende Hemmschwellen bezliglich der Nutzung von Elektrofahrzeugen kénnen
dadurch leichter abgebaut werden. Diese Erkenntnis wurde zudem von aktuellen (E-)
Carsharing-Projekten bestatigt. Vor allem die positive Wirkung des FreeFloating-E-Car-
sharing wird in diesem Zusammenhang hervorgehoben (vgl. InnoZ 2015).

4 Umweltverbund: Offentlicher Personenverkehr, Radverkehr und FuBverkehr — im Verbund ggf. eine Alternative zum motorisierten Individualverkehr



32 POTENZIALE VON (E-)CARSHARING

DriveNow (s. auch Anhang)

DriveNow ist ein Joint Venture des Fahrzeugherstellers BMW und des Mietwagenunterneh-
mens Sixt und bietet seit 2011 in verschiedenen deutschen und europdischen Grofstadten
Carsharing nach dem FreeFloating-Prinzip an. Die Fahrzeuge kénnen innerhalb eines defi-
nierten Geschaftsgebietes stationsunabhangig angemietet und wieder abgestellt werden.
Mittlerweile ist etwa jedes zehnte der Uber 3.000 Fahrzeuge elektrisch betrieben. DriveNow
hat in Europa tber 350.000 Kunden und ist in Deutschland der momentan kundenstarkste
Anbieter.

Potenziale des Angebots liegen vor allem im Beitrag zur Anderung von Mobilitdtsroutinen,
im Beitrag zum Abbau von Hemmschwellen gegeniber Elektromobilitat und in der Funk-
tion als ,, Turoffner” fir die Akzeptanz und Nutzung von Carsharing und von Elektrofahr-
zeugen, insbesondere bei Jingeren.

>>3.2. POTENZIALE FUR KOMMUNENS®

>> 3.2.1 BEITRAG ZUR SCHAFFUNG EINES INNOVATIVEN IMAGES

Kommunen, in denen E-Carsharing-Angebote bestehen, werden als innovativer wahrge-
nommen und kénnen dadurch eine positive Imagewirkung erzielen (vgl. FHE/SI 2015a). Das
Beispiel der Stadt Bremen zeigt, dass eine offensive Vermarktung von (E-)Carsharing-Ange-
boten dazu beitrdgt, einer Stadt positive Resonanz in der 6ffentlichen Wahrnehmung zu
verschaffen. So gilt Bremen derzeit in Deutschland als Carsharing-Vorzeigestadt und konnte
sein Carsharing-Programm 2010 auf der Weltausstellung in Shanghai prasentieren (vgl.
Glotz-Richter, Karbaumer 2015). Karlsruhe und Stuttgart sind laut dem Carsharing-Stad-
teranking 2015 des Bundesverband Carsharing die Stadte mit der hdchsten Carsharing-
Fahrzeugdichte pro 1.000 Einwohner (2,15 bzw. 1,44 Carsharing-Fahrzeuge pro 1.000 Ein-
wohner)(vgl. bcs 0.J.b). Diese Spitzenplatze im Ranking verschafften den beiden Stadten
positive Presse (vgl. Spiegel Online; Die Welt). Stadte wie Berlin und Minchen erstellen
derzeit ganzheitliche Carsharing-Konzepte, die sich auf die Ergebnisse verschiedener
Forschungsprojekte stlitzen und deren Umsetzung wissenschaftlich begleitet wird (z.B.
Projekt BeMobility in Berlin, Projekt WiMobil in Berlin und Minchen, Projekt EVA-CS in
Minchen).

5 Der Bundesverband Carsharing e. V. hat 2015 ein Carsharing-Stddteranking verdffentlicht, in dem die fiir deutsche Stadte mit tiber 50.000
Einwohnern jeweils die Carsharing-Fahrzeug-Quote pro Einwohner ermittelt wurde. Karlsruhe liegt in diesem Ranking mit 2,15 Fahrzeugen
pro 1.000 Einwohnern an der Spitze, gefolgt von Stuttgart (1,44), Frankfurt/M. (1,21) und KdIn (1,15) (vgl. bes 0. J.b).
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>> 3.2.2 AUFWANDSREDUZIERUNG MITTELS SUBSTITUTION

VON FUHRPARKFAHRZEUGEN DURCH DIE NUTZUNG VON (E-)CARSHARING

Sollte sich eine Kommune auch selbst als (Mit-)Betreiber oder Kunde am Carsharing-Pro-
gramm beteiligen, dadurch Carsharing-Fahrzeuge fir die dienstliche Mobilitat ihrer Mit-
arbeiter nutzen und im Gegenzug ihren Fuhrpark verkleinern, kdnnte sie den Teilneh-
mern des von FHE/SI 2015 durchgefiihrten Workshops zufolge Kosteneinsparungen durch
geringere Mobilitatskosten erzielen (vgl. FHE/SI 2015a). Ein Beispiel fur diesen Effekt stellt
die Stadtverwaltung Disseldorf dar, die als Corporate-Carsharing-Kunde am ,,Modellregi-
onen Elektromobilitat”-Férderprojekt ,,E-Carflex Business” beteiligt ist und dafiir eigene
Fuhrparkfahrzeuge abschafft (vgl. BMVI 2015: 98ff). In Niederdsterreich betreiben rund
20 Gemeinden kommunales E-Carsharing Uber eine Sonderférderung des Bundes (vgl.
Oekonews.at 0.J.).

Derselbe Kostenspareffekt gilt neben Kommunen auch fir andere Institutionen und Unter-
nehmen. Zahlreiche Carsharing-Anbieter in Deutschland bieten Corporate-Carsharing-
Angebote fir Unternehmen an (z.B. DB Rent, Move About und teilauto). Auch hersteller-
gebundene Leasingfirmen bieten Corporate Carsharing an (z.B. Alphabet bei Infineon,
siehe Infobox). Zahlreiche Unternehmen nehmen die Dienste dieser Anbieter auch rege
wahr, so z.B. Gropunternehmen wie Siemens oder Infineon, aber auch kleinere Unterneh-
men wie die ASB Ambulante Pflege GmbH Bremen (vgl. Buttermann, Schweitzer 2015;
BMVI 2015: 130).

Belgien: Autopia

In Belgien teilen sich 15 Kommunen aus dem Raum Antwerpen 32 Fahrzeuge. Darunter
befinden sich neben zwdlf konventionellen Fahrzeugen auch zehn Elektrofahrzeuge
sowie weitere Fahrzeuge mit alternativen Antrieben wie Erdgas. Das Programm wird von
der Non-Profit-Organisation Autopia organisiert und koordiniert. Neben Kommunen aus
dem stadtischen Raum (z.B. Gent und Antwerpen) sind auch zahlreiche Gemeinden des
landlichen Raums an dem Programm beteiligt. Neben den Kommunen kdénnen die Fahr-
zeuge auch von Privatpersonen gebucht werden. Falls erforderlich, leisten Sozialarbeiter
Unterstitzung bei der Fahrzeugbuchung und -Nutzung - zum Beispiel fir Behinderte. Die
Organisation kiimmert sich in Abstimmung mit den assoziierten Kommunen um die
Schaffung von Parkzonen auch auferhalb der Sharing-Stationen, die den Autopia-Fahr-
zeugen vorbehalten sind. Daneben werden Carsharing-Events mit Roadshows organi-
siert, um die Offentlichkeit tiber die Konditionen zu informieren, die mit dem Sharing-
Gedanken verbunden sind. So sollen Hemmschwellen abgebaut werden.
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Potenziale des Angebots bestehen aus Sicht von Autopia vor allem im Werbeeffekt fir
Elektrofahrzeuge und Carsharing, der durch die Nutzung der (E-)Carsharing-Fahrzeuge
durch die Kommunen erzeugt wird sowie fir die privaten Nutzer in der Einsparung des
Zweit- und Drittwagens (vgl. Matthijs 2015).

Infineon

In Zusammenarbeit mit dem Mobilitdtsdienstleister Alphabet bietet der Technologie-Kon-
zern Infineon seinen Mitarbeitern seit 2012 Corporate Carsharing an. An den vier Stand-
orten stehen insgesamt 21 Fahrzeuge zur Verfligung (drei davon Batterie-elektrisch), die
von den Mitarbeitern geschaftlich sowie privat genutzt werden kdnnen. Tagslber sind sie
fur Dienstfahrten reserviert; nach Feierabend oder am Wochenende kénnen sie gegen
ein Entgelt auch privat genutzt werden. Alle Fahrzeuge im Pool sind mit einem Telematik-
System ausgestattet und werden Uber eine Fleet-Management-Plattform verwaltet.

Das Potenzial des Corporate Carsharing von Infineon liegt in der vergleichsweise hohen
Auslastung der Corporate-Carsharing-Fahrzeuge, die einen wichtigen Beitrag zur Wirt-
schaftlichkeit der Unternehmens-Flotte leistet (vgl. Buttermann, Schweitzer 2015).

ERGANZUNG DES OPNV UND STARKUNG DES UMWELTVERBUNDES
Durch (E-)Carsharing kdnnen nach Ansicht der Teilnehmer des von FHE/SI 2015 durch-
gefiihrten Workshops lokal auch Liicken im OPNV-Netz geschlossen werden. Dadurch
werde das Angebot des OPNV sinnvoll erweitert oder ergénzt. Neben dem Liickenschluss
im OPNV-Netz kdnne (E-)Carsharing auch fiir die Anschlussmobilitat auf der ,ersten und
letzten Meile” zwischen Start- oder Zielort einer Reise und dem nachstgelegenen Bahn-
hof sorgen. OV und (E-)Carsharing kénnten sich dadurch im Sinne einer intermodalen
»End-to-End-Mobilitat" ergdnzen (vgl. FHE/SI 2015a). Aktuelle Studien best&tigen diese
Einschatzung. Shaheen et al. kommen zu dem Ergebnis, dass durch Carsharing der Ein-
zugsbereich des OPNV vergrépert werde (vgl. Shaheen et al. 2015: 3). Laut dem Deut-
schen Institut fir Urbanistik (DIFU) nutzen Carsharing-Kunden verstarkt den Umweltver-
bund (vgl. Difu 2013: 78ff). Eine bereits im Jahr 2002 durchgefiihrte Studie zeigt, dass
Carsharing-Kunden ihr bestehendes OV-Abo eher upgraden und den OV stérker nutzen
als OV-Abonnenten, die nicht gleichzeitig Carsharing-Kunden sind. Gleichzeitig kénnen
OV-Anbieter mit kombinierten Carsharing-/OV-Angeboten auch Kundengruppen gewin-
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nen, die ein reines OV-Angebot nicht nutzen wiirden (vgl. Huwer 2002: 124f, 127). Loose
und Glotz-Richter sehen im Carsharing ein Mittel, das Mobilitdt per Auto ermdglicht, ohne
dazu zu verleiten, auch dann das Auto zu nutzen, wenn fiir dieselbe Strecke ein OPNV-
Angebot besteht. Daher sehen sie die Ergdnzung von OPNV-Angeboten durch Carsharing-
Angebote als Potenzial vor allem fiir OPNV-Unternehmen: Durch die Kooperation mit
Carsharing-Anbietern kdnnten sie Bestandskunden starker binden, neue Kunden hinzu-
gewinnen sowie ihr Image verbessern und Licken in ihrem Angebot schlieBen (vgl. Loose,
Glotz-Richter 2012: 57). Dem Institut fir Mobilitdt und Verkehr der TU Kaiserslautern
(imove) zufolge fihrt zumindest stationsbasiertes Carsharing zu einer verstarkten Nut-
zung des lokalen Umweltverbundes. Dies zeigen mehrere Studien, die sich u.a. auf Umfra-
gen von Carsharing-Nutzern im Raum Minchen und im Raum Brissel stitzen (vgl. imove
2014:1ff) sowie Studien aus dem nordamerikanischen Raum (vgl. z.B. Martin & Shaheen 2011).

Art der Ergédnzung des OPNV bzw. der Stirkung des Umwelt-
verbundes

Workshop FHE/SI 2015

(val. FHE/SI 20153) Nahverkehr: SchlieBung lokaler Licken im OPNV-Netz

Shaheen et al. (vgl. Shaheen et al. 2015) Vergréperung des OPNV-Einzugsbereichs
Difu (vgl. Difu 2013) Carsharing-Kunden nutzen verstarkt den Umweltverbund
Imove (vgl. Imove 2014) Carsharing starkt den lokalen Umweltverbund

Carsharing-Kunden upgraden ihr bestehendes OV-Abo eher als
Nicht-Carsharing-Kunden. OPNV kann durch CarSharing vorhan-
dene Kunden binden und neue Kundengruppen ansprechen. Be-
kanntheitsgrad und Kundenzahlen von Carsharing kdnnen gestei-
gert werden. Carsharing eignet sich als den OPNV ergénzendes
Verkehrsmittel.

Huwer (vgl. Huwer 2002)

Carsharing ermdglicht Mobilitat per Auto, verleitet aber nicht zur
Autonutzung, wenn gleichzeitig alternative Mobilitdtsangebote
durch den Umweltverbund bestehen. => Potenziale fiir OV-Unter-
nehmen: starkere Kundenbindung, Hinzugewinnung von Neukun-
den und Image-Verbesserung durch Kooperation mit Carsharing-
Anbietern

Loose, W. & Glotz-Richter, M.
(vgl. Loose, W. & Glotz-Richter, M. 2012)

Abb. 6: Potenziale von (E-)Carsharing, OPNV — Erganzung und Starkung des Umweltverbundes, Quellen s. Abb.
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Die Méglichkeiten zur optimalen Verkniipfung von OPNV und Carsharing hdngen stark von
einer méglichst grofen Barrierefreiheit der Angebote ab. Diese Barrierefreiheit wird z.B.
durch intermodale Mobilitats-Apps verschiedener Anbieter gewahrleistet. Die Qualitat der
Verbindungen, die mit diesen Apps gefunden werden kdénnen, steht und fallt mit der Ver-
netzung der Verbindungsdaten der Anbieter der unterschiedlichen Mobilitatsdienstleister.

Regionales Angebot fiir den Raum Leipzig/Halle und fir den Raum Kéln/Bonn:
= easy.go: http://www.myeasygo.de/home.html

Uberregionale/Internationale Angebote:

= CarJump: http://carjump.me/de/DE/ (car2go, citeecar, DriveNow, multicity,
Elektroroller-Sharing von eMio, nextbike-Bikesharing)

= FreeCars: http://freecars.hanseartic.de/
(WindowsPhone; nur Carsharing von car2go, DriveNow, multicity)

= Memobility: http://memobility.de/ (nur Carsharing, Bikesharing, OPNV-Stationen)

= Mobility Map: https://www.mymobilitymap.de/

= Moovel: https://www.moovel.com/de/DE

= Qixxit: https://www.gixxit.de/

(Beispielsammlung ohne Anspruch auf vollstandige Erfassung aller aktuellen Angebote)

Das Potenzial, das die Vernetzung von Carsharing und OV fiir beide Angebote bietet, wird
in einigen Fallen aus der Praxis deutlich, in denen durch diese Vernetzung bereits Syner-
gien geschaffen werden konnten®:

Montreal und Québec City, Kanada: Communauto

Seit seiner Griindung im Jahr 1994 wachst der Carsharing-Anbieter Communauto stetig.
Seine Carsharing-Flotte umfasst mehr als 12.200 Benzin-, Hybrid- und Elektro- Fahrzeuge
(Stand 2014). Die Fahrzeuge sind Uber die Homepage des Anbieters oder Gber eine App
buchbar. Neben dem stationsgebundenen Angebot in Quebec City und Montreal bietet
Communauto seit 2013 auch eine elektrische One-Way-Carsharing-Flotte an (vgl. The Car-

6 Die Bahn hat Anfang 2016 angekiindigt, ihr E-Carsharing-Angebot kiinftig stark auszubauen, um die Anschlussmobilitét fiir Bahnreisende
zu verbessern (,Flinkster Connect”). Zu diesem Zweck stehen seit 18.02.2016 in einem Pilotprojekt in Berlin E-Flinkster-Fahrzeuge zur Verfi-
gung, die von Inhabern von Fernzugtickets fiir die Anschlussmobilitat in Berlin genutzt werden kdnnen: http://www.sueddeutsche.de/wirt-
schaft/neues-pilotprojekt-deutsche-bahn-bietet-mit-fahrkarten-kuenftig-auch-elektroautos-an-1.2862946, zuletzt abgerufen am 22.02.2016.
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sharing Association 2013). Auperdem arbeitet Communauto auch mit mehreren OPNV-
Anbietern zusammen und bietet mit den Angeboten DUO Auto+Bus, TRIO Bixi-Auto-Bus
und Train+Auto spezielle Carsharing-Konditionen fir intermodale Mobilitatsnutzer an
(vgl. communauto.com).

Grenoble, Frankreich: Cité Lib

In Grenoble bietet Cité Lib, ein Carsharing-Anbieter aus der Region, seit Anfang 2015 80
batterieelektrische Kleinstfahrzeuge an, fiir die auf von der Stadt speziell ausgewiesenen
Flachen 27 Ladestationen errichtet wurden. In diesem Angebot arbeitet Cité Lib eng mit dem
ortlichen OPNV-Anbieter und dem Fahrzeughersteller zusammen. Der Ansatz geht {iber
eine lose Kooperation hinaus und zielt auf eine mdglichst optimale Verknipfung der Car-
sharing-Fahrzeuge mit dem OPNV zu einem intermodalen Mobilitdtssystem. Die Fahrzeuge
sind Uber eine intermodale Mobilitats-Plattform (Website, App) buchbar, die ebenfalls
vom Fahrzeughersteller entwickelt wurde. Die Plattform ist vollstandig mit dem IT-System
des OPNV-Anbieters verkniipft. Daneben sind auch aktuelle Informationen z.B. {iber das
Verkehrsaufkommen abrufbar, sodass der Nutzer das unter den jeweiligen Bedingungen und
fir den jeweiligen Fahrtzweck fir ihn optimale Verkehrsmittel wahlen kann (vgl. Cité Lib
und Green-Motors.de).

Danemark: LetsGo

Die Non-Profit-Carsharing-Organisation LetsGo entwickelte sich seit ihrer Grindung im
Jahr 2007 zwischenzeitlich zum grof3ten Carsharing-Anbieter Danemarks. LetsGo bietet
Carsharing-Fahrzeuge in Kopenhagen, Aarhus, Odense sowie acht weiteren danischen
Stadten an. Neben Benzinfahrzeugen umfasst die Flotte seit Anfang 2015 auch Elektro-
fahrzeuge. LetsGo arbeitet seit 2015 gemeinsam mit der 6ffentlichen Hand sowie mit dem
Transportunternehmen Movia an einem Projekt zur Férderung der Vernetzung von OPNV
und Carsharing, in dessen Rahmen Besitzer von OPNV-Netz-und Zeitkarten freie Mit-
gliedschaft bei LetsGo erhalten (vgl. Copenhagen Capacity o.J.; LetsGo o.J.).

Hannover: Stadtmobil

Die Grofiraum-Verkehr Hannover (GVH) bietet als erster deutscher Verkehrsverbund seit
2004 ein Mobilitatspaket an, das das klassische Jahresabonnement mit erganzenden Ange-
boten verknipft (vgl. R6hrleef 2012: 251). Zwischenzeitlich haben GVH und die Hannoversche
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Verkehrsgesellschaft AG gemeinsam mit dem Carsharing-Anbieter Stadtmobil Hannover
ein barrierefreies Kombinationsangebot aus OPNV und Carsharing mit einheitlichem
Ticketing geschaffen. So kdnnen OPNV-Abokunden gegen einen geringen Abo-Aufpreis
die Stadtmobil-Fahrzeuge mit einer verginstigten Nutzungsgebihr nutzen. Die Abrech-
nung der Carsharing-Nutzung erfolgt monatlich gemeinsam mit dem OPNV-Abo (vgl.
Loose und Glotz-Richter 2012, S. 89ff).

Berlin: BeMobility-Projekte

In den Modellregionen-Elektromobilitat-Férderprojekten BeMobility und BeMobility 2.0,
die sich bis Anfang 2015 mit stationsgebundenem und FreeFloating-E-Carsharing in Ber-
lin befasst haben, konnte aufgezeigt werden, dass die Vernetzung des E-Carsharing mit
dem Umweltverbund allgemein und mit dem OPNV im Besonderen das Nutzungspoten-
zial von Elektromobilitat deutlich erhéht. Bezliglich des Angebots kombinierter Mobili-
tatskarten fiir (E-)Carsharing und OPNV zeigte sich im Projektverlauf, dass diese den
Umstieg vom Privat-Pkw auf den durch (E-)Carsharing erweiterten Umweltverbund
erleichtern konnen. Dies jedoch nur, wenn die Einfihrung der Mobilitatskarten durch vor-
ausschauend und entsprechend langfristig geplante Marketing- und Schulungsmafnah-
men sowie durch forderliche politische Rahmenbedingungen unterstiitzt wird (vgl. InnoZ
2015).

Ebenfalls im Zuge der beiden BeMobility-Projekte zeigte sich, dass stationsbasiertes E-Car-
sharing vor allem an zentralen Verkehrsknotenpunkten (insbesondere an solchen mit
wichtigen OPNV-Anschliissen) sinnvoll ist (vgl. InnoZ 2015; zu den bestehenden Rahmen-
bedingungen fir die Einrichtung von Mobilitdtsstationen: siehe Kap. 5).

~emma - e-mobil mit Anschluss" (Bodenseeregion) (s. auch Anhang)

Im Modellregionen-Elektromobilitat-Projekt ,,emma - e-mobil mit Anschluss" in der Boden-
seeregion werden insgesamt 14 E-Carsharing-Fahrzeuge eingesetzt, die mit anderen Ange-
boten auf verschiedenen Ebenen vernetzt sind, um mdglichst grope Synergieeffekte zu
erzielen: neben der Einbindung in Energienetze lokaler Energieanbieter erganzen sie auch
den OPNV, indem sie zeitweise und auf bestimmten Strecken selbst als OPNV-Fahrzeuge
fungieren. Anders als bei Anrufsammeltaxis werden sie wie reguldre OPNV-Busse fahr-
plangebunden auf bestimmten, nur wenig nachgefragten Strecken eingesetzt, um fir die
dort anséassige Bevélkerung trotz der geringen Nachfrage ein OPNV-Angebot aufrechter-
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halten zu kénnen. Die Fahrzeuge werden teils von reguldren Busfahrern des oértlichen
Nahverkehrsverbundes ,,bodo" gefahren und teils von Mitgliedern eines Birgerbusver-
eins, der anldsslich dieses Projektes gegriindet wurde (vgl. Schultes 2015).

Ruhrgebiet: Projekt RUHRAUTOe

Im Modellregionen-Elektromobilitdt-Forderprojekt RUHRAUTOe kooperiert der Carsharing-
Anbieter Drive Carsharing im Ruhrgebiet ebenfalls eng mit regionalen Nahverkehrsbetrie-
ben, um mdglichst viele OPNV-Nutzer als Carsharing-Kunden zu gewinnen (vgl. Reining
et al. 2014, S. 104f). So kénnen sich Nahverkehrs-Abonnenten die Carsharing-Registrie-
rungspauschale als Startguthaben anrechnen lassen sowie die Carsharing-Fahrzeuge mit
ihrer Nahverkehrs-Abo-Karte 6ffnen, sofern sie dieses dafiir beim Nahverkehrsverbund
freischalten lassen (vgl. ruhrauto-e.de).

Diisseldorf: Projekt E-Carflex

Ein weiteres Férderprojekt in der Modellregion Rhein-Ruhr der Modellregionen Elektro-
mobilitat ist das Projekt E-Carflex, das vom Carsharing-Anbieter Drive Carsharing gemein-
sam mit den Stadtwerken und der Stadt Dusseldorf durchgefiihrt wird. Auch dort spielt die
Kooperation mit regionalen Nahverkehrsbetrieben eine zentrale Rolle. Um das E-Carsha-
ring-Angebot, das derzeit in diesem Projekt von der Stadtverwaltung und von den Stadt-
werken genutzt wird, auch nach Ablauf des Forderzeitraums weiter wirtschaftlich zu
betreiben, ist aus Sicht des Projektkonsortiums eine enge Vernetzung des E-Carsharing-
Angebots mit dem OPNV notwendig (Reining et al. 2014, S. 106ff).

Metzingen: teilAuto und Stadtwerke Metzingen (s. auch Anhang)

Zusammen mit dem Anbieter ,teilAuto” aus TUbingen bieten die Stadtwerke Metzingen
seit 2013 Carsharing fur alle Birgerinnen und Blrger an. Nachdem mit vier Fahrzeugen
in verschiedenen Grof3en gestartet wurde, wurde das Angebot in 2015 aufgrund zu gerin-
ger Auslastung auf drei Fahrzeuge reduziert. Zwei der Fahrzeuge werden von den Stadt-
werken finanziert, das dritte von ,teilAuto”. Die Anmeldung erfolgt tUber die Stadtwerke,
die Buchung dagegen bei ,teilAuto”.

Das Potenzial dieses Carsharing-Angebotes liegt vor allem in der Heranflihrung von Bir-
gern in Klein- und Mittelstadten an das Carsharing. Dadurch kann das Zusammenspiel
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von OPNV und Carsharing als Mobilititsalternative zum Privat-Pkw geférdert werden -
insbesondere durch ein Angebot, das ganz oder teilweise von Stadtwerken bzw. von OPNV-
Anbietern angeboten wird.

Miinchen und Umland: Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH, Landkreis Ebersberg,
lokale Carsharing-Anbieter (s. auch Anhang)

Der Landkreis Ebersberg, ortliche Carsharing-Anbieter und der Miinchener Verkehrs- und
Tarifverbund (MVV) haben 2013 ein Modellprojekt gestartet. Binnen 15 Jahren soll in allen
Gemeinden des Landkreises mit mehr als 1.000 Einwohnern ein Carsharing-Angebot
geschaffen werden, was einem nahezu flachendeckenden Carsharing-Angebot im Land-
kreis entsprache (vgl. Breindl 2014, S. 75).

>> 3.3 POTENZIALE MIT BESONDERER BEDEUTUNG FUR KOMMUNEN

IM STADTISCHEN/VERDICHTETEN RAUM

Gerade flr elektromobiles Carsharing bestehen in stadtischen Rdumen besonders optimale
Rahmenbedingungen (vgl. z.B. BMVI 2014: 47). Das Kundenpotenzial ist durch die héhere
Bevdlkerungsdichte gréfer als in Idndlichen Rdumen. Zugleich wird teilweise auch die Offen-
heit gegeniber neuen Formen der Mobilitat in stadtischen und verdichteten Raumen als
groper eingeschatzt als in landlichen Raumen (vgl. Breindl 2015; Weidt 2015; s. Kap. 5)7

>>3.3.1 RISIKO DER KANNIBALISIERUNG DES GPNV

Im Gegensatz zum generellen Potenzial fiir die Ergdnzung des OPNV, das die Teilnehmer
des von FHE/SI 2015 durchgefiihrten Workshops im Carsharing sehen, besteht aus ihrer
Sicht gleichzeitig im stadtischen/verdichteten Raum das Risiko der Kannibalisierung des
OPNV bzw. des Umweltverbundes durch Carsharing. Das heift, OPNV-Kunden, Radfahrer
und FuBgénger kdnnten auf Carsharing-Fahrzeuge umsteigen und damit zu einer héheren
Verkehrsdichte und einem Anstieg des MIV-Aufkommens beitragen (vgl. FHE/SI 2015a).
Aktuellen Forschungsergebnissen zufolge besteht dieses Risiko in erster Linie durch das
flexible FreeFloating-System (s. blaue Infobox).

7 Zu einem anderen Ergebnis kommt diesbeztiglich allerdings eine Studie von Wappelhorst et al. (2014), in der die Autoren konstatieren,
dass die Bewohner landlicher Raume ahnlich offen gegeniiber E-Carsharing seien wie Menschen, die in einem urbanen Kontext leben (vgl.
Wappelhorst et al. 2014: 374).
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Projekt BeMobility 2.0: FreeFloating-E-Carsharing - Potenzial zu sinnvoller Ergdnzung
des OPNV

Die Projektergebnisse des Anfang 2015 abgeschlossenen Modellregionen-Elektromobili-
tat-Projektes BeMobility 2.0 deuten an, dass FreeFloating-Carsharing zumindest in gerin-
gem Mape zur Kannibalisierung des OPNV sowie des Fahrradverkehrs durch (E-)Carsha-
ring fuhrt. Allerdings werden die Carsharing-Fahrzeuge vor allem zu Schwachlastzeiten
des OPNV und z.B. zum Transport von schweren Gegenstdnden genutzt. Daher wird dem
FreeFloating-Carsharing dennoch das Potenzial zur Stérkung des OPNV zugeschrieben.
Beinahe alle Befragungsteilnehmer, die zu Projektbeginn tiber ein OPNV-Abo verfiigten, woll-
ten dieses auch ein Jahr spater nicht zugunsten von Carsharing abschaffen. Zudem
gewann fir 60 Prozent der Befragungsteilnehmer der offentliche Personennahverkehr
durch die Kombination mit dem FreeFloating-Carsharing an Attraktivitat (vgl. InnoZ 2015;
Scherf et al. 2014: 16ff.).

Seattle: car2go

Wahrend 39 % der Nutzer des FreeFloating-Carsharing von car2go in Seattle seit ihrem
Carsharing-Beitritt ihr Privatfahrzeug weniger nutzen als zuvor, nutzen 47 % den OPNV
weniger haufig als zuvor. Dies spricht fir einen Kannibalisierungseffekt, den das FreeF-
loating-Carsharing in Seattle auf den OPNV ausiibt. Andererseits hat mit dem Beitritt
zum FreeFloating-Carsharing bei 35% der Befragten auch die Lange der insgesamt pro
Tag zuriickgelegten Wege abgenommen (vgl. SDOT 2014: 8).

>> 3.3.2 BEITRAG ZUR REDUZIERUNG DES PARKRAUMBEDARFS

Eng verbunden mit der Reduzierung des Gesamtfahrzeugbestands (s. 3.1.1) ist der Beitrag
von Carsharing zur Reduzierung des Parkraumbedarfs. Relevant ist dies insbesondere im
stadtischen bzw. verdichteten Raum, wo der Parkdruck gréper ist als im landlichen Raum.
Bisher durch Parkpldtze in Anspruch genommene Fldchen in den Stadten werden dadurch
far andere Nutzungszwecke frei und stehen anderen Verkehrsteilnehmern zur Verfligung
oder kénnen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt in den Wohnstrapen genutzt wer-
den. Die Einschatzung der Workshop-Teilnehmer zur Reduzierung des Parkraumbedarfs
wird durch die Ergebnisse verschiedener Studien gestitzt (vgl. z.B. Martens et al. 2010:
122). So lasst sich aus der Reduzierung des Gesamtfahrzeugbestands (s. 3.1.1) auch eine
Reduzierung des Parkraumbedarfs ableiten. Fir Paris wurde beispielsweise ermittelt, dass
dort durch stationsgebundenes Carsharing finf Parkplatze pro Carsharing-Fahrzeug ein-
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gespart werden, durch FreeFloating-Carsharing immerhin noch zwei Parkpldtze (vgl. 6-t
2014: 4). Analog lasst sich aus der Kundenbefragung von cambio fiir Bremen ein Einspar-
potential von 14 Parkplatzen pro Carsharing-Fahrzeug des stationsgebundenen Carsha-
ring in Bremen ableiten (da ein Carsharing-Fahrzeug bis zu 14 Privatfahrzeuge ersetzt)
(vgl. Glotz-Richter, Karbaumer 2015). In Miinchen kommt eine aktuelle Studie ebenfalls zu
dem Ergebnis, dass der offentliche Parkraum durch Carsharing entlastet wird, da die
Carsharing-Fahrzeuge haufiger und ldnger genutzt werden als Privat-Pkw und sich damit
vergleichsweise ldnger im flieBenden Verkehr und kirzer auf Stellpldtzen befinden (vgl.
team red Deutschland 2015: 55f). Anders als in Paris wird der Parkdruck in anderen Stad-
ten gemaf der Einschdtzung von Kommunalvertretern jedoch durch FreeFloating-Fahr-
zeuge punktuell sogar erhéht, wie das Beispiel Berlin zeigt (vgl. Blimel 2015) und wie
durch civity (2014) ebenfalls angedeutet (s. 3.1.1).

BEITRAG ZUR REDUZIERUNG LOKALER EMISSIONEN

Speziell durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen werden von den Teilnehmern des von
FHE/SI 2015 durchgefiihrten Workshops Potenziale flr die Einhaltung von Grenzwerten
lokaler Emissionen (u.a. Feinstaub, CO,, Ldrm) gesehen (vgl. FHE/SI 2015a). Neben dem
Einsatz von Elektrofahrzeugen im Carsharing leistet auch die oben genannte Verlagerung
von Privat-MIV auf ein vernetztes Angebot aus (E-)Carsharing und OPNV bzw. Umwelt-
verbund sowie die Reduzierung des Parkraumbedarfs einen wichtigen Beitrag zur Redu-
zierung lokaler Emissionen.

Nach Martin und Shaheen kann durch Carsharing der Ausstop von Treibhausgasen um
Uber ein Drittel reduziert werden. Dazu tragt beispielsweise das Ersetzen von Fahrten mit
dem Privat-Pkw durch eine geringere Anzahl von Fahrten mit den durchschnittlich kleine-
ren Carsharing-Fahrzeugen bei (vgl. Martin und Shaheen 2011). Ryden & Morin ermittel-
ten in einer Untersuchung der Auswirkungen von Carsharing auf lokale Emissionen im
Jahr 2005 eine Senkung der lokalen CO,-Emissionen von 39 bis 45 % (vgl. Ryden & Morin
2005). Der Bundesverband Carsharing nennt eine Reduzierung von 16 % und begrindet
dies mit der im Vergleich mit Privatfahrzeugen kurzen Einsatzdauer von Carsharing-Fahr-
zeugen von drei bis vier Jahren (vgl. bcs 2015a).

Aktuelle Ergebnisse des BMVI bestatigen, dass nicht nur die lokalen Emissionen sondern
auch die gesamte Umweltbilanz batterieelektrischer Fahrzeuge bereits heute besser ist
als die Umweltbilanz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, insbesondere bei hoher
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Laufleistung der Fahrzeuge (vgl. BMVI 2015: 26ff). Aktuell vom Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit BMUB verd&ffentlichte Ergebnisse wei-
sen flr batterieelektrische Fahrzeuge einen Life-Cycle-CO,-Ausstof® aus, der um 12%
niedriger ist als bei Verbrennungsmotorfahrzeugen mit Spritspartechnik. 2020 wird die
Einsparung dem BMUB zufolge durch die Entwicklung des deutschen Strommix hin zu
weniger Strom aus fossilen Quellen bereits bei 20 % liegen (vgl. BMUB 2015: 1f).

Wenngleich die Mehrheit der eingesetzten Carsharing-Fahrzeuge mit konventionellen Ver-
brennungsmotoren betrieben wird, werden zunehmend auch Elektrofahrzeuge (neben
Deutschland auch in weiteren europédischen Landern, in Japan und in den USA) sowie mit
Erdgas (v.a. in Stidkorea) und Ethanol betriebene Fahrzeuge (v.a. in Brasilien) in Carsha-
ring-Flotten integriert (vgl. Shaheen & Cohen 2013: 16 ff).

In verschiedenen wissenschaftlichen Studien wird bei der Analyse der Umweltwirkung
von Carsharing nach stationsbasiertem Carsharing und FreeFloating-Carsharing unter-
schieden (vgl. z.B. imove 2014; InnoZ 2015; Schlansky 2014). Demnach férdert auf lokaler
Ebene vor allem stationsbasiertes Carsharing die Reduktion von Treibhausgasen, wah-
rend beim FreeFloating-Carsharing die Effekte der Verlagerung weg vom Privat-MIV und
der Reduzierung des Parkraumbedarfs weniger zum Tragen kommen und somit eine
lokale Reduzierung von Emissionen durch FreeFloating-Carsharing lediglich Gber den
Einsatz von Elektrofahrzeugen mdglich ist (vgl. Blimel 2015).

BEITRAG ZUR AUFWERTUNG VON WOHNQUARTIEREN
Neben der positiven Wechselwirkung zwischen (E-)Carsharing mit dem OPNV erwarten
die Teilnehmer des von FHE/SI 2015 durchgeflihrten Workshops durch (E-)Carsharing auch
eine Steigerung der Attraktivitat von Wohnquartieren (vgl. FHE/SI 2015a). Der Wohns-
tandort stellt einen Dreh- und Angelpunkt persénlicher Mobilitdtsentscheidungen dar
(vgl. Ballach 2009: 8). Welche Mobilitdtsangebote daher unmittelbar am Wohnstandort
verflighar sind, hat wesentliche Auswirkungen auf das individuelle Mobilitatsverhalten.
Die Bereitstellung eines Carsharing-Angebots direkt am Wohnstandort, wo die meisten
aller Wege starten oder enden, ist daher ein wichtiger Bestandteil, um Carsharing-Ange-
bote etwa fernab urbaner Zentren zu férdern. Zur Férderung von Carsharing-Angeboten
innerhalb einer Kommune bieten Wohnbauunternehmen vielversprechende Anknip-

8 CO,-AusstoR unter Beriicksichtigung der Energie fiir Produktion, Wartung und Entsorgung der Fahrzeuge
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fungspunkte. Zum einen kommt die Bereitstellung eines Carsharing-Systems in Siedlungs-
projekten neuen Wohn- und Lebensformen entgegen. Fir die Wohnbauunternehmen bedeu-
tet dies, dass ein kombiniertes Angebot aus Wohnen und Mobilitdt daher einen Wettbe-
werbsvorteil gegenliber konkurrierenden Bauprojekten bedeuten kann. Zum anderen
kann ein Carsharing-Angebot dazu beitragen, den Bedarf an privaten Pkw-Stellpldtzen
fir ein Wohnbauprojekt zu reduzieren. Dies ermdglicht erhebliche Einsparungen bei den
Baukosten (vgl. Forschungsgruppe Stadt | Mobilitat | Energie 2015: 53).

Im Falle von E-Carsharing sollte dabei rechtzeitig auf die Schaffung und Ertlichtigung des
Wohnbaus mit geeigneten Stromkreisen fiir die Ladeinfrastruktur geachtet werden. Dane-
ben kénnen die Gebdude soweit mdglich mit Systemen zur Eigenstromerzeugung wie
Solaranlagen ausgestattet und energieeffizient gebaut bzw. saniert werden, um die Elek-
trofahrzeuge mit Eigenstrom aus erneuerbaren Energien laden zu kdnnen (vgl. BMVI
2014: 38f).

Goppingen: E-Carsharing fiir Bewohner des Wohnquartiers ,,Stadtgarten”

2013 wurde im Rahmen des Modellregionen-Elektromobilitat-Férderprojekts ,,EMIS-Elek-
tromobilitat im Stauferland” den Bewohnern der Wohnquartiers ,StadtGarten' als
geschlossener Nutzergruppe ein Carsharing-Angebot zur Verfligung gestellt. Die Bewoh-
ner der rund 120 Wohneinheiten konnten dabei auf ein Elektrofahrzeug zurickgreifen,
das zentral in der Quartiergarage platziert wurde. Das Fahrzeug kann telefonisch, per-
sonlich Uber die Hausverwaltung des Wohnquartiers oder Uber einen elektronischen
Buchungskalender gebucht werden. In Anlehnung an Mainahmen des Neubirgermarke-
tings erhielten die Bewohner eine Mobilitatsbroschiire, welche Informationen zum Car-
sharing sowie weiteren Alternativen zum privaten Pkw im Umfeld des Quartiers prasen-
tierte. Da die oftmals mit der Nutzung eines Carsharing-Angebots verbundenen Initial-
kosten (z.B. Anmeldegeblihren, Kaution) besonders flr ressourcenschwache Personen
eine grof3e Hirde darstellen, war die Nutzung des Carsharing zudem zundchst vollkom-
men kostenfrei. Eine Bepreisung wurde schlieflich 2015 eingeflihrt (vgl. Forschungs-
gruppe Stadt | Mobilitat | Energie 2015).

Das Potenzial des Projekts besteht in erster Linie in der Forderung der Carsharing-Nut-
zung in Mittelzentren und darin, Elektromobilitat fir eine breite Bewohnerschaft erfahr-
bar zu machen.
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Frankfurt/M.: BSMF (,,Leben im Westen") (s. auch Anhang)

Im Rahmen des Vorhabens ,Leben im Westen” der KEG mbH, einem Public-Private-Part-
nership-Unternehmen der Stadt Frankfurt am Main und der Beratungsgesellschaft fur
Stadterneuerung und Modernisierung mbH (BSMF), wird seit 2013 Carsharing mit Elekt-
rofahrzeugen angeboten. An sogenannten E-Mobility-Stationen im Frankfurter Westen kén-
nen Mieter der Wohnbaugesellschaften KEG und WBG sowie alle Interessenten in den zuge-
horigen Stadtteilen auf insgesamt zehn Elektrofahrzeuge zugreifen. ,Leben im Westen"
ist Partner der , Allianz Elektromobilitat” in der Modellregion Rhein-Main und wird vom
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) im Rahmen der Modell-
regionen Elektromobilitat fir einen Zeitraum von drei Jahren gefordert.

Das Potenzial des Projektes besteht vor allem in der Férderung nachhaltiger Stadtentwick-
lung insbesondere in randstadtischen Wohngebieten sowie in der Schaffung eines ver-
besserten Mobilitdtsangebotes und damit einer hoheren Lebensqualitat fur die Bewoh-
ner der Wohnanlagen und der umgebenden Stadtteile (vgl. Weber 2015).

Hamburg: Sparda E-Carsharing (e-Quartier Hamburg) (s. auch Anhang)

Den Bewohnern eines Passivhauses in Hamburg-Wilhelmsburg bietet die Sparda Immobi-
lien GmbH seit 2013 die exklusive Nutzung von zwei Elektrofahrzeugen an. Die Stellplatze
befinden sich direkt vor dem Haus. Dort kénnen die beiden Fahrzeuge per Schnellladung
innerhalb von 30 Minuten mit Okostrom aufgeladen werden. Die Buchung erfolgt online
oder mobil Uber den Kooperationspartner Cambio Carsharing. Das Projekt ist Teil des
Modellregionen-Elektromobilitat-Férderprojektes ,,e-Quartier Hamburg".

Das Potenzial des Projektes liegt vor allem in der Reduzierung des Parkraumbedarfs und
der Schallimmissionen direkt an Wohngebduden sowie als Folge dieser Potenziale in der
Aufwertung von Wohnguartieren (vgl. Redlich, Ténjes 2015).
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San Francisco (USA): City CarShare Bay Area

City CarShare wurde im Jahr 2001 in San Francisco gegriindet und entwickelte sich zu
einer der fihrenden Non-Profit-Carsharing-Organisationen. Wahrend die Organisation
zundchst mit zwolf benzinbetriebenen Kleinfahrzeugen startete, umfasst die heutige
Flotte von rund 400 Fahrzeugen (Stand 2013) verschiedene Fahrzeugklassen vom Klein-
wagen bis zum Transporter. In den vergangenen Jahren werden zudem verstarkt auch
Elektrofahrzeuge und (Plug-in)-Hybride eingesetzt. Ein Fokus von City CarShare liegt
auperdem auf der Bereitstellung von Carsharing-Fahrzeugen in einkommensschwache-
ren Wohngegenden der Bay Area, im Zuge dessen die Organisation in 2014 finanzielle
Zuschlsse der Metropolitan Transportation Commission (MTC) erhielt (vgl. Cabanatuan
2012; The Richmond Standard o.J.). Die Organisation arbeitet dabei eng mit der stadti-
schen Seite der San Francisco Bay Area zusammen. Die Stadt San Francisco stellt City
CarShare-Fahrzeugen dazu seit 2011 Parkflachen im 6ffentlichen Raum bereit. In Kollabo-
ration mit dem San Francisco Department of the Environment und Envision Solar werden
aupBerdem solarbetriebene Ladestationen in der Stadt bereitgestellt (vgl. City CarShare o.J.).

Das Potenzial des Angebots liegt vor allem in der Aufwertung von Wohnguartieren und
in der Bereitstellung eines glinstigen, bedarfsgerecht nutzbaren MIV-Angebots fir Ein-
kommensschwache.

>> 3.4 POTENZIALE MIT BESONDERER BEDEUTUNG FUR KOMMUNEN

IM LANDLICHEN RAUM

>> 3.4.1 ANSATZE FUR EINEN WIRTSCHAFTLICHEN BETRIEB (S. AUCH KAP. 5)

2004 verfligten weniger als 10 % aller Kommunen unter 50.000 Einwohner Uber Carsha-
ring-Angebote. Bei Kommunen unter 10.000 Einwohner waren es sogar weniger als 1% (vgl.
Oko-Institut 2004: 22). Zwischenzeitlich gibt es zwar deutlich mehr Angebote in kleinen
Kommunen. Dennoch bleibt der wirtschaftliche Betrieb eines Carsharing-Angebots im
|andlichen Raum eine Herausforderung, was der Gberproportional hohe Anteil von nicht
gewinnorientierten Organisationen deutlich macht, die dort als Carsharing-Anbieter
aktiv sind (s. Kap. 4.3).
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Als eine Ursache fiir die Schwierigkeit eines wirtschaftlichen Betriebs von Carsharing-Ange-
boten im landlichen Raum wird der im Vergleich zu stadtischen Rdumen hdhere Motori-
sierungsgrad gesehen. Hinzu kommt die geringe Dichte der Siedlungs- und Einwohner-
struktur, die Hemmnisse fir die Entwicklung wirtschaftlich tragféhiger Angebote darstel-
len. Insbesondere der hohe personelle und finanzielle Aufwand zur Bereitstellung eines
professionellen Angebots sind hierbei die entscheidenden Faktoren. Gleichzeitig sind die
Anforderungen seitens der Nutzer an die Professionalitdt des Carsharing-Angebots in
l[dndlichen Rdumen vergleichbar mit denen in Grof3stadten (vgl. Borcherding 2014; Kager-
meier 2004: 105ff).

Fir einen dennoch mdéglichst wirtschaftlichen Betrieb des eigenen (E-)Carsharing-Ange-
bots kdnnen Anbieter mit lokalen Unternehmen kooperieren oder z.B. Corporate Carsharing
anbieten, um die Auslastung der Fahrzeuge zu optimieren. Als eine Gestaltungsoption
werden sogenannte Kooperationsmodelle mit lokalen Unternehmen gesehen (vgl. Kager-
meier 2004: 105ff.). Weitere Optionen liegen in der Nutzung von E-Carsharing als Marke-
ting-Instrument zur Tourismusférderung.

Weitere entscheidende Faktoren fiir den Erfolg von (E-)Carsharing-Angeboten in [&ndlichen
Rdumen werden unter anderem vom bcs sowie von zahlreichen Carsharing-Betreibern in
der Entwicklung von bedarfsgerechten Bottom-up-Konzepten, in der lokalen Veranke-
rung der Carsharing-Angebote sowie in der Vernetzung mit etablierten Mobilitdts- und
Carsharing-Angeboten gesehen (s. Kap. 5). Auch in mehreren Forschungsprojekten wird
bzw. wurde der Einsatz von Elektrofahrzeugen in Mittel- und Kleinstadten und landlichen
Raumen untersucht.

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit von E-Carsharing im ldandlichen Raum finden sich in
diesen Projekten teilweise durchaus positive und vielversprechende Ansatze. Unter dem
Strich bestatigen die Ergebnisse aus diesen Projekten jedoch den Fachdiskurs, die dem
E-Carsharing im Iandlichen Raum hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit (noch?) einen schweren
Stand attestieren. In Kap. 5 werden einige Erfolgsfaktoren und mégliche Hemmnisse fir
E-Carsharing in [dndlichen Raumen detaillierter dargestellit.
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Bayerischer Wald: E-Wald (s. auch Anhang)

Das Projektgebiet des Modellregionen-Elektromobilitat-Férderprojektes E-WALD umfasst
7.000 km? in sechs Landkreisen des Bayerischen Waldes und Siidostbayerns. Seit 2012
werden in Kooperation mit Firmen, Landkreisen und Gemeinden mittlerweile ca. 200 Elektro-
fahrzeuge an 150 Ladestationen angeboten. Alle Fahrzeuge werden ausnahmslos mit
Strom aus regenerativer Energie aufgeladen. Zu den Nutzern zahlen Birger, Touristen,
aber auch Unternehmen, fur die damit eine Spitzenabdeckung bei reduziertem Fahrzeug-
Pool mdglich wird. Das Projekt wird bis Ende 2016 durch das bayerische Wirtschaftsmi-
nisterium mit insgesamt 19 Millionen Euro gefordert.

Das Potenzial liegt vor allem in der Erprobung des zuverldssigen Betriebs von Elektro-
fahrzeugen im landlichen Raum, insbesondere in einer klimatisch und topographisch schwie-
rigen Region. Hinzu kommt das Potenzial positiver Effekte fir den Tourismus aufgrund
gesteigerten Umweltbewusstseins und Nachhaltigkeit, das Potenzial der gegenseitigen
Ergdnzung mit dem OPNV im I&ndlichen Raum sowie aus Nutzersicht das Potenzial der
Kostenersparnis durch die Substitution von Fuhrparkfahrzeugen mit der Nutzung von
(E-)Carsharing (vgl. Loserth 2015).

Schwarzwald: Hochschwarzwald Tourismus GmbH (s. auch Anhang)

Seit 2015 bietet die Hochschwarzwald Tourismus GmbH mit Unterstiitzung des Mobili-
tatsdienstleisters Alphabet ihren Urlaubsgdsten wie Einheimischen E-Carsharing an, als
Folgeprojekt der Initiative ,,E-Smart trifft Hochschwarzwald Card" aus dem Jahr 2012. Es
stehen insgesamt 25 Elektrofahrzeuge und ein dichtes Ladenetzwerk mit Strom aus erneu-
erbaren Energien zur Verfligung. Die Einrichtung von Hard- und Software sowie Ladesau-
len wurden im Rahmen des Ideenwettbewerbs , Elektromobilitat Landlicher Raum* durch
das baden-wirttembergische Ministerium fir Landlichen Raum und Verbraucherschutz
mit je 75.000 Euro gefordert.

Das Potenzial des Angebots liegt vor allem im Kennenlernen von Elektromobilitdat und
Carsharing in entspannter Urlaubsatmosphare. Die Aufwertung der Urlaubsregion durch
nachhaltiges Image wird dadurch geférdert (vgl. Brodscholl 2015).

Auch in Nordamerika und Japan existieren vereinzelt Carsharing-Angebote, die speziell
auf Touristen ausgerichtet sind (vgl. Shaheen & Cohen 2013; JCN Newswire 0.J.).
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Schweiz: Mobility Carsharing (Genossenschaftliches Carsharing als Bottom-Up-Ansatz)
Mobility Carsharing wurde 1997 als Mobility Genossenschaft in Luzern als Fusion der
Genossenschaften ATG AutoTeile Genossenschaft und ShareCom gegriindet und ist das
marktfihrende Carsharing-Unternehmen in der Schweiz. Fast die Halfte der iber 120.000
Nutzer des Carsharing (Stand 2014) sind auch Genossenschaftler. Jahrlich tagt als obers-
tes Organ eine Delegiertenversammlung aus 150 Vertretern der gesamten Mobility-Genos-
senschaft. Die Genossenschaft verteilt ihre Kompetenzen zwischen dem Verwaltungsrat
und der operativem Geschaftsleitung, deren Kontrolle und Aufsicht der Verwaltungsrat
Ubernimmt. Die genossenschaftliche Organisation erlaubt es, den Gewinn des Unterneh-
mens zur Innovation und langfristigen Investition zu nutzen. Es bestehen mehrere Koope-
rationen mit OPNV-Anbietern, die Parkfldchen fiir die Carsharing-Fahrzeuge an Bahnhéfen
bereitstellen und gemeinsame Verglnstigungen anbieten. Auferdem beteiligt sich die
Genossenschaft seit 2014 an der Sharoo AG, deren Internetplattform Autobesitzern ermdg-
licht, ihr privates Fahrzeug zum Teilen anzubieten. Die Fahrzeugflotte der Mobility-Genos-
senschaft umfasst mehr als 2.700 Fahrzeuge vom Kleinwagen bis Transporter. Die Reser-
vierung der Fahrzeuge erfolgt tiber die Webseite des Anbieters, eine App oder telefonisch
(vgl. Mobility Genossenschaft o.J.).

Das Potenzial des Angebots liegt vor allem im genossenschaftlichen Bottom-Up-Ansatz,
der gerade auch in landlichen Raumen fir die notwendige lokale Verankerung sorgt und
dafir sorgt, dass Investitionen auch mittel- und langfristig den Nutzern zu Gute kommen.

>> 3.4.2 GEMEINSCHAFTSBILDUNG UND LOKALE IDENTIFIKATION

Soziale Effekte auf lokaler Ebene insbesondere im I&ndlichen Raum sind vor allem die
Gemeinschaftsbildung und die Schaffung oder Starkung einer lokalen Identifikation (vgl.
FHE/SI 2015a). Dass diese Effekte durch Carsharing erzielt werden kdnnen, bestatigen
mehrere Praxis-Testprojekte. Den meisten dieser Projekte ist gemein, dass sie neben dem
Gemeinschaftseffekt auch eine Verknlipfung des Carsharing mit anderen Nutzungen der
Fahrzeuge férdern, um die Fahrzeuge starker auszulasten und ihren Betrieb dadurch wirt-
schaftlicher zu machen - beispielsweise indem Carsharing-Fahrzeuge zeitweise auch fir
Hol- und Bringdienste genutzt werden (vgl. Berding & Kill 2015; Dalichau 2015; Schultes
2015; Weidt 2015). Lokale Identifikation wird aber auch durch Projekte geschaffen (s. Info-
Box: Beispiel Hochschwarzwald-Tourismus). Auch tUberwiegend ehrenamtlich betriebene,
als Vereine organisierte lokale Carsharing-Initiativen wie die , Vaterstettener Autoteiler
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e.V." (VAT) sowie mehrere dhnliche Initiativen in benachbarten Gemeinden im Landkreis
Ebersberg bei Miinchen wirken durch ihren ehrenamtlichen Charakter und ihre lokale Ver-
ankerung gemeinschaftsbildend und befdrdern die lokale Identifikation (vgl. Breindl 2015;
s. Kap. 5).

Versorgungssicherung: Carsharing-Angebote werden insbesondere im ldndlichen Raum
als Mapnahmen zur Versorgungssicherung eingeschéatzt (vgl. FHE/SI 2015a). Personen
ohne Privatfahrzeug erhalten dadurch die Méglichkeit, auch tber grépere Distanzen indi-
viduell mobil zu sein und somit unabhangig von Dritten ihre persdnliche Mobilitat sicher-
zustellen (Einkdufe, Freizeitgestaltung etc.). Eine andere Mdéglichkeit zur Versorgungssi-
cherung mit Carsharing-Fahrzeugen ist, dass Fahrzeuge, die zu bestimmten Zeiten als
Carsharing-Fahrzeuge eingesetzt werden, in stark landlich geprdgten Regionen mit einer
alternden und folglich zunehmend weniger mobilen Bevélkerung zu anderen Zeiten als
Auslieferungsfahrzeuge fir den Lebensmittel- oder Einzelhandel genutzt werden.

Uffenheim, Emskirchen (Unterfranken): Regional Versorgt eG (s. auch Anhang)

Die Genossenschaft ,,Regional Versorgt” aus Uffenheim in Mittelfranken betreibt seit 2012
ein sogenanntes Gemeinschaftsauto. Voraussetzung fiir die Nutzung des Fahrzeugs ist eine
Mitgliedschaft in der Genossenschaft. Diese Gbernimmt die Verwaltung (Rechnungsstel-
lung, Buchungssystem) und bezahlt alle laufenden Kosten (Versicherung, Steuer, Kraftstoff).
Seit 2015 wird in Zusammenarbeit mit der Kommune ein weiteres Fahrzeug angeboten.
Hierfdr sind lediglich eine einmalige Anmeldegebilhr, sowie ein Jahresbeitrag fallig.

Das Potenzial des Angebots liegt in der Forderung lokaler Identifikation, des lokalen
Gemeinschaftssinns sowie in der Versorgungssicherung im landlichen Raum (vgl. Kramer
& Linke 2015).

Werther (Thiiringen): Gemeinde Werther (s. auch Anhang)

Die Gemeinde Werther in Thiringen betreibt das ,,Werthermobil”, ein E-Carsharing-Fahr-
zeug, das neben seiner Nutzung als Casharing-Fahrzeug auch von der Gemeindeverwal-
tung selbst sowie fiir Hol- und Bringdienste eingesetzt wird. Daneben war die Nutzung
des Fahrzeugs als Lieferfahrzeug des Dorfladens vorgesehen, mit dem die Produkte des
Ladens weniger mobilen Bewohnern peripher gelegener Ortsteile geliefert werden sollten.?

9 Diese Nutzung des Fahrzeuges konnte jedoch nicht verwirklicht werden, da der ortliche Dorfladen zuvor geschlossen wurde
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Das Fahrzeug wird bei ausreichender Sonneneinstrahlung durch 100 % lokale, regenerativ
erzeugte Energie geladen, die durch eine Solaranlage auf dem Dach des E-Carsharing-Car-
ports vor dem Rathaus im Gemeindeteil GroBwerther erzeugt wird (vgl. Berding & Kill
2015; Weidt 2015).

Das Potenzial des ,Werthermobil” besteht in der besseren Auslastung von E-Carsharing-
Fahrzeugen durch die zusatzliche Nutzung als Lieferfahrzeug sowie Hol- und Bringdienst-
Fahrzeug bzw. Blrgerbus (s. dazu auch Blrgerbus-Infobox unten). Hinzu kommt die Steige-
rung der Versorgungssicherung, die Nutzung lokal erzeugter regenerativer Energien
(regionale Wertschépfung) und die Unterstiitzung der Mobilitdt Alterer im landlichen Raum.

>> 3.4.3 LOKALE NUTZUNG LOKAL ERZEUGTER UND REGENERATIVER ENERGIE
Ebenfalls vorrangig in Iandlichen Rdumen sehen die Teilnehmer des von FHE/SI 2015 durch-
gefuhrten Workshops Potenziale in der lokalen Nutzung lokal erzeugter regenerativer Ener-
gie fur E-Carsharing-Fahrzeuge (vgl. FHE/SI 2015a). Von lokalen Genossenschaften betrie-
bene Solaranlagen oder Windparks kdnnen so z.B. fiir die Energieversorgung der E-Car-
sharing-Fahrzeuge sorgen und damit neben der Umweltbilanz der Fahrzeuge auch die
regionale Wertschépfung fordern. Der landliche Raum bietet hierfir grofere Handlungs-
spielrdume als der stadtische Raum: Wahrend der stadtische Raum von Geschosswoh-
nungsbau und Parken im 6ffentlichen Strafenraum gepragt ist, dominieren im landlichen
Raum Ein- und Zweifamilienhduser und private Stellplatze. Dadurch besteht ein grof3erer
Spielraum fur die Einrichtung von Ladeinfrastruktur und von Anlagen zur Energiegewin-
nung. Daneben kann in vielen Regionen auch auf bereits bestehende Strukturen fir eine
Stromerzeugung aus regenerativen Quellen wie Photovoltaik, Windenergie und Biomasse
zurlickgegriffen werden, um das lokale Energiesystem und das Verkehrssystem zu ver-
kntpfen. Elektrofahrzeuge kdnnen in diesem Zusammenhang als Energiespeicher
genutzt werden (,,vehicle-to-grid”) (vgl. Schlosser 2014: 39; s. auch Infobox unter Kap.
3.2.3 zum Projekt ,,emma - e-mobil mit Anschluss"). Allerdings ist das vehicle-to-grid-
Konzept aufgrund bisher fehlender geeigneter Speicher- und Ladetechnologien sowie
aufgrund von zeitintensiven Genehmigungsverfahren derzeit noch nicht praktikabel (vgl.
InnoZ 2015).
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>> 3.4.4 VERBINDUNG DER (E-)CARSHARING-NUTZUNG MIT DER NUTZUNG

ALS BURGERBUS

Neben dem Potenzial der gegenseitigen Ergdnzung von (E-)Carsharing und OPNV stellt
speziell im [andlichen Raum auch der kombinierte Einsatz von (E-)Fahrzeugen als (E-)
Carsharing-Fahrzeug und als Anrufsammeltaxi oder als Blirgerbus ein Potenzial dar, das
helfen kdnnte, (E-)Carsharing zukinftig auch im ldndlichen Raum zu etablieren.

Eine Ubersicht iber Biirgerbus-Angebote in Baden-Wiirttemberg ist unter http://www.
livinglab-bwe.de/wiki/index.php?title=Hauptseite abrufbar.
Neben den Elektrofahrzeugen, die im Modellregionen-Elektromobilitat-Férderprojekt ,,emma
- e-mobil mit Anschluss" zeitweise als Birgerbus und zeitweise im Carsharing eingesetzt
werden, wird dasselbe Prinzip auch mit einem Fahrzeug im vom Land Thiringen gefér-
derten Projekt ,,Werthermobil” in Nordthiringen verfolgt:

= ,emma - e-mobil mit Anschluss”
http://www.friedrichshafen.de/wirtschaft-verkehr/emma/das-projekt/

= ,Werthermobil*
http://www.fh-erfurt.de/fhe/vur/metaprojektliste/2014/werthermobil-integration-
eines-erneuerbare-energien-nutzenden-elektrofahrzeugs-fuer-den-nahbereich-in-
das-konzept-eines-multifunktionalen-dorfladens/

Beispiele fir Angebote, in denen Elektrofahrzeuge bereits heute als Blrgerbus (jedoch
nicht gleichzeitig als Carsharing-Fahrzeug) eingesetzt werden sind:

= Verbandsgemeinde Birkenfeld (Rheinland-Pfalz)

= Wir verbinden Boxberg e.V. (Main-Tauber-Kreis, Baden Wirttemberg)
http://www.wir-verbinden-boxberg.de

= Gemeinde Igersheim (Main-Tauber-Kreis, Baden Wirttemberg):
http://www.igersheim.de/index.php?id=418

= Gemeinde Oberreichenbach (Landkreis Calw, Baden-Wrttemberqg):
http://www.oberreichenbach.de/index.php?option=com_content&task=view&id=595
&ltemid=236

= Gemeinde Rechberghausen (Landkreis G6ppingen, Baden-Wirttemberg)
http://www.rechberghausen.de/index.php?id=316
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Weitere Beispiele von Carsharing-Angeboten aus aller Welt:

USA: Zipcar - der weltweit grépte Carsharing-Anbieter

Zipcar wurde im Jahr 2000 in Cambridge, Massachusetts, gegriindet und operiert heute
neben den USA und Kanada auch in Gropbritannien, Spanien, Osterreich, Frankreich,
Deutschland und der Turkei. Fusioniert mit dem amerikanischen Carsharing-Anbieter
Flexcar entwickelte sich das Unternehmen mit Gber 950.000 Mitgliedern und mehr als
12.000 Fahrzeugen zum weltweit gropten Carsharing-Netzwerk. Zum Carsharing stehen
mehrere Fahrzeugtypen vom Kleinfahrzeug bis zum Van, benzinbetrieben oder als Hyb-
rid, bereit. Die Fahrzeuge sind Uber eine Zipcar-Plattform (Website, App) sowie telefo-
nisch buchbar. Zipcar bietet neben Carsharing im stadtischen Umfeld auch spezielle
Angebote an Colleges und Universitatscampi sowie Flughafen an. Neben dem stationsba-
sierten Sharingmodell wurde im Rahmen eines Pilotversuchs in Boston seit 2014 auch ein
One-way-Reservierungsmodell mit 200 Kleinfahrzeugen getestet, das nachfolgend auch
in Denver, Philadelphia und Los Angeles eingeflihrt werden soll (vgl. Zipcar, Inc. o.J,;
Newsham 2015).

USA: weitere grofere Anbieter

National:

Blueindy:

= Flotte zu 100 % elektrisch; FreeFloating-Modell; nur in Indianapolis
= https://www.blue-indy.com/

Auch international:
Hertz 24/7:
= Carsharing des Autovermieters Hertz, elektrisch und konventionell; stationsbasiert

car2go:
= Flotte in USA etwa zu 10 % elektrisch; FreeFloating

DriveNow:
= Flotte elektrisch und konventionell; FreeFloating
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Tokyo, Japan: Toyota Carsharing Tokyo -

Carsharing mit elektrischen Ultrakompaktfahrzeugen

Im Rahmen des Toyota Carsharing-Projekts stehen seit Oktober 2015 30 ultrakompakte
Elektrofahrzeuge zum Carsharing in Tokyo zur Verfligung. Die Fahrzeuge sind mit einer
Breite von nur einem Meter und einer Lange von 2,40 Meter an die Mobilitatsbedingun-
gen der Gropstadt angepasst. Diese kompakte Abmessung des Fahrzeugs erlaubt auch
ein leichteres Planen von Parkflachen und Ladestationen fiir die Carsharing-Fahrzeuge.
In Kooperation mit dem Parkplatz-Betreiber und Mietwagen-Anbieter Park24 sind die
Carsharing-Fahrzeuge an 30 Standorten in der Nahe 6ffentlicher Bahnstationen plat-
ziert. Carsharing-Nutzer kénnen die Fahrzeuge an diesen Standorten ausleihen und die
Nutzung an einem beliebigen dieser Orte beenden. Der Kooperationspartner stellt seine
Internetplattform auch fir die Reservierung der Fahrzeuge bereit (vgl. Toyota Deutsch-
land GmbH 2015; Toyota Motor Corporation 2015).

Provinz Gauteng, Siidafrika: Locomute Gauteng - Afrikas erstes Carsharing-Netzwerk
Der Carsharing-Anbieter Locomute bietet seit Juni 2015 in mehreren Regionen der Pro-
vinz Gauteng, wie Centurion, Manlyn, Hatfield, Morningside, Fourways und Waterfall 26
Kleinfahrzeuge an. Die Fahrzeuge werden Uber die Website oder App des Carsharing-
Anbieters gebucht. Nach Abschluss der Fahrt kdbnnen die Fahrzeuge an 6ffentlichen Park-
platzen oder in sogenannten LocoParks abgestellt werden, die an Flughafen, Bahnhdéfen
und Einkaufzentren angebunden sind. Locomute ist das erste Carsharing-Netzwerk Afri-
kas. Nach dem Pilotprojekt in Gauteng ist langfristig geplant, das Angebot auch auf die
Region Kapstadt und Durban auszuweiten (vgl. BusinessTech 2015; Locomute (Pty) Ltd.
0.J.).

Paris, Frankreich: Autolib*

Das Carsharing-Angebot Autolib® wurde im Jahr 2011 in Paris gegriindet. Das Projekt ist
zurlickzufiihren auf eine Initiative des damaligen Birgermeisters Bertrand Delanoé. In
begrifflicher Anlehnung an das 2007 entstandene Fahrradverleihsystem Velib, wurde fiir
das System Autolib’ in einer Ausschreibung der Stadt ein Anbieter fiir eine emissions-
arme Carsharing-Flotte gesucht. Die Wahl der Stadt fiel auf den Bolloré-Konzern. Das
Carsharing-Angebot Autolib’ startete zundchst mit 250 Elektrofahrzeugen des Modells
Bluecar. Mittlerweile finden sich in Paris sowie den umgebenden Kommunen in lle-de-
France tber 3.000 Carsharing-Fahrzeuge (vgl. Autolib’ Métropole 2015). Die Stellplatze

POTENZIALE VON (E-JCARSHARING 55

der Carsharing-Fahrzeuge sowie die Ladestationen sind im ganzen Stadtgebiet verteilt.
Die Registrierung als Carsharing-Nutzer erfolgt auf der Internetplattform des Anbieters
oder an einem der sogenannten Kiosks im Stadtraum bzw. dem Showroom im Pariser
Zentrum. Um das Carsharing zu nutzen, wird ein verfligbares Fahrzeug im Straenraum
mittels eines RFID-Systems entsperrt. Neben dieser spontanen Buchung ist eine Buchung
des Carsharing im Voraus nur Uber eine Reservierung an einem der Kiosks oder der
Hauptzentrale von Autolib* méglich. Uber die Website und App kénnen jedoch kurzfris-
tige Reservierungen getatigt werden, die 30 Minuten gltig sind. Nach dem Ende der
Fahrt werden die Fahrzeuge an einer beliebigen Station wieder zuriickgegeben und an
die Ladestation angeschlossen, die Uber GPS vom Fahrzeug aus lokalisiert werden kann
(vgl. Autolib’ Métropole o.J.).

Erganzung des OPNV und Starkung des Umweltverbundes durch E-Carsharing: E-Carsharing-Fahrzeug aus dem Projekt
.emma - e-mobil mit Anschluss” (s. Kap. 3.2.3). Quelle: NOW GmbH.
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>> 4. AKTUELLE (E-)CARSHARING-SYSTEME
UND -AKTEURE

>> 4.1 AKTEURE, STAKEHOLDER

Der Einfluss, den Stakeholder (Anspruchsgruppen) auf eine Organisation potenziell haben
bzw. tatsachlich austiben, ist ebenso grof3 wie die Beeinflussbarkeit der Stakeholder durch
die Organisation (vgl. Eberhardt 1998: 171, Miiller-Stewens; Lechner 2011: 162 und Wilbers
2009: 353). Geht man von diesen Uberlegungen aus und beriicksichtigt die im Rahmen der
vorliegenden Veroéffentlichung empirisch gewonnenen Erkenntnisse (durch Interviews, Netz-
werkaktivitaten und Workshops), so lassen sich fur das Carsharing in Deutschland Stake-
holder wie folgt definieren und gruppieren (s. Abb. 6); in Anlehnung an géngige Stakehol-
dermodelle, vgl. Wilbers 2009: 332):

@ Rahmenbedingungen: kommunaler, rechtlicher, politischer Rahmen fiir CS

Input Zulieferer,
Kredit-/Kapitalgeber
& Dienstleister fir
Carsharing

Zulieferer, Kredit-/ Anbieter
Kapitalgeber von (E-)Carsharing
« (E-)Fahrzeuge
« Batterietechnik
* IT-Technologie
« Finanzierung/

Férderung, etc.

Kooperationspartner Nachfrage
und -modelle nach Carsharing

Abb. 7: Stakeholdermodell (E-)Carsharing. Eigene Darstellung.
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(E-)CARSHARING-ANBIETER
In den letzten Jahren hat sich die Anbieter-Seite des Carsharing stark verandert. Zum einen
sind neue Carsharing Systeme auf den Markt gekommen, zum anderen haben sich die
Fahrzeugkonzepte verandert, insbesondere hinsichtlich der Entwicklung von Elektrofahr-
zeugen. Das Marktvolumen im Carsharing wird bis 2020 bei einem prognostiziertem Wachs-
tum von 30 % pro Jahr auf Gber EUR 5,6 Mrd. Euro anwachsen (vgl. Roland Berger Strategy
Consultants 2014).

Carsharing war lange Zeit GUberwiegend ehrenamtlich organisiert und wird erst seit kurzem
im Rahmen professioneller Organisationen mit entsprechenden Personal- und Kosten-
strukturen gefiihrt. Da die Kosten flr Mitarbeiter einen wesentlichen Teil der Gesamtkos-
tenstruktur eines (E-)Carsharing-Anbieters ausmachen, spielen Personalkosten gerade fir
kleinere Carsharing-Anbieter im Idndlichen Raum eine entscheidende Rolle. Der Haupt-
anteil der im Rahmen der vorliegenden Veréffentlichung untersuchten Anbieter im [&nd-
lichen Raum kdnnen einen wirtschaftlichen bzw. kostendeckenden Betrieb von Carsha-
ring nur Uber teilweise ehrenamtlich arbeitende Mitarbeiter gewahrleisten (s. Kap. 5.).

In der vorliegenden Verdéffentlichung wurden aufgrund der hohen Marktdynamik eine eigene
Strukturierung und Klassifizierung der Carsharing-Angebote in Deutschland erarbeitet,
die in Kapitel 4.2 erldutert werden.

KOOPERATIONEN UND NEUE GESCHAFTSMODELLE
Im Zuge der Professionalisierung der (E-)Carsharing-Angebote werden ebenfalls erst in
den letzten Jahren vermehrt Kooperationen zwischen lokalen Carsharing- und 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen beobachtet. Unter Kooperationen wird in der Regel eine Zusam-
menarbeit von Unternehmen oder Institutionen verstanden, bei denen die jeweiligen Koope-
rationspartner ihre rechtliche Selbstdndigkeit beibehalten (vgl. Gabler Wirtschaftslexikon:
252)°. Ein Beispiel fiir Kooperationen ist die Zusammenarbeit von OV- und Carsharing-
Anbietern, da das Vorhandensein und die Qualitdt des 6ffentlichen Verkehrs ein wichti-
ger Erfolgsfaktor fiir Carsharing darstellt. Durch die Kooperation von OV- und Carsha-
ring-Anbietern kénnten die Mobilitatsalternativen insgesamt gestarkt werden und der
Verzicht auf ein eigenes Auto wird unterstitzt (vgl. Celsor & Millard-Ball 2007; vgl. Knie/

10 Der Begriff der , Kooperation” wird nicht einheitlich definiert. So rechnen beispielsweise Thommen/Achleitner (2010) auch solche Verbin-
dungen zwischen Unternehmen den Kooperationen zu, die rechtliche Verbindungen beinhalten (vgl. Thommen/Achleitner 201: 92).
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Canzler 2005; Lichtenberg & Hanel 2007). In einer Untersuchung von Stillwater (2009)
steigt die Nutzungsintensitat einer Carsharing-Station durch die Ndhe zu einer Stadt-
bahnhaltestelle. Ziel der Kooperationen von Carsharing-Anbietern und OPNV-Anbietern
ist es daher, gegenseitige Synergien zu schaffen, d.h. sowohl den OPNV-Kunden als auch
den Carsharing-Kunden sich sinnvoll ergdnzende Mobilitdtsangebote in unmittelbarer raum-
licher Nahe zueinander zu bieten (vgl. Voeth et al. 2015; s. auch Kap. 5.1: Infobox Mobili-
tatsstationen). Durch die nutzerfreundliche Vernetzung des (E-)Carsharing-Angebots mit
dem OPNV wird eine wirkungsvolle Alternative zum Privatfahrzeug-MIV angeboten.

In eher [andlich geprdgten Regionen bzw. flr kleinere (E-)Carsharing Anbieter sind Koope-
rationen insbesondere durch die insgesamt eher kleinteilige (E-)Carsharing-Anbieterland-
schaft wichtig, um Interessen und Kréfte zu biindeln. Solche Synergien kénnen beispiels-
weise durch Beschaffungsinitiativen mit anderen (E-)Carsharing-Anbietern geschaffen
werden, um Verwaltungskosten zu senken und Uber Rahmenvertragsvereinbarungen mit
Herstellern verginstigte Konditionen zu erhalten. Um von solchen Synergien zu profitie-
ren, haben sich beispielsweise einige Carsharing-Anbieter, die Mitglied im Bundesverband
Carsharing e.V. sind und 20 Fahrzeuge oder weniger betreiben, zur informellen Interes-
sensgemeinschaft ,U-21" zusammengeschlossen, um Synergieeffekte zu schépfen (vgl.
Breindl 2015; s. Kap. 5).

Uber informelle oder in Teilen vertraglich fixierte Kooperationen hinaus gehen Zusam-
menschlisse von bestehenden Unternehmen oder Institutionen, bei denen die jeweiligen
Kooperationspartner eine eigenstdndige Rechts- und Organisationsform grinden, um
Synergien zu schépfen und innovative Geschaftsmodelle im Bereich des (E-)Carsharing
zu erproben. Diese Geschaftsmodelle werden insbesondere von OEMs, OV- und Bahn-
Anbietern, Fluglinien und High-Tech-Unternehmen getrieben, d.h. vor allem von bereits
am Mobilitatsmarkt etablierten Anbietern, erst in zweiter Linie von neuen start-ups (vgl.
Roland Berger Strategy Consultants 2014). So haben sich Fahrzeughersteller und Mietwa-
genanbieter fir gemeinsame (E-)Carhsaring-Angebote zusammengeschlossen: Die BMW
Group betreibt gemeinsam mit Sixt SE das Joint Venture DriveNow GmbH & Co. KG. Die
car2go GmbH ist ein Tochterunternehmen der Daimler AG, wahrend die car2go Europe
GmbH ein Joint Venture zwischen der car2go GmbH und Europcar ist. Die Deutsche Bahn
AG betreibt tber ihr Tochterunternehmen DB Dienstleistungen GmbH die DB Rent GmbH,
von der das Carsharing-Angebot Flinkster betrieben wird. Etablierte OV-Anbieter, wie
etwa die Stadtwerke Minchen beteiligen sich an neuen Geschaftsmodellen mit Gber
Mobilitatsstationen angebundenen Car- und Bike/Pedelec-Sharing Systemen. High-Tech-
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Unternehmen wie Siemens oder Infineon beteiligen sich an Carsharing in der eigenen
Unternehmensflotte (s. auch Kap 3: Infobox Infineon). Auch etablierte Wohnungsunterneh-
men gehen mit Carsharing-Anbietern Kooperationen ein, um beispielsweise Synergien im
Bereich der Stellplatzabldse zu erzielen. Kleine, neue Unternehmen besetzen Nischen
(z.B. dynamische Mitfahrgelegenheiten wie ,,flinc") oder erbringen Dienstleistungen zur
Vernetzung unterschiedlicher Mobilitatsdienste (s. Kap. 4.1.4).

NACHFRAGE NACH (E-)CARSHARING

Als ,,Konsumenten" eines (E-)Carsharing-Angebots sind die Kunden die wichtigsten Sta-
keholder. Dies gilt nicht nur fir das Geschaftsmodell,- sondern auch im Hinblick auf die
Umweltwirkung des Carsharing: Ein positiver Umwelteffekt durch Carsharing tritt nur
dann ein, wenn Kunden, die von einem eigenen Auto auf Carsharing umsteigen, seltener
Auto fahren als vor ihrem Beitritt (vgl. Loose et al. 2006: 366). Beim Carsharing werden
durch die Trennung von Autonutzung und Autobesitz aus Fixkosten variable Kosten.
Dadurch wird ein Anreiz gesetzt, weniger Auto zu fahren, da die tatsdchlichen Kosten fir
die Nutzung eines (Carsharing-)Autos von der tatsachlichen Nutzungsintensitdt abhan-
gig sind. Nutzer werden dadurch offener flr umweltfreundlichere Transportmodi wie
Bus, Bahn und Fahrrad (vgl. ebd.: 365).

Nachfrage: Die Nachfrage nach (E-)Carsharing unterliegt gesellschaftlichen Trends (vgl.
Braun et al. 2016). Einerseits wird festgestellt, dass der Trend zum eigenen Auto und zum
Flhrerschein derzeit gerade unter jungen Menschen und in stadtischen Regionen in vie-
len Industrieldndern langsam zuriickgeht, (vgl. z.B. Eakins 2013; ifmo 2011; Rammler &
Sauter-Servaes 2013). Andererseits werden auch veranderte Konsummuster beobachtet,
die in den Wirtschaftswissenschaften unter dem Begriff der Commons (vgl. Ostrom 2011)
sowie allgemein unter dem Schlagwort des ,,Nutzen statt Besitzen" beschrieben werden
(vgl. z.B. Leismann et al. 2012). Zum Stichtag 01.01.2015 nutzten tiber 1.000.000 Autofah-
rer in Deutschland Carsharing-Angebote (vgl. bcs 2015b)".

Neben privaten Nutzern sind dies vermehrt auch Unternehmen und andere Institutionen,
die Carsharing nutzen, um flexibel zu bleiben und ihren eigenen Fuhrpark erganzen oder
ggf. reduzieren zu kénnen (z.B. Siemens, Lufthansa oder Infineon, s. auch Kap. 3).

11 Die Daten zum Stichtag 01.01.2016 lagen bei Drucklegung der vorliegenden Vergffentlichung noch nicht vor. Sie werden gemaR Auskunft
des bes im 1. Quartal 2016 verdffentlich.
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Eine hohe bauliche und Einwohner-Dichte steigert ganz generell die Erreichbarkeit von
Orten und Einrichtungen des taglichen Bedarfs (vgl. Follmer et al. 2008: 36). In der Folge
induzieren Rdume mit geringerer Dichte einen erhdhten Mobilitatsbedarf. Der Mobilitats-
bedarf wird in [andlichen Raumen vor allem Uber privaten Pkw-Verkehr abgedeckt, die Ver-
flgbarkeit von Pkw in privaten Haushalten ist in [dndlichen Regionen entsprechend héher
als in stadtischen Regionen (vgl. Statistisches Bundesamt 2013b: 308). Obwohl in der
Literatur auf einen positiven Zusammenhang zwischen dem Erfolg von bestehenden Car-
sharing-Systemen und der Bevdlkerungsdichte hingewiesen wurde (vgl. Koch 2002: 36;
ahnl. Braun et al.), besteht auch in landlichen Regionen eine hohe Bereitschaft, Carsha-
ring Angebote zu nutzen: So kommen Wappelhorst et al. (2014) zu dem Ergebnis, dass die
Akzeptanz flr Carsharing in [andlichen Regionen genauso hoch ausgepragt ist wie in stad-
tischen Regionen (vgl. Wappelhorst et al.: 374).

Ko-Evolution der Nachfrage - Aktivierung von potenziellen durch aktive Nutzer: Epprecht
et al. (2014) haben in einer empirischen Untersuchung festgestellt, dass sich die Einstellung
von potenziellen Carsharing-Nutzern durch das Angebot selbst positiv verandert: durch
die erhéhte Sichtbarkeit und Wahrnehmung des Carsharing im Mobilitatsalltag von Bekann-
ten oder Freunden entwickelt sich im Sinne einer Ko-Evolution auch eine steigende Nach-
frage durch die Aktivierung von bisherigen Nicht-Nutzern des Carsharing. Ahnliche Pro-
zesse wurden in der Vergangenheit auch im Hinblick der Diffusion anderer innovativer
Produkte und Dienstleistungen beobachtet (vgl. Schot & de la Bruheze 2003; Boschmann
& Kwan, 2008).

Marketing: Die Offentlichkeit besteht in Teilen aus potenziellen Kunden eines bestimmten
(E-)Carsharing-Angebots und in Teilen aus Personen, die aktive oder potenzielle Kunden
beeinflussen. Daher ist auch die Offentlichkeit ein wichtiger Stakeholder fiir (E-)Carsha-
ring-Anbieter - jedoch weniger unmittelbar als die aktiven Nutzer selbst.

Daneben kommt Personen des 6ffentlichen Lebens eine wichtige Rolle als Multiplikatoren
zu, die einen starken Einfluss auf die 6ffentliche Wahrnehmung des (E-)Carsharing aus-
iben. Multiplikatoren bemiihen sich, der Offentlichkeit das Prinzip von Carsharing und
Elektromobilitdat zu vermitteln und sich gegebenenfalls auch als Promotoren fir eine Ver-
breitung der Nutzung von (E-)Carsharing einzusetzen. Ein Beispiel stellt hier die Kampa-
gne ,\Wir finden RUHRAUTOe qut!" im Rahmen des Projektes RUHRAUTOe dar, in der
Personen des 6ffentlichen Lebens fir die Nutzung des E-Carsharing im Ruhrgebiet war-
ben (vgl. Reining et al. 2014, 107).
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>>4.1.4 INPUT-MARKT/DIENSTLEISTER

Unter dem Begriff Input-Markt/Zulieferer sind alle Akteure zusammengefasst, die weder
dem Kundenkreis noch den Anbietern oder Kooperationspartnern selbst zuzuordnen sind,
also in erster Linie Hersteller von wichtigen Komponenten wie (Elektro-)Fahrzeugen, Bat-
terien, Carsharing-Software, aber auch Stromproduzenten, Netzbetreiber etc. Zu diesem
Akteurskreis gehéren auch die neuen Informations-Dienstleister, die sich entweder neu als
start-up Unternehmen (z.B. Lyft) oder aus urspriinglichen Zuliefererbetrieben innovativer
Technologien zu Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen fir Carsharing entwickelt haben.

Das Angebot des Input-Marktes beeinflusst stark die technischen Méglichkeiten des (E-)
Carsharing-Angebots. Gleichzeitig wachst mit dem wachsenden (E-)Carsharing-Markt auch
der Einfluss der (E-)Carsharing-Anbieter auf die Hersteller dieser Komponenten.

Zum Akteurskreis des Input-Marktes sind auch Akteure zu rechnen, die Carsharing finan-
zieren oder zu finanzieren helfen. Férdermittelgeber kénnen Bund, Lander und Kommu-
nen, aber auch weitere Institutionen sein. So bietet etwa auch die kfw-Bank im Rahmen
ihres Umweltprogramms (Nr. 240/241) zinsglinstige Kredite an, u.a. fur die Anschaffung
von gewerblich genutzten rein elektrischen Fahrzeugen und Plug-in-Hybriden sowie fir
die Einrichtung von Ladestationen (vgl. KfW 0. J.).

>>4.1.5 RAHMENBEDINGUNGEN

Kommunen: Fir (E-)Carsharing-Anbieter ist die Unterstiitzung durch die Kommunalver-
waltung essenziell, da wichtige Entscheidungen zu Schlisselthemen wie Stellplatze und
Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichem Grund nur mit Zustimmung der Kommune getroffen
werden kénnen. So haben aktuell zahlreiche Stadte wie etwa Miinchen, Berlin und Wei-
mar, kommunale Lésungen geschaffen, um Stellplatze im &ffentlichen Strafenraum fir
die in der jeweiligen Kommune aktiven Carsharing-Anbieter zu schaffen. Neben der Schaf-
fung rechtlicher Rahmenbedingungen spielen Kommunen auch als Multiplikatoren bei
der Nutzeraktivierung eine entscheidende Rolle (s. auch Kap. 5) und férdern (E-)Carsha-
ring-Projekte teilweise auch finanziell.

Bund und Lénder: Neben den Kommunen schaffen auch Bund und Ldnder einen Teil der
rechtlichen Rahmenbedingungen fir (E-)Carsharing-Anbieter. So wird derzeit beispiels-
weise auf Bundesebene ein Carsharing-Gesetz ausgearbeitet, das u.a. den Behdérden vor
Ort die Ausweisung von Parkflachen flr Carsharing-Fahrzeuge auf einer einheitlichen
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Rechtsgrundlage ermdglichen soll und damit den rechtlichen Spielraum fiir unterstiitzende
Mapnahmen fir Carsharing durch Kommunalverwaltungen erweitert (vgl. BMVI o.J.; s.
Kap. 5.1.3). Daneben fungieren Bund und Lander auch mittels verschiedener Férderpro-
gramme als Kapitalgeber fiir (E-)Carsharing-Anbieter (siehe hierzu beispielsweise die
Ubersicht tiber die Elektromobilitatsférderung des Bundes: http://www.foerderinfo.bund.
de/elektromobilitaet bzw. fiir die Unterstiitzung kommunaler Elektromobilitdtskonzepte
unter Berticksichtigung von E-Carsharing: http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/
foerderrichtlinie-elektromobilitaet.html; Abrufdatum 10.01.2016).

Studien zur Nutzerakzeptanz von Carsharing (Auswahl):

Bundeministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) (Hq.):

Elektromobile Sharing-Angebote: Wer nutzt sie und wie werden
sie bewertet?

|z NOW

= Bearbeitet durch Fraunhofer-Institut fiir System- und Innovationsforschung ISI

= Zentrale Aussagen:

Viele E-Sharing-Nutzer haben zuvor bereits seit [angerem herkdmmliche Sharing-Systeme
genutzt und stellen somit keine ,neuen” Kunden dar.

Die Nutzung von Elektrofahrzeugen stellt fir die E-Sharing-Nutzer eine geringere Ein-
schrankung ihrer Unabhdngigkeit und Flexibilitdt dar. Das bedeutet flir E-Pkw, dass elek-
tromobile Sharing-Nutzer Einstellungen zeigen, die fir die Akzeptanz von Elektrofahr-
zeugen - mit ihrer im Vergleich zu konventionellen Pkw reduzierten Reichweite und
langerer Ladedauer - von Vorteil sein kénnen.

» E-Sharing-Angebote sollten auf die Bedirfnisse von jingeren bis mittelalten Personen
zugeschnitten sein, die die Sharing-Systeme entweder als Ersatz des eigenen Pkw oder
als Erganzung nutzen.

» In den untersuchten E-Carsharing-Systemen standen neben Elektro- haufig auch kon-
ventionelle Pkw zur Verfligung; die elektrischen Fahrzeuge werden jedoch von den
Nutzern bevorzugt genutzt.

Bericht in Kirze verfuigbar unter https://www.now-gmbh.de/de/service/publikationen
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AIM Carsharing-Barometer Vol. lll - Schwerpunkt: Carsharing-Kunden

= Herausgeber: AIM - Automotive Institute for Management, EBS Business School

= Basierend auf einer Befragung von mehreren Hundert Carsharing-Kunden

= Zentrale Ergebnisse:
Hohe Nutzungsintensitat: 28 % der Carsharing-Nutzer sind bei mehr als einem Anbieter
registriert
FreeFloating-Carsharing-Nutzer nutzen Carsharing haufiger als Nutzer von stationsge-
bundenem Carsharing, allerdings fiir deutlich kiirzere Buchungszeitraume
Der Pkw-Besitz unter Carsharing-Nutzern liegt mit 27 % deutlich niedriger als der der
gesamtdeutschen Bevdlkerung (81%).
23,5% der Carsharing-Nutzer haben seit ihrem Carsharing-Beitritt einen Privat-Pkw
verkauft - in erster Linie Nutzer von stationsgebundenem Carsharing
Auszug online verfligbar unter
https://www.ebs.edu/fileadmin/redakteur/funkt.dept.marketing/Concardis/CS%?20
3%20-%20Nutzer%20-%20Auszug.pdf, zuletzt geprift am 23.12.2015.)

EVA-CS: Evaluation der neuen flexiblen Carsharing-Angebote in Miinchen

= Laufzeit: 2012-2015

= Projektpartner: team red GmbH, TU Dresden, Omnitrend

= im Auftrag der Landeshauptstadt Minchen

= Inhalt: Analysen zum Mobilitatsverhalten und u.a. Pkw-Besitz

= Zentrale Ergebnisse:
Carsharing flihrt in Miinchen zu einer deutlichen Reduktion des Gesamtfahrzeugbestands
Die Nutzung von Carsharing fihrt in Minchen zu einer Reduktion der mit Pkw zurlck-
gelegten Weglangen und Wegstrecken, vor allem in Haushalten, die die Zahl ihrer Pri-
vat-Pkw reduziert haben.
Methodik: Neu- und Bestandskundenbefragung, bevdlkerungsreprdsentative Befra-
gung, explorative Einzelinterviews
Endbericht verfligbar unter
http://www.ris-muenchen.de/RII/RII/DOK/SITZUNGSVORLAGE/3885730.pdf,
zuletzt geprift am 21.01.2016)
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Kundenbefragung des Bundesverband Carsharing e.V. (bcs) und infas: Entlastungseffekte
des stationsbasierten Carsharing auf die Reduzierung der Fahrzeugzahl in verschiede-
nen Stadten

= Ergebnisse voraussichtlich Q1 2016

share: Wissenschaftliche Begleitforschung von car2go mit batterieelektrischen und kon-

ventionellen Fahrzeugen

= Laufzeit: 2012-2016

= Projektpartner: Oko-Institut, Institut fiir sozial-tkol. Forschung (ISOE); geférdert von BMU

= Inhalt: kurz- und langfristiges Verkehrsverhalten, Pkw-Ausstattung, Quantifizierung
der Umwelteffekte und Untersuchungen zur Attraktivitat und Akzeptanz; Methodik:
Panelerhebungen (Pilot- und Kontrollgruppe), Fokusgruppengesprache

= Zentrale Zwischenergebnisse:

Flexibles Carsharing wird Uberwiegend von jungen, hdher gebildeten Personen in Grof-
stadten mit hoher Affinitat fur IKT-Systeme genutzt.

« Die elektrische Version des flexiblen Carsharing wird als genauso flexibel und praktisch
erlebt wie die konventionelle. Allerdings gilt sie in der Wahrnehmung der Nutzer/innen
als umweltfreundlicher.

Carsharing-Nutzer/innen sind im Vergleich zum Durchschnitt multimodaler und verbin-
den Carsharing hdufig mit dem OPNV.

Laufendes Projekt. Halbzeitprasentation abrufbar unter
http://www.oeko.de/oekodoc/2052/2014-629-de.pdf, zuletzt geprift am 21.01.2016

WiMobil: Wirkung von E-Carsharing Systemen auf Mobilitdat und Umwelt

in urbanen Rdumen

= Laufzeit: 2012-2015

= Projektpartner: BMW AG, DB Rent GmbH, DLR, Universitat der Bundeswehr Minchen,
Senat Berlin, Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Landeshauptstadt
Minchen, Kreisverwaltungsreferat

= gefordert vom BMU

= Inhalt: Identifikation und Quantifizierung der Mobilitats-, Verkehrs- und Umweltwirkun-
gen von (E-)Carsharing Systemen

= Zentrale Ergebnisse:
75 % der Fahrten mit FreeFloating-Fahrzeugen ist kiirzer als 10 Kilometer, wahrend die
Fahrten mit Fahrzeugen des stationsgebundenem Carsharing in Berlin durchschnitt-
lich 58,9 Kilometer lang sind, in Minchen 85,1 km.
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* 499% (DriveNow) bzw. 34 % (flinkster) der Carsharing-Kunden haben bereits Erfahrun-
gen mit Elektrofahrzeugen im Carsharing gesammelt. Nutzungshemmnisse beziglich
Elektrofahrzeugen im Carsharing bestehen nach einer Befragung dieser Nutzer kaum.
Dass nicht noch mehr Nutzer Elektrofahrzeuge genutzt haben, liegt in erster Linie an
der mangelnden Verfligbarkeit.

Methodik: CS-Backend-Datenauswertung, Mobilitatstracking, Nutzerbefragung
Abschlussprdsentation verfligbar unter
http://www.erneuerbar-mobil.de/de/projekte/foerderung-von-vorhaben-im-bereich-
der-elektromobilitaet-ab-2012/ermittlung-der-umwelt-und-klimafaktoren-der-elektro-
mobilitaet/20151014_WiMobil_Abschluss.pdf, zuletzt geprift am 21.01.2016

>> 4.2 SYSTEMATIK FUR DIE CHARAKTERISIERUNG

VON (E-)CARSHARING-ANGEBOTEN

>> 4.2.1 CHARAKTERISIERUNG VON (E-)CARSHARING-ANGEBOTEN - UBERBLICK
Einleitend (s. Kap. 1) wurden bereits die wesentlichen Unterschiede aufgefihrt, die (E-)Car-
sharing-Angebote von klassischen Angeboten fiir die Fahrzeugmiete unterscheiden. Doch
auch (E-)Carsharing-Angebote kdnnen sehr unterschiedlich gestaltet sein. In der Regel
wird nach dem Kriterium des Standortbezugs in stationsgebundenes Carsharing (auch
.Klassisches Carsharing”, ,stationsbasiertes Carsharing”, ,stationdres Carsharing” oder
.Carsharing fix", z.B. flinkster, Move About, cambio) und FreeFloating-Carsharing (auch ,,sta-
tionsungebundenes Carsharing”, ,flexibles Carsharing”, , Carsharing flex”, z.B. car2go,
DriveNow, multicity) unterschieden (vgl. bcs 2015: 5ff).

Beim stationsgebundenen Carsharing werden die Fahrzeuge in der Regel vor der Nut-
zung fr einen bestimmten Zeitraum reserviert. Bei Beginn des reservierten Zeitraums
kénnen sie an einer Station entliehen und bis zum Ende des Buchungszeitraums an der-
selben Station wieder abgestellt werden. Carsharing-Stationen sind fiir das Carsharing-
Angebot vom Anbieter privat oder im 6ffentlichen Strafenraum angemietete Stellplatze,
die bei E-Carsharing-Angeboten i.d.R. mit einer Lademdglichkeit ausgestattet sind. Bei
manchen Angeboten des stationsgebundenen Carsharing ist es flr den Nutzer auch
mdglich, das Fahrzeug an einer Station zu buchen und abzuholen und am Ende des Buchungs-
zeitraums an einer anderen Station desselben Anbieters wieder abzustellen (stationsge-
bundenes One-Way-Carsharing).
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Beim FreeFloating-Carsharing gibt es dagegen keine feste Abholungs- und Rickgabesta-
tionen. Die Fahrzeuge kdnnen spontan auf 6ffentlichen Parkplatzen in einem vom Anbieter
festgelegten Geschaftsgebiet angemietet und abgestellt werden. Eine ldngerfristige Reser-
vierung ist normalerweise nicht notwendig und teilweise auch nicht méglich. Geblihren
fir geblhrenpflichtige Parkplatze innerhalb des Geschaftsgebiets des Anbieters sindi.d.R.
im Mietpreis enthalten (vgl. Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin: 5).

Bei wieder anderen Carsharing-Angeboten werden teilweise individuell vereinbarte Uber-
gabeorte vereinbart - v.a. bei privaten so genannten Peer-to-peer-Angeboten (P2P) wie
z.B. der P2P-Plattform von tamyca. P2P-Angebote basieren auf dem Prinzip, dass Privat-
personen als Carsharing-Anbieter fungieren, indem sie ihre Fahrzeuge anderen Personen
zur Verfligung stellen. Beim Carsharing-Angebot von citeecar (Berlin) Gbernehmen ein-
zelne regqistrierte Mitglieder die Rolle eines ,,Host" und sind in dieser Rolle fir ein Auto
und dessen Stellplatz verantwortlich. Der ,,Host" muss gewdhrleisten, dass fiir das Fahr-
zeug in der Regel ein Stellplatz auf privatem oder &ffentlichem Grund verfligbar ist.
Gegebenenfalls muss er sich hierfir um einen Anwohnerparkausweis kiimmern. Im
Gegenzug erhalt er Vergilnstigungen bei der Nutzung des Fahrzeugs (vgl. Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin, S. 10; citeecar 0.J.).?

Wieder andere Angebote erlauben arealgebundenes Carsharing. Dabei kdnnen die Fahr-
zeuge innerhalb eines eng umgrenzten Areals, einem bestimmten Strafenzug, Quartier
0.d. an einem beliebigen freien Stellplatz abgestellt werden. Carsharing-Angebote lassen
sich also bezliglich des Standortes auch Uber die gangige Unterscheidung in stationsba-
sierte und FreeFloating-Angebote hinaus differenzieren. Da aber die Stationsbindung das
pragnanteste Unterscheidungskriterium zwischen unterschiedlichen Carsharing-Ange-
boten darstellt, konzentrieren sich Differenzierungen zwischen verschiedenen Anbietern
auch in der vorliegenden Verdéffentlichung in erster Linie darauf.

12 Das Angebot von citeecar bestand aufgrund eines laufenden Insolvenzantragsverfahrens vorerst nur bis zum 24.01.2016, Stand: 11.02.2016
(vgl. citeecar 0.J.).
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Kriterium Ausprdagungen Ausprdgungen
Nachbar- Anzahl der Klein- Kom- Mittel- Obere Ober-
S o , jeweils ini n = e ittel- er
Raumliche inter- ; iiber- ; schaft; konventionellen L hl Mo wagen Pl klasse Lt klasse
Ausdehnung . national . regional lokal Areale nd der nza klasse klasse
national regional u e K tiamall
des Angebotes von Wohn- 3 onventionelle
e E-Fahrzeuge nach und Anzahl Grop-
ebduden _ . inde- 5
i Aetrliane E-Fahrzeuge: gyy  Oelande- - Sport - \uoivan  raum-  Utllity
segmenten wagen wagen v
Angebotsraum: an
Siedlungs- Region mit botene
struktureller stadtische Region . 9 . landliche Region s . MIV E-Bike / Pedelec OPNV
Verstadterungsansatzen Mobilitatsmodi
Raumtyp
(il BEIETR) Carsharing-Unternehmen sonstiges Unternehmen
) ) (Kerngeschaft (Carsharing als Landkreis
Angebotsraum: KLeinstadt/ Mittelstadt Grofstadt (E-)Carsharing) Teilgeschéft)
Kommunengrope Landgemeinde (20.000 - 100.000 (>100.000 Einwohner)
(nach Destatis) (<20.000 Einwohner) Einwohner) ’ OPNV-Anbieter Wohnungsbau-
Art.der. Kommune (Mobilitatsverbund, Stadt- Unternehmen/
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Abb. 8: Charakterisierung von (E-)Carsharing-Angeboten - Kriterien und deren Ausprdagungen. Eigene Darstellung. Quellen: BBSR 2015;
FHE/SI 2015a; imove 2014: 20ff; Reinke 2012; Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin 2015
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Daneben gibt es eine Reihe weiterer Merkmale, nach denen die vielschichtigen Carsharing-
Angebote in Deutschland unterschieden werden kénnen, z.B. die Rechtsform oder der
Abrechnungsmodus. Da diese zusatzlichen Unterscheidungskriterien wichtige Informati-
onen zur Beurteilung von Geschaftsmodellen und der Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing
bieten, sollen Sie im Folgenden detaillierter erldutert werden. Indem jedem Carsharing-
Anbieter in der hier ausgearbeiteten Datenbank die jeweils zutreffenden Ausprédgungen
der einzelnen Kriterien zugeordnet werden, wird der Blick auch auf Unterschiede abseits
der Unterscheidung Verdéffentlichung/FreeFloating gerichtet.

Grundlage fir die Erstellung der Systematik flr die Charakterisierung von E-Carsharing-
Angeboten (vgl. Abb. 7) bildet eine zwischen Juni und Oktober 2015 von FHE/SI durchge-
flhrte detaillierte Bestandsaufnahme der derzeitigen (E-)Carsharing-Anbieter in Deutsch-
land (s. Kap. 4.3). Ergénzend wurden Erkenntnisse aus anderen Studien und Quellen sowie
die Ergebnisse des von FHE und Sl im Sommer 2015 durchgefiihrten Carsharing-Exper-
ten-Workshops berlicksichtigt (vgl. BBSR 2015; FHE/SI 2015a; imove 2014: 20ff; Reinke
2012; Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin 2015; Wuppertal Insiti-
tut 2007: 37). Der folgende Text erldutert die Darstellung in Abb. 7.

m& warw -.u-.-.r/ A A A
CEFREEFERFF s I s g fr s rsmmnss

FreeFloating-E-Carsharing-Fahrzeug von multicity beim Ladevorgang (zu Erfolgsfaktoren und mdglichen Hemmnissen fiir E-Carsharing
beziiglich Ladeinfrastruktur und Fahrzeugen s. Kap. 5.1.4). Quelle: NOW GmbH.
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>> 4.2.2 CHARAKTERISIERUNG VON (E-)CARSHARING-ANGEBOTEN - KRITERIEN
>>4.2.2.1 RAUMLICHE AUSDEHNUNG DES ANGEBOTES

Bezuglich der rdumlichen Ausdehnung des (E-)Carsharing-Angebotes kann ein internati-
onales Angebot von einem (flachendeckend) nationalen, einem Uberregionalen, einem
regionalen, einem lokalen und einem Angebot auf Quartiers-Ebene unterschieden. Die
raumliche Ausdehnung bezieht sich dabei auf die Stationen bzw. Stellplatze der Sharing-
Fahrzeuge. Ein typisches Beispiel flr einen internationalen Anbieter ist z.B. car2go mit
Angeboten neben Deutschland auch in Danemark, Italien, Kanada, den Niederlanden,
Osterreich, Schweden, Spanien und den USA. Ein (anndhernd) flichendeckendes natio-
nales Angebot besteht z.B. von flinkster (DB Rent GmbH) mit einem Angebotsraum, der
Uber 50 bis auf einzelne Ausnahmen deutsche Stadte umfasst. Beispiel flr ein Gberregi-
onales Angebot ist beispielsweise cambio mit mehreren Standorten im Norden und Westen
Deutschlands. Das Angebot der Mehrzahl kleinerer Carsharing-Anbieter ist auf bestimmte
Regionen oder Kommunen beschrankt (s. Abb. 7).

>>4.2.2.2 ANGEBOTSRAUM - SIEDLUNGSSTRUKTURELLER

RAUMTYP UND KOMMUNENGROSSE

Einer Einteilung des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung BBSR zufolge
lassen sich die Landkreise und kreisfreien Stadte in Deutschland stadtischen Regionen,
Regionen mit Verstddterungsansatzen oder l&ndlichen Regionen zuordnen (vgl. BBSR 2015).
Je nachdem in welchen Landkreisen bzw. in welchen kreisfreien Stadten ein (E-)Carsha-
ring-Angebot existiert, 1dsst sich dieses Angebot einer, zwei oder allen drei siedlungs-
strukturellen Raumtypen zuordnen. Dasselbe qilt fir die Grope(n) der Kommune(n) des
Angebotsraumes, denen Daten des Statistischen Bundesamtes zugrunde liegen (vgl. Sta-
tistisches Bundesamt 2013a; s. Abb. 7).

>> 4.2.2.3 STANDORTE, STATIONEN

Die Anzahl und Namen der Kommunen (Standorte), in denen ein Angebot existiert, gibt
Aufschluss Gber dessen genaue rdumliche Verteilung. Dasselbe qilt im Falle stationsbasier-
ten Carsharing auch fir die Anzahl und Ausstattung der Carsharing-Stationen (s. Abb. 7).

>> 4.2.2.4 STANDORTBEZUG

Der Standortbezug wurde bereits als das Kriterium angesprochen, nach dem Carsharing-
Angebote am hdufigsten unterschieden werden. Neben dem stationsgebundenen (wahl-
weise One-Way) und dem FreeFloating-Carsharing kann nach arealgebundenem Carsharing
(Riickgabe im selben Areal oder als One-Way-Angebot Riickgabe in einem anderen Areal)
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sowie der Regelung frei zu vereinbarender Fahrzeug-Ubergabeorte beim P2P-Carsharing
unterschieden werden. Dabei entspricht das FreeFloating-Carsharing im Wesentlichen
einem arealgebundenen Carsharing auf einem rdaumlich deutlich gréferen Areal (z.B.
weite Teile oder das gesamte Gebiet einer Stadt) (s. Abb. 7).

>> 4.2.2.5 PARKEN

Nach Reinke (2012) lassen sich die Parkmdglichkeiten fir Carsharing-Fahrzeuge grund-
satzlich nach zwei Dimensionen unterscheiden: einerseits nach den Eigentumsverhaltnis-
sen (6ffentlicher und privater Raum) sowie andererseits nach der Zugangsberechtigung:
Sowohl im 6ffentlichen als auch im hier vom privaten Raum getrennt betrachteten ,halb-
offentlichen Raum™ gibt es ohne oder mit zeitlicher Beschrankung frei zugangliche Park-
platze.® Ohne zeitliche Beschrankung frei zugdnglich sind z.B. Teile des 6ffentlich gewid-
meten Straffenraums sowie ,.halbéffentliche Rdume" wie z.B. Bahnhofsvorplatze. Mit zeit-
licher Beschréankung frei zuganglich sind z.B. Parkpldtze im &ffentlichen Strapenraum,
auf denen Parken lediglich nachts und an Wochenenden gestattet ist (vgl. Reinke 2012: 5;
s. Abb. 7).

>>4.2.2.6 ANZAHL DER KONVENTIONELLEN UND DER E-FAHRZEUGE

Die Zusammensetzung der konventionell betriebenen Flotte sowie der E-Fahrzeug-Flotte
eines Carsharing-Angebots (Mini, Kleinwagen, Utility etc.; s. Abb. 7) Idsst sich anhand der
Einteilung der Fahrzeugsegmente des Kraftfahrt-Bundesamtes bestimmen (vgl. KBA 2015).

>>4.2.2.7 ANGEBOTENE MOBILITATSMODI

Einige Carsharing-Anbieter bieten neben Pkw auch E-Bikes/Pedelecs zum Sharing an
(z.B. Move About; vgl. Spiekermann 2015). Daneben gibt es auch OPNV-Anbieter, die ihr
Angebot um Carsharing erweitert haben und von daher nun OPNV und Carsharing aus
einer Hand anbieten. Daher ist unter dem Kriterium der angebotenen Mobilitatsmodi
zwischen dem motorisierten Individualverkehr (MIV), E-Bikes/Pedelecs sowie dem OPNV
zu unterscheiden (s. Abb. 7).

13 Nach Reinke 2012 in der Arbeitsgruppe ,Diskriminierungsfreier Zugang” der Modellregionen Elektromobilitat des BMVBS erarbeitete
Definition: Halbdffentliche Flachen sind (beschrankt oder unbeschrankt offentlich zugangliche) Areale, die weder eine stralenrechtliche
Widmung als 6ffentliche Verkehrsflachen aufweisen noch - ohne gewidmet zu sein - Teil einer Anlage zu Zwecken des 6ffentlichen Perso-
nenverkehrs oder einer Anlage der 6ffentlichen Daseinsvorsorge sind. Nach Reinke sind dieser Definition folgend z. B. Bahnhofsvorplatze,
Supermarktparkplétze oder Parkgaragen halbdffentliche Flachen.
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>>4.2.2.8 ART DER ORGANISATION

Die in Abb. 7 gelisteten Auspragungen der Organisationsart sind das Ergebnis der
umfangreichen Carsharing-Anbieter-Recherche, die FHE/SI 2015 durchgefiihrt haben
(vgl. FHE/SI 2015b). Die meisten der recherchierten Carsharing-Anbieter entsprechen
einer dieser Organisationsformen. Nachdem die Organisationsform anders als die Rechts-
form jedoch kein Kriterium ist, das an feste rechtliche Vorgaben geknipft ist, waren hier
auch andere Einteilungen denkbar. Hier wird unterschieden nach Carsharing-Unterneh-
men, deren Kerngeschaft das (E-)Carsharing ist (z.B. alle klassischen Carsharing-Anbie-
ter wie cambio, moveabout oder Stadtmobil), sonstigen Unternehmen (z.B. Autohduser,
die auch Fahrzeuge zum Carsharing anbieten), Landkreisen, Kommunen, OPNV-Anbie-
tern, Wohnungsbau-Unternehmen bzw. -Genossenschaften, Tourismusverbdnden (z.B.
Hochschwarzwald Tourismus GmbH, s. Anhang), Birger-Vereinen sowie nicht institutio-
nalisierten P2P-Carsharing-Projekten und Fahrzeug-Herstellern (wobei Letztere ihr Car-
sharing-Angebot in der Regel Uber rechtlich eigenstandige Carsharing-Anbieter anbie-
ten, siehe BMW und Drive Now bzw. Daimler und car2go) (s. Abb. 7).

>> 4.2.2.9 RECHTSFORM

Auch bei den Rechtsformen berlicksichtigt die getroffene (unvollstdndige) Auswahl alle
Formen, die bei Carsharing-Anbietern gemdf der Carsharing-Anbieter-Recherche von
FHE/SI 2015 derzeit in der Praxis vorkommen (s. Kap. 4.3). Daneben sind eine Auswahl
weiterer gangiger Rechtsformen gelistet, die jedoch nicht alle theoretisch mdéglichen
Rechtsformen beinhaltet (s. Abb. 7).

>>4.2.2.10 KOOPERATION MIT OPNV-ANBIETER, SONSTIGE KOOPERATIONEN

Viele Carsharing-Angebote werden zwar nicht direkt von einem OPNV-Anbieter selbst als
Erweiterung seiner Angebotspalette betrieben. Haufig besteht aber dennoch eine Koope-
ration mit einem OPNV-Anbieter (s. Kap. 3). Daneben gibt es auch zahlreiche Beispiele fiir
Kooperationen mit anderen Organisationen, z.B. mit anderen Carsharing-Anbietern, um
z.B. Uber die Offnung der Nutzerkreise das Nutzerpotenzial fiir beide zu steigern (z.B.
flinkster/DB Rent GmbH und teilauto; s. Abb. 7; s. Kap. 5).

>> 4.2.2.11 PERSONAL

Die Zahl und das Beschaftigungsverhdltnis der Mitarbeiter sind von Anbieter zu Anbieter
stark unterschiedlich. So beschéaftigen z.B. aus ehrenamtlichem Engagement heraus
gegrindete Vereine in der Regel ehrenamtliche Mitarbeiter oder Mini-Jobber (z.B.
Vaterstettener Autoteiler e. V., vgl. Breindl 2015), wahrend grépere Anbieter in der Regel
fest Angestellte beschéftigen (s. Abb. 7).



74 AKTUELLE (E-)JCARSHARING-SYSTEME UND -AKTEURE

>>4.2.2.12 NUTZERGRUPPE

In eine offene Nutzergruppe kann grundsatzlich jeder aufgenommen werden, der die All-
gemeinen Geschaftsbedingungen akzeptiert und die darin festgehaltenen Nutzungsvor-
aussetzungen erfillt (z.B. bestimmtes Mindestalter, Flihrerschein, teils Zahlung einer
einmaligen Aufnahmegeblihr). Geschlossene Nutzergruppen sind hingegen nur flir bestimmte
Nutzerkreise zuganglich, z.B. Mitarbeiter eines Corporate-Carsharing-Kunden oder Bewoh-
ner einer Wohnanlage, deren Betreiber mit dem Carsharing-Anbieter kooperiert und als
Teil dieser Kooperation vom Carsharing-Anbieter eine bestimmte Anzahl von dessen
Fahrzeugen fiir die Bewohner reserviert.

Besondere Konditionen sind teilweise speziell fir Neubtrger erhdltlich, z.B. in Libeck,
wo Neublrger ein dreimonatiges Testangebot des lokalen Carsharing-Anbieters StattAuto
nutzen kénnen und 25% Rabatt auf die Aufnahmegebihr erhalten (vgl. Stadtverkehr
Libeck o.J.).

>>4.2.2.13 NUTZUNGSZEITRAUM

Der Nutzungszeitraum kann unbeschrankt oder beschrdnkt sein. So werden Fahrzeuge,
die ein Carsharing-Anbieter Uber Corporate Carsharing fir die Nutzung durch eine Orga-
nisation reserviert, in der Regel nur werktags fir diese Organisation vorgehalten. An den
Wochenenden bzw. auferhalb der requldren Arbeitszeiten der Organisation wird die Nut-
zergruppe dann fir die Allgemeinheit gedffnet (vgl. BMVI 2015a: 130).

>>4.2.2.14 ABRECHNUNGSMODUS

Die Abrechnung erfolgt in der Regel nach Zeit- und/oder Streckeneinheiten. Eine Sonder-
form der Kombination dieser beiden Abrechnungsmodi stellt die Abrechnung nach Zeit-
einheiten mit Kilometerbegrenzung dar. Das heipt, dass eine bestimmte Anzahl an Kilo-
metern im Zeittarif enthalten ist, wéhrend alle dariber hinaus gehenden Kilometer zusatz-
lich abgerechnet werden Daneben kann eine Grundgebihr erhoben werden. Es besteht
aber auch die Mdglichkeit, Flatrate-Tarife (Abo-Tarife) anzubieten, bei denen lediglich
eine Pauschale anfdllt. Neben diesen laufenden Nutzungsgebiihren kann eine einmalige
Registrierungsgebihr erhoben werden. Einige Anbieter, die selbst, im selben Konzern
oder in assoziierten Unternehmen andere Dienstleistungen anbieten, bieten Verginsti-
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gungen z.B. auf die Registrierungsgebihr an, so z.B. flinkster (DB Rent GmbH), wo die
Registrierungsgebihr von 50 € fiir Bahncard-Inhaber entféllt (vgl. DB AG 2015). Dasselbe
gilt fir die Kooperation vieler Carsharing-Anbietern mit lokalen OPNV-Anbietern: bei OPNV-
Abokunden verzichten die Carsharing-Anbieter auf die Registrierungsgebihr (z.B. Move
About, vgl. Spiekermann 2015; s. 4.3; s. Abb. 7).

>>4.2.2.15 FINANZIERUNGSOPTIONEN FUR DEN KUNDEN

Neben dem Wegfall der Registrierungsgebiihr werden fir Carsharing-Kunden von unter-
schiedlichen Anbietern verschiedene weitere preisliche Anreize angeboten, die hdufig im
Zusammenhang mit der Verknlipfung zu anderen Dienstleistungen dieser oder assoziier-
ter Anbieter stehen. Ein Beispiel ist ein Single-Ticketing-Verbund mit dem lokalen OPNV-
Anbieter. Der Kunde profitiert dabei nicht nur von der Barrierefreiheit zwischen den ver-
schiedenen Mobilitdtsangeboten (OPNV und Carsharing), sondern teilweise auch von
Preisvorteilen, die Gber den Wegfall der Registrierungsgebihr hinausgehen. Denkbar
sind auperdem Carsharing-Angebote, bei denen fiir umweltvertrégliche Fahrweise Oko-
Punkte vergeben werden, die mindernd auf den Carsharing-Preis angerechnet werden
sowie der Tausch der Carsharing-Nutzung gegen andere Dienstleistungen (vgl. FHE/SI
20153; s. Abb. 7).

In Halle und Leipzig erhalten Abo-Kunden des MDV (Mitteldeutscher Verkehrsverbund
GmbH) beim Carsharing-Anbieter teilauto neben dem Erlass der Registrierungsgebthr
eine Reduktion von monatlich 4 € auf den requldaren Abo-Preis von 9 €. Umgekehrt erhal-
ten auch teilauto-Kunden den selben Rabatt auf ein OPNV-Abo. Diese und weitere Infor-
mationen und Beispiele zur Kooperation von Carsharing-Anbietern mit OPNV-Anbietern
finden sich auf der Homepage des bcs - Bundesverband Carsharing e. V. (vgl. bcs o.J.).

>>4.2.2.16. FINANZIERUNGSOPTIONEN FUR DEN ANBIETER

Neben der Finanzierung Uber die Tarife sowie Mdglichkeiten zur Aufwandsreduzierung
wie z.B. die Nutzung von Synergien mit anderen Anbietern (z.B. bei der Fahrzeugbe-
schaffung) bestehen fiir Carsharing-Anbieter weitere Finanzierungsmdglichkeiten bei-
spielsweise in der Inanspruchnahme von Férdermitteln oder durch Sponsoring (s. Kap. 5;
s. Abb. 7).



76 AKTUELLE (E-)JCARSHARING-SYSTEME UND -AKTEURE

4.2.2.17 BARRIEREFREIHEIT DES ANGEBOTS

Mit zunehmender Bedeutung des (E-)Carsharing und zunehmender Differenzierung des
Marktes gewinnt auch der Aspekt der Barrierefreiheit der (E-)Carsharing-Angebote an
Bedeutung, da die Vernetzung der einzelnen Carsharing-Angebote untereinander sowie
mit anderen Verkehrstrdgern fir den Erfolg des (E-)Carsharing insgesamt von zentraler
Bedeutung ist. Die Méglichkeiten der Vernetzung mit OPNV-Anbietern und mit anderen
Carsharing-Anbietern wurden bereits verschiedentlich erldutert. Verkehrstrageriber-
greifenden Mobilitdtsbudgets, mit denen sowohl Carsharing- als auch OPNV-Fahrten bezahlt
werden kdnnen, existieren bereits, z.B. in Hannover (vgl. R6hrleef 2012b: 93ff). Speziell
beim E-Carsharing kommt Uber die bei Carsharing-Angeboten mit konventionellen Fahr-
zeugen mdgliche Vernetzung hinaus noch das Lade-Roaming hinzu (mdglichst viele Anbie-
ter umfassende einheitlich nutzbare Ladetechnik und Abbuchung). International agie-
rende Anbieter bauen zwischenzeitlich auch urspriinglich bestehende Barrieren zwi-
schen den nationalen Angeboten ab, so z.B. car2go, wo Kunden die Fahrzeuge lber
Daimlers Mobilitats-App ,,Moovel” nun in allen Ldndern buchen kénnen, in denen das
Angebot besteht (vgl. Carsharing-experten.de 2014; s. Abb. 7).

4.2.2.18 BUCHUNGSFORMEN (S. AUCH KAP. 4.3)

Einige, aber nicht mehr alle Carsharing-Anbieter bieten die traditionellen Buchungsfor-
men wie die Buchung am Schalter oder per Anruf an. Wie auch die Fahrzeugbuchung per
Mail finden diese Buchungsformen heute in erster Linie noch bei kleineren, weniger kom-
merziell ausgerichteten Anbietern Anwendung, deren Carsharing-Angebot eher lokal orga-
nisiert ist, jedoch nicht auf einer der P2P-Carsharing-Plattformen (z.B. tamyca) aufbaut.
Haufig kennen sich Kunde und Anbieter dabei persénlich (z.B. Carsharing-Community des
Lebensgarten Steyerberg, vgl. Holtzmeyer & Koller 2015). Vor allem bei grépferen Anbie-
tern ist dagegen die Buchung per Internet und zunehmend auch per App Standard. Free-
Floating-Fahrzeuge kénnen hiufig auch ohne Vorab-Buchung automatisch mit dem Off-
nen des Fahrzeugs gebucht werden (z.B. bei car2go, DriveNow, Multicity, flow>k Osna-
briick). Eine besondere Form der Buchung wird beim belgischen Carsharing-Anbieter
Autopia angeboten: da es eines der erklarten Ziele von Autopia ist, auch soziale Rand-
gruppen wie Behinderte zu erreichen, ist dort auch eine Fahrzeugbuchung durch Sozial-
arbeiter moéglich (vgl. FHE/SI 2015a; Matthijs 2015; s. Abb. 7).
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4.2.2.19 ZIELSETZUNG/MOTIV

Ob ein (E-)Carsharing-Angebot als ,.erfolgreich” eingestuft werden kann, hangt von der Ziel-
setzung von (E-)Carsharing-Anbietern ab: Gerade bei Angeboten mit Elektrofahrzeugen
steht die Erwirtschaftung von Gewinnen derzeit in der Regel noch nicht im Mittelpunkt.
Hier ist das Ziel ein zumindest selbst tragendes Angebot. Dass dies erreichbar ist, zeigen
Ergebnisse von Forschungsprojekten sowie aus der Carsharing-Praxis (vgl. Breindl 2014:
73; Fraunhofer IAQO 2015; s. Kap. 5).

4.3 ANBIETER

Nachdem eine grundsétzliche Systematik fir Carsharing-Angebote in Deutschland aus-
gearbeitet wurde (vgl. Kap. 4.2), werden im Folgenden dieser Systematik die aktuellen
Carsharing-Angebote in Deutschland und insbesondere die aktuellen E-Carsharing-Ange-
bote in Deutschland gegenibergestellt. Ubersichten zu den Angeboten einzelner (E-)
Carsharing-Organisationen finden sich in Kap. 3. Genauere Informationen zu allen E-Car-
sharing-Anbietern, zu denen in ausreichendem Umfang Daten erhoben werden konnten
befinden sich im Anhang in Form von Steckbriefen.

4.3.1 METHODIK UND GRUNDDATEN

4.3.1.1 DATENGRUNDLAGE

Wenn nicht anders angegeben, bildet eine zwischen Juni und Oktober 2015 von FHE/SI
durchgeflihrte detaillierte Bestandsaufnahme der derzeitigen (E-)Carsharing-Anbieter in
Deutschland die Grundlage fir die im Folgenden vorgestellten Daten (zur Methodik s. Kap. 2.
Auperdem berlcksichtigt wurden Erkenntnisse aus anderen Studien und Quellen, sowie
die Ergebnisse des von FHE/SI im Sommer 2015 durchgefiihrten Experten-Workshops
sowie der von FHE/SIim Sommer 2015 durchgeflihrten Leitfaden-Interviews mit Vertretern
von (E-)Carsharing-Anbietern und Kommunalvertretern (vgl. imove 2014: 20ff; bcs 2015c,
bcs 2015d; FHE/SI 2015a; Interviews von FHE/SI, siehe ,Eigene Quellen” im Literatur-
verzeichnis).

14 Anders als bei klassischen kommerziellen Carsharing-Anbietern werden zum Beispiel Corporate-Carsharing-Angebote von Flottendienst-
leistern oder Autohdusern sowie Carsharing-Angebote privater Initiativen sowie kleiner Vereine oder Personengesellschaften teilweise
nicht aktiv kommuniziert, sodass diese Angebote nur soweit beriicksichtigt werden konnten als sich ausreichend Informationen zu ihnen
erheben lieRen. So konnten zu 110 Anbietern in Deutschland in einem fiir die Analyse geeigneten Umfang Daten erhoben werden.



78 AKTUELLE (E-)CARSHARING-SYSTEME UND -AKTEURE

4.3.1.2 MARKTWACHSTUMSPOTENZIAL

Das Marktwachstumspotenzial fir Carsharing-Systeme zeigen unter anderem Studien
des Oko-Instituts (2004), des Wuppertal-Instituts (2007), von Maertins (2006) und des
Bundesverbandes Carsharing (2015) auf: Sowohl die Nutzerzahlen, als auch die Anzahl
der verfligbaren Carsharing-Fahrzeuge steigen seit Jahren an. Zum 01.01.2015 waren
1.040.000 Fahrberechtigte bei deutschen Carsharing-Anbietern gemeldet (vgl. bcs 2015b:
2ff). Das Nutzerpotenzial fir Carsharing in Deutschland wird unter Zuhilfenahme von
Kriterien wie dem Flihrerscheinbesitz und der Pkw-Verfligbarkeit sowie subjektiver Krite-
rien, wie dem Interesse am Carsharing und der Einstellung gegeniber motorisiertem
Individualverkehr aufgezeigt. Die Anzahl an Stddten und Gemeinden, in denen stations-
basiertes Carsharing angeboten wird, hat sich bis zum 0O1. Januar 2015 gegeniber 2014
auf Gber 490 Kommunen mehr als verdoppelt. Wahrend sich die stationsunabhdngigen
Carsharing-Angebote auf 13 Grof3stadte beschrdnken, werden stationsbasierte Carsha-
ring-Angebote sehr viel hdufiger angeboten. Stationsbasiertem Carsharing wird hierbei
vom Bundesverband Carsharing (bcs) ein weiterhin hohes Wachstumspotenzial zuge-
schrieben, wohingegen die Prognosen zur Verbreitung von FreeFloating-Carsharing ver-
haltener sind. Der bcs geht hier eher von einer Konsolidierung der bereits bestehenden
Angebote an ihren gegenwartigen Standorten aus (vgl. bcs 2015: 4ff).

4.3.1.3 ANZAHL UND RECHTSFORMEN DER CARSHARING-ANGEBOTE

Gemaf bcs gab es in Deutschland zum Stichtag 01.01.2015 150 Anbieter stationsgebunde-
nen Carsharing und vier FreeFloating-Anbieter (vgl. bcs 2015d). Bei Redaktionsschluss
der vorliegenden Verdéffentlichung waren die Zahlen mit Stichtag 01.01.2016 noch nicht
veroffentlicht.”> Die Daten von 110 dieser Carsharing-Anbieter konnten flr die Analyse,
die den folgenden Darstellungen zugrunde liegt, ermittelt werden. Neben den Carsha-
ring-Anbietern gibt es in Deutschland mehrere Anbieter von P2P-Carsharing-Plattformen
ohne eigene Fahrzeuge. Hinzu kommt eine wachsende Zahl an Bikesharing-Anbietern.

15 Die tatséchliche Zahl der Carsharing-Anbieter in Deutschland liegt héher, da der bes nach eigener Aussage in seiner Erhebung Anbieter
nicht berticksichtigt, die Carsharing nur im Rahmen eines temporaren Forderprojektes betreiben oder zwar offiziell ein Carsharing-Angebot
betreiben, ihre Fahrzeuge aber faktisch geschlossenen Nutzergruppen zur Miete anbieten.
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Abb. 9: Anzahl und Rechtsformen der E-Carsharing-Angebote 1999 und 2015 im Vergleich. Quelle: FHE/SI 2015b. n = 110

Die meisten der Carsharing-Anbieter, zu denen Daten erhoben werden konnten, sind aktuell
als eingetragener Verein (45) oder als Kapitalgesellschaft bzw. Mischform organisiert (41,
mehrheitlich GmbHSs). Vier Anbieter sind als eG bzw. als Gebietskdrperschaft oder kom-
munalem Eigenbetrieb organisiert, drei als GbR (vgl. FHE/SI 2015b).

Nach einer Erhebung aus dem Jahr 1999 bestanden damals 78 Carsharing-Organisationen.
32 davon bestanden als eingetragene Vereine, 13 als Kapitalgesellschaft bzw. Mischform
(davon zwolf GmbHs)(vgl. 1IZT 2000:12). Der Vergleich der Verteilung der aktuellen Ange-
bote mit der Verteilung aus dem Jahr 1999 macht deutlich, dass eine Professionalisie-
rung der Branche stattgefunden hat, da seit 1999 vor allem die Zahl der GmbHs unter den
Carsharing-Anbietern deutlich gestiegen ist. Allerdings gilt es die relativ grope Anzahl von
Angeboten zu berlcksichtigen, zu denen keine Angaben ermittelt werden konnten (1999:
23, 2015:13).

Betrachtet man eingetragene Vereine als Carsharing-Anbieter ohne Gewinnerzielungsab-
sicht und den Rest der Carsharing-Anbieter als Anbieter mit Gewinnerzielungsabsicht, so
ergibt sich eine Anzahl von 45 Anbietern ohne Gewinnerzielungsabsicht. Das entspricht
einem Anteil von 37 % an den Anbietern, zu denen Daten erhoben werden konnten.
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Anzahl der Fahrzeuge im stationsbasierten und im FreeFloating-Carsharing:
9.000 Carhsaring-Fahrzeuge werden im stationsbasierten Carsharing eingesetzt, 6.400
Fahrzeug im FreeFloating-Carsharing (vgl. bcs 2015b: 3).

Anzahl der Elektrofahrzeuge im Carsharing insgesamt:

In Deutschland ist aktuell etwa jedes zehnte Carsharing-Fahrzeug batteriebetrieben: Laut
Bundesverband Carsharing gab es zum Stichtag 01.01.2015 in Deutschland 15.400 Car-
sharing-Fahrzeuge (vgl. bcs 2015d). Davon waren 1.561 E-Carsharing-Fahrzeuge, von denen
rund 950 in FreeFloating-Angeboten der herstellergebundenen FreeFloating-Anbieter ein-
gesetzt wurden. 245 E-Fahrzeuge waren in den Flotten kleinerer Anbieter stationsgebun-
denen Carsharing im Einsatz, weitere 366 wurden von nicht herstellergebundenen Anbie-
tern eingesetzt, die ausschlieplich E-Fahrzeuge einsetzen (vgl. Media-Manufaktur o.J.).

>>4.3.2 DETAILAUSWERTUNGEN

Im Folgenden werden mit Hilfe statistischer Auswertungen der in der vorliegenden Stu-
die erarbeiteten Datenbank Zusammenhdnge zwischen verschiedenen Kriterien darge-
stellt und erldutert, z.B. der Zusammenhang zwischen der Flottengrépe der Carsharing-
Anbieter und der Anzahl der angebotenen E-Fahrzeuge.

>>4.3.2.1 ANZAHL DER ELEKTROFAHRZEUGE PRO CARSHARING-ANBIETER

NACH FLOTTENGROSSE

Die Mehrheit der Carsharing-Anbieter, deren Daten der vorliegenden Analyse zugrunde
liegen, namlich 66 von 101 (65 %) bietet keine Elektrofahrzeuge zur Nutzung an, wahrend
die restlichen 35 Anbieter auch oder ausschlieplich Elektrofahrzeuge in ihrer Flotte betrei-
ben: Insgesamt 21 Anbieter bieten zwischen einem und finf Elektrofahrzeuge an, finf Anbie-
ter bieten zwischen sechs und 20 Elektrofahrzeuge an, vier Anbieter zwischen 21 und 100
Elektrofahrzeuge. Flinf Anbieter bieten mehr als 100 Elektrofahrzeuge an (vgl. FHE/SI
2015b; s. Abb. 9).
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Abb. 10: Anzahl der Elektrofahrzeuge pro Carsharing-Anbieter. Quelle: FHE/SI 2015b. n = 101

E-Carsharing-Anbieter mit mehr als finf Elektrofahrzeugen sind in der groBen Mehrheit
als Kapitalgesellschaften organisiert. Nur bei den Anbietern mit ein bis fiinf Elektrofahr-
zeugen gibt es eine ebenso grofe Anzahl eingetragener Vereine, die Elektrofahrzeuge
anbieten (vgl. FHE/SI 2015b).

Betrachtet man eingetragene Vereine als E-Carsharing-Anbieter ohne Gewinnerzielungsab-
sicht, so haben 29 % der E-Carsharing-Anbieter keine Gewinnerzielungsabsicht.

Dieser Anteil liegt niedriger als bei der Gesamtheit der Carsharing-Anbieter (Anbieter mit
und ohne E-Fahrzeuge: 41% von ihnen sind als Verein organisiert, s.u.: Anzahl und Rechts-
formen der Carsharing-Angebote). Obwohl ein E-Carsharing-Angebot gegenwartig nur
schwer wirtschaftlich darstellbar ist (s. Kap.5), verfolgen Anbieter, die auch oder ausschliep-
lich Elektrofahrzeuge betreiben, also tendenziell eher kommerzielle Ziele als Anbieter, in
deren Flotten sich keine Elektrofahrzeuge befinden. Dies ldasst sich in erster Linie dadurch
begriinden, dass viele Anbieter ohne Gewinnerzielungsabsicht (in erster Linie Vereine
und private Initiativen) ohnehin nicht mit den notwendigen Ressourcen ausgestattet sind,
um Elektrofahrzeuge in ihr Angebot zu integrieren (vgl. Breindl 2015).
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>>4.3.2.2 ZUSAMMENHANG ZWISCHEN DER FLOTTENGROSSE

UND DEM ANGEBOT VON ELEKTROFAHRZEUGEN

Es besteht ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen der Flottengréfe von Carsharing-
Anbietern und der Tatsache, ob diese Anbieter Elektrofahrzeuge betreiben:

Zehn Carsharing-Anbieter haben ein Fahrzeug, weitere 18 haben eine Flottengréfe von
zwei bis flinf Fahrzeugen. Die Flotten von drei der insgesamt zehn Anbieter mit einem Fahr-
zeug (30%) bzw. die Flotten von vier der insgesamt 28 Anbieter mit zwei bis finf Fahrzeu-
gen (14%) beinhalten auch oder ausschlieflich Elektrofahrzeuge. 29 Carsharing-Anbieter
betreiben ein Angebot mit sechs bis 20 Fahrzeugen. Die Flotten von zehn dieser 29 Anbie-
ter (34%) beinhalten auch oder ausschlieplich Elektrofahrzeuge. Von zehn Carsharing-
Anbietern wird ein Angebot mit 21 bis 100 Fahrzeugen betrieben, wobei die Flotten von drei
dieser zehn Anbieter (70%) auch oder ausschlieflich Elektrofahrzeuge beinhalten. Von den
insgesamt 17 Carsharing-Anbietern mit einer Flottengrdf3e von tiber 100 Fahrzeugen betrei-
ben zwdlf (71%) auch oder ausschlieflich Elektrofahrzeuge.

Zusammenfassend stehen vergleichsweise vielen Carsharing-Anbietern mit kleinen Flot-
ten eine geringere Anzahl von Anbietern mit mittelgrofen und eine noch geringere Anzahl
von Anbietern mit groffen Flotten gegenliber. Der Anteil der Elektrofahrzeuge in der
Flotte liegt dabei umso héher, je groper die Flotte ist (vgl. FHE/SI 2015b; s. Abb. 10).

Flottengrope

. Anbieter mit E-Fahrzeugen . Anbieter ohne E-Fahrzeuge

»100 12 (71%)

21-100 7 (70%)

6-20 10 (34 %)
2-5 IEXEED)

Il 3 (30%)

Anzahl der (E-)Carsharing-Anbieter

Abb. 11: Zusammenhang zwischen der Flottengrée und dem Angebot von E-Fahrzeugen. Quelle: FHE/SI 2015b. n = 94
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>>4.3.2.3 ANGEBOT VON ELEKTROFAHRZEUGEN IN ABHANGIGKEIT VON DER
RECHTSFORM

Elektrofahrzeuge werden in erster Linie von Carsharing-Anbietern eingesetzt, die als
Kapitalgesellschaft oder als Mischform (z.B. GmbH & Co. KG) organisiert sind: 25 von 40
dieser Anbieter (63%) haben auch oder ausschlieflich Elektrofahrzeuge im Angebot.
Von den 44 eingetragenen Vereinen, die Carsharing anbieten, bieten dagegen lediglich
neun (20%) auch oder ausschlieflich Elektrofahrzeuge zum Sharing an. Als Personenge-
sellschaft organisierte Carsharing-Anbieter setzen keine Elektrofahrzeuge ein. Insge-
samt bieten 41 von 107 Carsharing-Anbietern (38%) auch oder ausschlieflich Elektro-
fahrzeuge an (vgl. FHE/SI 2015b; s. Abb. 11).

. E-Fahrzeuge . keine E-Fahrzeuge

Kapitalges. & Mischformen
(z. B. GmbH und Co. KG)

e.V.

25 (63%) 40

9 (20%) 44
Personengesellschaften
Sonstige

k.A.
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Anzahl der (E-)Carsharing-Anbieter

Abb. 12: Zusammenhang zwischen dem Angebot von E-Fahrzeugen und der Rechtsform der Anbieter. Quelle: FHE/SI 2015b. n = 107
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4.3.2.4 ANZAHL DER CARSHARING-ANGEBOTE UND DER E-CARSHARING-
ANGEBOTE IM STADTISCHEN, VERSTADTERTEN UND LANDLICHEN RAUM

Carsharing-Angebote mit Elektrofahrzeugen bestehen in erster Linie in stadtischen Regi-
onen und in Regionen mit Verstadterungsansatzen: Wahrend in stadtischen Regionen 22
von 50 dort aktiven Carsharing-Anbietern (44%) Elektrofahrzeuge anbieten, sind es in Regi-
onen mit Verstadterungsansatzen 24 von insgesamt 46 dort aktiven Carsharing-Anbietern
(52%), in landlichen Regionen dagegen nur 13 von 37 (35%) (s. Abb. 12; vgl. FHE/SI 2015b).

Raumtyp (nach BBSR)
. E-Fahrzeuge keine E-Fahrzeuge
1andl. Region 13 (35%) 24 37
Region mit Verstadt- 24 (52%) 22 46
erungsansatzen
stadtische Region 22 (44%) 28 50
0 10 20 30 40 50 60
Anzahl der (E-)Carsharing-Anbieter

Abb. 13: Anzahl der Carsharing-Angebote und der E-Carsharing-Angebote im stadtischen, verstédterten und landlichen Raum.
Quelle: FHE/SI 2015b. n =110, ein Anbieter kann in mehreren Regionen zugleich tatig sein, daher hohere Anzahl der Gesamtnennungen.

Diesen Zusammenhang zwischen der Verteilung von (E-)Carsharing-Angeboten und dem
Raumtyp bestéatigt auch die Analyse des Zusammenhangs zwischen Kommunengrofe
und (E-)Carsharing-Angeboten: In Grofstddten ist der Anteil von Anbietern mit E-Fahr-
zeugen am hdchsten (57%). In Mittelstddten bieten 41% der dort aktiven Carsharing-
Anbieter Elektrofahrzeuge an, in Kleinstddten und Landgemeinden dagegen nur 37%
(vgl. FHE/SI 2015b).
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Dabei besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen der Rechtsform und dem Raum-
typ'® der Region des Carsharing-Angebots. So bestehen Carsharing-Angebote von Kapi-
talgesellschaften iberwiegend in stadtischen Raumen. Diese Verteilung unterstreicht die
Aussage zahlreicher Carsharing-Betreiber, dass ein Carsharing-Angebot in stddtischen
Rdumen durch die grépere Dichte potenzieller Kunden grundsétzlich deutlich wirtschaft-
licher ist als auf dem Land (vgl. u.a. Breindl 2015; Weif3 2015). Eingetragene Vereine sind
etwa ebenso haufig in stddtischen, in verstddterten sowie in [andlichen Rdumen aktiv (s.
Abb. 13). Wahrend einige Kapitalgesellschaften und Mischformen in zwei oder allen drei
dieser Raumtypen gleichzeitig aktiv sind, besteht das Angebot der Vereine in der Regel
nur in einem Raumtyp. Dies ist in erster Linie dadurch bedingt, dass Vereine in der Regel
nur in einem einzigen, réumlich eng begrenzten Raum tétig sind, wahrend einige der Kapi-
talgesellschaften Uberregional oder sogar bundesweit operieren. Insgesamt sind 15%
der Carsharing-Anbieter in mehr als einem Raumtyp gleichzeitig aktiv. Diesen Zusam-
menhang zwischen der Rechtsform und dem Raumtyp der Region des Carsharing-Ange-
bots bestadtigt auch die Analyse des Zusammenhangs zwischen der Rechtsform und der
Gr6Be der Kommunen, in denen die Carsharing-Angebote bestehen (vgl. FHE/SI 2015b).

Ahnlich sieht das Bild aus, wenn lediglich die Carsharing-Angebote mit Elektrofahrzeu-
gen betrachtet werden. Allerdings liegt der Schwerpunkt hier vor allem bei den als Kapi-
talgesellschaften und Mischformen organisierten Angeboten noch starker auf dem stad-
tischen Raum: Wahrend es im stddtischen Raum 18 E-Carsharing-Angebote von Kapital-
gesellschaften und Mischformen gibt, sind es im verstadterten Raum 17 und im Idndlichen
Raum lediglich sieben (vgl. FHE/SI 2015b; s. Abb. 13).

Fazit: Je landlicher die Region und je kleiner die Kommune, desto weniger gewinnori-
entierte (E-)Carsharing-Angebote gibt es.

16 Raumtypen geméaf BBSR (vgl. BBSR 2015)
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Abb. 14: Anzahl der Carsharing-Angebote und der Carsharing-Angebote mit Elektrofahrzeugen im stddtischen, verstadterten und landlichen
Raum (nach Rechtsform). Quelle: FHE/SI 2015b. n = 110"

Dabei bestehen als Kapitalgesellschaften und Mischformen organisierte Angebote vor
allem in Grof3- und Mittelstadten: Wahrend es in Grofstadten 22 Carsharing-Angebote mit
Elektrofahrzeugen gibt (38 % aller als Kapitalgesellschaft und Mischform organisierten
Carsharing-Angebote in Grof3stadten), sind es Mittelstadten 14 (ebenfalls 38 %) und in
Kleinstadten und Landgemeinden lediglich elf (34 %) (vgl. FHE/SI 2015b).

17 Da einige (E-)Carsharing-Angebote nicht nur in einem sondern in zwei oder mehr Landkreisen unterschiedlichen Raumtyps bestehen, liegt
die Gesamtzahl, die sich aus dem Diagramm ergibt, hoher als die Anzahl der 110 (E)-Carsharing-Angebote, auf der das Diagramm beruht.
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>> 4.3.2.5 AUSDEHNUNG DES ANGEBOTSRAUMS

VON E-CARSHARING-ANBIETERN

Die E-Carsharing-Anbieter agieren in Deutschland am haufigsten lokal und regional (jeweils
14). International agieren drei Anbieter, national zwei Anbieter, iberregional sechs Anbie-
ter und in lediglich einem raumlich eng umgrenzten Areal (z.B. Nachbarschaft, Quartier,
Firmengeldnde) zwei Anbieter (s. Abb. 14).8 Bei Letzteren liegt in der Regel eine geschlossene
Nutzergruppe (Bewohner oder Mitarbeiter) vor, so beispielsweise bei Corporate-E-Car-
sharing-Angeboten und bei mit Wohnbau kombiniertem E-Carsharing (vgl. FHE/SI 2015b).

Ausdehnung des Angebotsraums

Nachbarschaft
lokal

regional
Uiberregional
national

international

0 2 4 6 8 10 12 14 16

Anzahl der E-Carsharing-Anbieter

Abb. 15: Ausdehnung des Angebotsraums von E-Carsharing-Anbietern. Quelle: FHE/SI 2015b. n = 41

18 Uberregional und national aktive Anbieter werden getrennt benannt, da das Angebot von flinkster beispielsweise (neben einzelnen Ange-
boten im Ausland) in allen Regionen Deutschlands verfiigbar ist, wéhrend Anbieter wie cambio zwar in verschiedenen Regionen, aber nicht
in ganz Deutschland prasent sind.
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>> 4.3.2.6 ZUSAMMENHANG ZWISCHEN FLOTTENGROSSE UND STATIONSBEZUG
(STATIONSGEBUNDEN, FREEFLOATING ETC.)

Carsharing-Anbieter mit einer Flottengréfe bis zu 20 Fahrzeugen betreiben ausschlief-
lich stationsgebundenes Carsharing. Ein Anbieter mit einer Flottengréf3e von 21 bis 100
Fahrzeugen betreibt sowohl stationsgebundenes als auch FreeFloating-Carsharing. Reine
FreeFloating-Angebote gibt es lediglich bei Flotten von tiber 100 Fahrzeugen (vgl. FHE/SI
2015b).

>>4.3.2.7 BUCHUNGSFORM BEI E-CARSHARING-ANBIETERN

Die Angebote der E-Carsharing-Anbieter sind am hdufigsten (in 29 Fallen) Uber das Inter-
net buchbar. Eine Buchung per Mail oder Telefon ist in 23 Féallen mdglich, eine Buchung
per App in 16 Féllen (s. Abb. 15; vgl. FHE/SI 2015b).

Buchungsform
Internet
Tel. / Mail
App
Sonstige
0 5 10 15 20 25 30 35 40
Anzahl der E-Carsharing-Anbieter

Abb. 16: Buchungsformen bei E-Carsharing-Anbietern. Quelle: FHE/SI 2015b. n = 41
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>> 4.3.2.8 ABRECHNUNGSMODUS

Die Abrechnung wird am haufigsten kombiniert per Zeiteinheit und per Streckeneinheit
vorgenommen. In den meisten Fallen kommt dabei eine Grundgebihr hinzu. Rein tber
Strecken- oder Zeiteinheit erfolgt die Abrechnung nur bei wenigen Anbietern. Die Abrech-
nung rein Uber Zeiteinheiten bieten ausschlieplich Anbieter mit Elektrofahrzeugen an
(s. Abb. 16; vgl. FHE/SI 2015b). Diese Form der Abrechnung tragt dem geringen Fahrener-
gieverbrauch von Elektrofahrzeugen Rechnung.

Abrechnungsmodus

. E-Fahrzeuge . keine E-Fahrzeuge

Zeit & Strecke & Grundgebihr
Zeit & Strecke

Zeiteinheit

Streckeneinheit

Zeit & Grundgeblhr
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Abb. 17: Abrechnungsmodus bei Carsharing-Angeboten ohne und bei Carsharing-Angeboten mit Elektrofahrzeugen. Quelle: FHE/SI 2015b. n =107
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>> 5. HANDREICHUNGEN FUR DEN WEG
ZUR WIRTSCHAFTLICHKEIT

>> 5.1 WIRTSCHAFTLICHKEIT VON (E-)CARSHARING — ERFOLGSFAKTOREN,
MOGLICHE HEMMNISSE, STRATEGIEN

Neben den Potenzialen, die aufzeigen, welche Méglichkeiten (E-)Carsharing bietet (s. Kap.
3), wurden fir die vorliegende Verdffentlichung auch Erfolgsfaktoren fiir (E-)Carsharing-
Angebote ermittelt. Die Erfolgsfaktoren tragen zur tatsdchlichen Umsetzung des Poten-
tials von (E-)Carsharing bei. Zudem werden im Folgenden auch mdégliche Hemmnisse
analysiert, die die Umsetzung von (E-)Carsharing behindern kdnnen.

Grundlage fur die Analyse der Erfolgsfaktoren und méglichen Hemmnisse sind Leitfade-
ninterviews, die FHE/SI mit Vertretern von 17 Carsharing-Anbietern und fiinf Kommunen
geflihrt hat (FHE/SI 2015b, s. Kap. 2). Daneben flossen auch Ergebnisse des von FHE/SI
durchgefiihrten Experten-Workshops (FHE/SI 2015a) in die Analyse ein. AuBerdem fand
projektbegleitend ein regelmapiger Netzwerk-Austausch mit Vertretern aus der Carsha-
ring-Praxis statt, um die Analyseergebnisse zu validieren.

Die Gliederung der Erfolgsfaktoren und mdglichen Hemmnisse orientierte sich am Ergeb-
nis der Interview-Auswertungen. So wurden auf der Grundlage der Auswertung die
Aspekte (1) ,,Organisation” (s. Kap. 5.1.1), (2) ,Marketing” (s. Kap. 5.1.2), (3) ,,Standort” (s.
Kap. 5.1.3) sowie (4) ,Ladeinfrastruktur und Fahrzeuge” (s. Kap. 5.1.4) identifiziert. Diese
Aspekte sind Bestandteil der Uberlegungen, auf deren Basis aus Sicht der befragten (E-)
Carsharing-Anbieter und Kommunalvertreter (E-)Carsharing-Geschaftsmodelle aufge-
baut werden sollten.

Zu den o.g. Aspekten (1)-(4) wurden jeweils interne und externe Erfolgsfaktoren sowie
mdgliche interne und externe Hemmnisse zugeordnet, die in den Interviews genannt
worden waren. Interne Erfolgsfaktoren und mégliche Hemmnisse meinen dabei Faktoren,
die von (E-)Carsharing-Anbietern selbst beeinflusst werden kénnen. Externe Faktoren
sind dagegen Rahmenbedingungen, die von (E-)Carsharing-Anbietern nicht beziehungs-
weise nicht direkt beeinflusst werden konnen. Damit orientiert sich die Darstellung der
Erfolgsfaktoren und moglichen Hemmnisse am Prinzip der SWOT-Analyse (vgl. Hunger
und Wheelen 1998:112). Im vorliegenden Fall wurden statt ,,Starken" , Erfolgsfaktoren” und
statt ,,.Schwachen” ,,mdgliche Hemmnisse" ermittelt, da sich die Aussagen der Interview-
partner nicht immer auf bei ihnen oder anderswo tatsachlich bestehende , Starken" oder
.Schwdchen" bezogen, sondern teilweise auch aus Erfahrungen Dritter abgeleitet waren.
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Anschliefend wurde fir jeden Faktor (Erfolgsfaktor bzw. mégliches Hemmnis) evaluiert,
inwieweit er insbesondere in einem spezifischen raumstrukturellen Kontext (,,Stadt" vs.
.Land") relevant ist, inwieweit er insbesondere flir E-Carsharing relevant ist und inwie-
weit er insbesondere fir stationsgebundenes Carsharing bzw. fir FreeFloating-Carsha-
ring relevant ist (vgl. Abb. 17).

Aspekt: Ladeinfrastruktur

Interne Faktoren
Interne Erfolgsfaktoren

Einsatz von Schnellladekabeln

mindestens 1 Ladepunkt pro Fahrzeug

Erhdhte Kosten druch LIS

E-Fahrzeuge: zu geringe Laufleistung
Externe Faktoren

Externe Erfolgsfaktoren

Kommune férdert den Ausbaus LIS

Angebot von LIS an P&R-Parkpldtzen

inkompatible Ladesysteme am Markt

Fremdparker an Ladesaulen blockieren den Zugang

Abb. 18: Prinzip der Gliederung von Erfolgsfaktoren und méglichen Hemmnissen fir die Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing-Angeboten am
Beispiel des Aspektes ,Ladeinfrastruktur und Fahrzeuge”. Eigene Darstellung.

Raumstruktureller Kontext Antriebbsart Stationsbezug:
mem gilt insbesondere fiir gilt insbesondere gt (s]t”attiigf]ts),ese%rsji?jfn?sr
Carsharing in der Stadt o=Tp» bzw. ausschlieBlich o P 2 Carshari%g

flr E-Carsharing
m,‘ gilt insbesondere fir gilt insbesondere fir
Carsharing auf dem Land % FreeFloating-

Carsharing
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>>5.1.1 ORGANISATION

>>5.1.1.1 INTERNE FAKTOREN

Folgende wichtige interne Erfolgsfaktoren beztiglich der Organisation eines (E-)Carsha-
ring-Angebots wurden in den Interviews genannt:

+ Nutzung von Synergien mit anderen Anbietern (s. auch Kap. 5.2)

+ Verkniipfung mit OV-Angeboten

+ Optimierung der Auslastung und der Preisstruktur.

(1) Synergien mit anderen Anbietern

Verschiedentlich werden anbieteribergreifende Auskunfts- und Buchungssysteme genutzt,
die vor allem fur integrierte, elektromobile Angebote eine wichtige Rolle spielen. Als
besonders wichtig werden von Carsharing-Vertretern und von der Forschung dabei eine
mdglichst optimale Benutzerfreundlichkeit, gut funktionierende Datenschnittstellen und
zuverldssiger Datenschutz sowie die Unabhadngigkeit von einzelnen Geraten (z.B. And-
roid-/Apple-Apps) gesehen (vgl. Borcherding 2015; InnoZ 2015; miindl. Auskunft eines
Vertreters aus der Carsharing-Praxis).

(2) Verkniipfung mit 6V-Angeboten

Eine mdglichst optimale Vernetzung mit anderen Mobilitdtsangeboten kann in erster
Linie durch die N&he der Carsharing-Stationen zum OPNV (bei stationsgebundenem Car-
sharing) sowie durch eine hohe Taktung des OPNV erreicht werden, um im Verbund
OPNV/Carsharing eine konkurrenzfdhige Alternative zum motorisierten Individualver-
kehr zu bieten) (vgl. FHE/SI 2015a). Gemap einer Studie des BMVI aus dem Jahr 2014 wird
eine mindestens halbstiindige Taktung des OPNV als optimale Rahmenbedingung fiir den
Erfolg von E-Carsharing genannt (vgl. BMVI 2014a: 47).

Nach Huwer besteht die optimale Vernetzung mit dem OV aus den Feldern ,,Integration”,
.Service aus einer Hand", ,,Werbung flr kombinierte Mobilitat” und ,,Angebot umfassen-
der Mobilitats-Dienstleistungen”. Die Ergebnisse der im Rahmen der vorliegenden Verof-
fentlichung gefihrten Interviews mit Carsharing- und Kommunalvertretern bestatigen
dies. Die Integration von Carsharing in das OV-Angebot wird dabei vor allem durch Ticket-
Angebote fiir kombinierte Mobilitat (Carsharing/OV) erreicht (s. auch Praxisbeispiel-Info-
boxen in Kap. 3). ,Service aus einer Hand" meint eine enge Verknlpfung der Leistungen
fir OV und Carsharing, z.B. durch Buchungen und Abrechnungen auf derselben Platt-
form oder durch gemeinsamen persdnlichen Kundenservice durch eine ,,Mobilitdtszent-
rale”, in der sowohl OV- als auch Carsharing-bezogene Anliegen bearbeitet werden (vgl.
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Interviews von FHE/SI, s. Litvz.: Eigene Quellen; Huwer 2002: 1X). Werbung fir kombi-
nierte Mobilitat kann beispielsweise im Rahmen des Blrgermarketing gemacht werden,
z.B. durch kombinierte, vergiinstigte OV-/Carsharing-Angebote in Neubiirgerpaketen (s.
hierzu auch 5.1.2 Marketing).

(3) Auslastung

Um im Zeitverlauf eine mdglichst gleichmapige Auslastung zu erreichen, kénnen bei-
spielsweise Angebote flr unterschiedliche Nutzergruppen geschaffen werden, z.B. Ange-
bote flr Unternehmen (Corporate Carsharing, s. auch 5.1.2 Marketing) und einen offenen,
grofteils aus Privatkunden bestehenden Kundenkreis (s. Tab 18; vgl. Spiekermann 2015;
s. Kap. 3 und 5.2). Gleichzeitig muss die Flotte flexibel an die Nachfrage angepasst wer-
den, um sie mdglichst optimal auszulasten. Aus diesem Grund beschaffen Carsharing-
Anbieter ihre Fahrzeuge i.d.R. zeitlich versetzt. Auf diese Weise kann die Flottengrépe in
kleinen Schritten der Nachfrage angepasst werden, indem z.B. flr ein Fahrzeug, das wie-
dervermarktet wurde, in Zeiten geringerer Nachfrage kein neues Fahrzeug beschafft
wird. Daneben planen Anbieter auch jahreszeitabhdngig: In kdlteren Monaten, in denen
die Carsharing-Nutzung geringer ist, sind entsprechend weniger Fahrzeuge in der Flotte
vorhanden. Mit der im Frihling zunehmenden Carsharing-Nutzung werden zusatzliche
Fahrzeuge angeschafft.

(4) Preisstruktur

Wichtig ist auch die Ermdéglichung eines niederschwelligen Einstiegs in das Carsharing-
Angebot - beispielsweise, indem keine Registrierungspauschale erhoben wird. Wie in Kap. 4.3
dargestellt, erhebt etwa die Halfte aller Carsharing-Anbieter keine Grundgebdihr. Dane-
ben werden durch eine transparente und Ubersichtliche Preisstruktur Hemmschwellen
gegeniber der Nutzung von Carsharing niedriger.

Mogliche interne Hemmnisse liegen den befragten Carsharing- und Kommunalvertretern
zufolge im Betrieb und der Kostenstruktur: So kdnnen bei Elektrofahrzeugen Umbuchun-
gen erforderlich sein, falls die Fahrzeuge nicht geladen sind und fir diesen Fall keine
Entleih-Sperre aktiviert wird. Liegen die Tarife flir Elektrofahrzeuge hoher als fir Fahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor, um die h6heren Kosten fiir E-Fahrzeuge zu kompensieren,
besteht die Gefahr, dass E-Fahrzeuge in der Kundengunst zurickfallen. Daher sollten die
Preise moglichst nach dem Vorbild des E-Carsharing in Osnabriick niedriger liegen als fir
Verbrennungsmotorfahrzeuge, zumindest jedoch nicht héher.
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EXTERNE FAKTOREN

(1) Rechtliche Rahmenbedingungen auf Bundesebene und Umweltgiitesiegel

Die wichtigsten rechtlichen Rahmenbedingungen fiir (E-)Carsharing auf Bundesebene
sind das derzeit in Ausarbeitung befindliche Carsharing-Gesetz sowie das bereits beste-
hende Elektromobilitdtsgesetz (http://www.gesetze-im-internet.de/femog/). Daneben kdn-
nen Carsharing-Anbieter das Umwelt-Gltesiegel ,,Blauer Engel” beantragen: Neben dem
Gutesiegel RAL-UZ 100, das Carsharing-Anbieter mit konventionellen Carsharing-Flotten
beantragen kénnen, gibt es seit 2015 auch ein Gitesiegel fiir Anbieter mit tGiberwiegend
oder ausschlieflich Elektrofahrzeugen, wobei noch eine Regelung gefunden werden
muss. Der verwendete Strommix in der Vergaberichtlinie 100 b findet bislang keine
Berlcksichtigung (vgl. RAL gGmbH 2014 und RAL gGmbH 2015).

(2) Rechtliche Rahmenbedingungen auf kommunaler Ebene

Auf kommunaler Ebene muss darauf hingewirkt werden, (E-)Carsharing-Angebote, soweit
sinnvoll, in ein kommunales Gesamtverkehrskonzept und vorhandene Mobilitdtsstruktu-
ren zu integrieren. Die kommunale Verkehrsplanung muss zu diesem Zweck die Forde-
rungen der Anbieter nach Parkraum und Lademdglichkeiten priifen, die Kommunalpolitik
fundiert beraten und Rickmeldungen aus der Praxis an die Bundespolitik geben (vgl.
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin: 1).

Die Hansestadt Rostock hat beispielsweise auf der Basis einer Starken-Schwdachen-Ana-
lyse der Ist-Situation unter Einbeziehung zahlreicher betroffener lokaler Akteure eine
Elektromobilitatsstrategie 2030 erarbeitet und darin verschiedene Mapnahmen nach
den Kriterien ,, Zeithorizont", ,Prioritat”, ,,Aufwand" und ,,Wirksamkeit" bewertet, analog
zur Mafinahmenbewertung im Leitfaden , Elektromobilitdt in Kommunen* des BMVI (vgl.
BMVI 2014a). Unter anderem wurden darin die verstarkte Nutzung von E-Carsharing-
Fahrzeugen durch die Stadtverwaltung bei gleichzeitiger Verkleinerung des stddtischen
Fuhrparks sowie die Anpassung der stadtischen Stellplatzsatzung auf die Bedlrfnisse
von E-Fahrzeugen (zuverladssig zugangliche Lademd&glichkeiten) als vergleichsweise schnell
und kostenginstig umsetzbare Mapnahmen mit hoher Prioritat bewertet. Die Schaffung
eines intermodalen Angebots aus OV und Sharing-Angeboten bewertet die Stadt hinge-
gen als langerfristiges und kostenintensives Vorhaben (vgl. Hansestadt Rostock 2015).

Voraussetzung fir die Nutzung vorhandener Férderprogramme ist ein professionelles
Programmscouting bzw. eine gute Kenntnis der ,,Forderlandschaft".
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Die geringere Reichweite und die Ladezeiten von E-Fahrzeugen fiihren zu einer Reduk-
tion der maximal mdglichen Buchungszeitraume (s. dazu auch 5.1.4 Ladeinfrastruktur &
Fahrzeuge).

Bei E-Fahrzeugen flhrt die Reichweitenangst der Nutzer zu Buchungen lediglich vergleichs-
weise kurzer Strecken und Zeitrdume, was einem wirtschaftlichen Betrieb der Fahrzeuge
entgegenwirkt. Hier kann mit den erwdhnten verginstigten E-Fahrzeug-Tarifen gegenge-
steuert werden.

Ein weiteres mégliches externes Hemmnis fir einen wirtschaftlichen Betrieb von Carsha-
ring-Angeboten stellt der hohe private Pkw-Besitz in Deutschland dar: So besaf3en 2014
77 % aller Haushalte einen oder mehrere Pkw. Auf 100 Haushalte kamen 105 Pkw (vgl.
Statistisches Bundesamt 2015:172).

Die Entwicklung des stationsgebundenen Carsharing ist auch abhangig davon, inwieweit
der Parkraum zukinftig bewirtschaftet wird. Bleibt die derzeit hohe Anzahl an frei ver-
flgbaren Parkmdglichkeiten bestehen, wird das stationsgebundene Carsharing seinen theo-
retischen Vorteil reservierter Stellpldtze nicht voll ausspielen kdnnen (s. Kap. 5.3 Standort).

AV A

E-Carsharing als Erweiterung des Umweltverbundes aus Bahn, OPNV, Rad- und FuRverkehr (s. Kap. 3.2.3 & Kap. 5.1.3 Infobox
Mobilitatsstationen”). Quelle: NOW GmbH.
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Aspekt: Organisation

Interne Faktoren

Interne Erfolgsfaktoren

Synergien mit anderen Anbietern
gemeinsame Nutzung von Buchungssoftware

gemeinsamer Nutzerkreis

eigenen Kunden wird die barrierefreie Nutzung des Carsharing-Angebots
des Kooperationspartners ermoglicht und umgekehrt

Erweiterung des Angebotes durch Vernetzung/ Kooperation mit anderen
Anbietern

Nutzung von Skaleneffekten: Bildung von Beschaffungsinitiativen
mit Kooperationspartnern

Kooperation mit Wohnungswirtschaft: Sharing-Fahrzeug in Wohngebaude besonders
interessant fiir neue Bewohner (neue Mobilitatsplanung bei Umzug)

Kooperation mit Wohnungswirtschaft: Carsharing moglich bei einem Verhaltnis
von 100 Wohneinheiten zu einem Fahrzeug

Verkniipfung mit OV-Angeboten

Integration von (E-)Carsharing in das OPNV-Angebot, z.B. gemeinsame Jahreskarte
(OPNV/Carsharing)

vergiinstigte OPNV-Nutzung fiir Carsharing-Nutzer

Kommunikation des Carsharing-Angebots im Rahmen des Biirger-Marketing
(Neubtirger-Paket 0.4.) (vgl. Marketing)

Auslastung

Angebote fiir unterschiedliche Nutzergruppen schaffen, um im Zeitverlauf
gleichmapige Fahrzeugauslastung zu erreichen

Kombination gewerbliche Kunden & privates Carsharing
(haufig: ein Drittel Gewerbekunden, zwei Drittel Privatkunden)

gemischtes Angebot von kurzer und ldngerer Nutzungsdauer
Zielwert 1.000 km monatliche Fahrleistung pro Fahrzeug als Minimum

Anzahl der Fahrzeuge wird optimal auf Kundenzahl abgestimmt;
Zielwert je nach Carsharing-Anbieter: Minimum 5-15 Nutzer/pro Fahrzeug)

Vertragliche Festlegung einer Mindestnutzung zur Senkung
des Geschaftsrisikos
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Aspekt: Organisation
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Aspekt: Organisation

Hohe Marktdurchdringung des Anbieters
(bundesweites Angebot; Hohe Anzahl an Stationen /Fahrzeugen)

Mégliche interne Hemnisse

E-Fahrzeuge: hohere Transaktionskosten /operative Kosten
als bei konv. Fahrzeugen; z.B. teils erhdhter Aufwand, um Fahrzeuge
zu Ladesaulen zu bringen und aufzuladen

attraktive Preise fiir E-Carsharing-Angebote bieten
(zumindest nicht teurer als konventionelle Fahrzeuge)

Vorgabe: Nutzer missen laden
(senkt Betriebskosten, aber hoher-schwellig fir Nutzer)

Umbuchungen notwendig wenn Fahrzeuge nicht geladen sind

Externe Faktoren

Externe Erfolgsfaktoren

ehrenamtliches Engagement: (1) senkt Kosten (2) férdert Identifikation,
Gemeinschaftsgefiihl, Fehlertoleranz

Nutzung (E-)Carsharing zur Bedarfsspitzen-Abdeckung durch Kommune und/oder
kommunale Einrichtungen und Vereine

Vorhandensein/Nutzung von Férderprogrammen

Privilegien fir Elektrofahrzeuge, z.B. "Blauer Engel" gemd RAL-UZ 100 b
(aber auch rechtl. Rahmenbed. etc.)

E-Fahrzeuge: kostenfreies Parken als Anreiz

Mogliche externe Hemnisse

fehlende Bereitschaft bei den Nutzern fiir das selbstandige Laden
von E-Fahrzeugen

geringere Reichweite und hohe Ladezeiten von E-Fahrzeugen

Reichweitenangst der Nutzer flhrt teilweise zur Vermeidung der Buchung
flr l1angere Strecken und Zeitrdume

Carsharing wird als eine (zu) komplexe Handlungsstrategie empfunden;
wenig Interesse /Bereitschaft, sich mit Carsharing zu befassen

Kosten durch lange Standzeiten der Fahrzeuge in Folge geringer Auslastung

Ersatz des Zweitwagens wird haufig auch Gber privates Entleihen umgesetzt
(Nachbarn, Familie etc.)

Hoher privater Autobesitz in Deutschland

2014: 77 % aller Haushalte: 1 oder mehr Pkw; 105 Pkw pro 100 Haushalte
(vgl. Statistisches Bundesamt 2015: 172) ; Verfugbarkeit von Pkw umso hdéher
je landlicher die Region (vgl. Statistisches Bundesamt 2013b)

Entwicklung des Carsharing abhdngig von zukiinftiger Parkraumbewirtschaftung
(derzeit hohe Anzahl an Parkmdglichkeiten vorhanden, dadurch kein Vorteil
flr Stations-gebundenes Carsharing)

Abb. 19 Erfolgsfaktoren und mégliche Hemmnisse im Hinblick auf die Organisation von (E-)CarSharing. Analyseergebnisse der Leitfaden-Inter-
views SI/FHE 2015. Eigene Darstellung (zu den Icons in der letzten Spalte s. einleitende Erlduterung in Kap. 5.1)

M| Elekirofahrzeuge
wihrend des
LadEfﬂrqinﬂﬂﬁ

frei

Unterstiitzung von E-Carsharing durch rechtliche Rahmenbedin-
gungen — Ausnahme-Parkregelung fiir Elektrofahrzeuge wéhrend
des Ladevorgangs (s. Kap. 5.1.4). Quelle: NOW GmbH.

E-Carsharing-Fahrzeuge von flinkster. Quelle: NOW GmbH.
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MARKETING
INTERNE FAKTOREN
Bezlglich des Marketing lassen sich auf Basis der Interviews mit Carsharing-Anbietern
und Kommunalvertretern die internen Erfolgsfaktoren in die Bereiche , strategische Marke-
tingansatze”, ,,Nutzerkommunikation” und ,interne Kommunikation” unterscheiden (s.
Tab. 19).

(1) Strategische Marketingansatze

Im Bereich der strategischen Marketingansatze sehen Reining et. al (2014) einen wichti-
gen Erfolgsfaktor gerade fir elektromobiles Carsharing in der Einbindung von Politik und
Wirtschaft, wie sie z.B. beim Projekt RUHRAUTOe erfolgreich betrieben wurde (s. Kap. 3;
vgl. Reining et al. 2014:108). Fir eine erfolgreiche Zusammenarbeit zwischen Carsharing-
Anbietern und lokalen Behdrden bietet es sich fir die Anbieter laut einer Studie des
Verbands der europdischen Automobilkonstrukteure (ACEA) an, Dritte hinzuziehen, die
eine Vermittlerrolle einnehmen sollten (z.B. Interessensverbdnde wie der Bundesver-
band Carsharing e.V. - bcs, in Deutschland). Auf diese Weise kénnten gemeinsam Regeln
zur Zusammenarbeit zwischen lokalen Behdrden und Carsharing-Anbietern erarbeitet
und ggf. vertraglich festgehalten werden (vgl. Le Vine et al. 2014: 9).

(2) Nutzerkommunikation

Im Bereich der Nutzerkommunikation ermdglicht (E-)Carsharing-Anbietern das sténdiges
Monitoring von Nutzerwiinschen und Trends, Prognosen zur Marktentwicklung zu treffen
und ihr zuklinftiges Angebot daran zu orientieren (vgl. Epprecht et al 2014).

Hinzu kommt beim elektromobilen Carsharing eine intensivere Kundenbetreuung als beim
Carsharing mit konventionellen Fahrzeugen, z.B. Uber die Erstellung eines Kundenleitfa-
dens fir die Fahrzeugnutzung sowie Uber verldngerte Service-Zeiten der Hotline bzw. der
Mobilitatszentrale,). Neben der Kundenbetreuung hilft gerade bei E-Carsharing-Angebo-
ten auch eine verstérkte Offentlichkeitsarbeit, u.a. durch optische Présenz (z.B. durch Wer-
beaktionen und beim stationsgebundenen Carsharing auch mittels Auswahl prominent gele-
gener Stellplatze, s. auch 5.1.3). Der Nutzen von Carsharing (Vorteile des Nicht-Besitzens,
s. Einleitung: ,,Udo chillt lieber“-Kampagne der Stadt Bremen) sollte betont werden, ver-
schiedene Zielgruppen durch entsprechend angepasste Mafnahmen gezielt angesprochen
werden. Die Mainahmen sollten langfristig angelegt sein, um potenzielle Nutzer nicht nur
flr einen unmittelbaren, sondern auch fir einen ggf. spateren Einstieg ins Carsharing zu
gewinnen. Daneben sollte ein unverbindliches Testen des Angebots ermdéglicht werden
(vgl. Huwer 2002: IX).
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EXTERNE FAKTOREN
E-Fahrzeuge werden als innovative Fahrzeuge mit einem hohen Life-Style-Faktor wahrge-
nommen (vgl. BMVBS 2012). Diese Wahrnehmung kann durch die Nutzung unterschiedli-
cher Marketing-Instrumente angesprochen werden (Botschaft: E-Fahrzeuge bieten mehr
Fahrspaf} als konventionelle Fahrzeuge).

Die erwdhnte gegenseitige Beférderung von Corporate Carsharing und Carsharing mit
offenem, Uiberwiegend aus Privatpersonen bestehendem Nutzerkreis wird auch dadurch
gestarkt, indem z.B. Mitarbeiter, die Carsharing im Rahmen von Corporate Carsharing im
Job kennen lernen, auch privat eine héhere Bereitschaft fir die Nutzung von Carsharing
entwickeln und umgekehrt.

Die Unterstilitzung durch Promotoren und die Einbindung von Unternehmen, Banken,
Sparkassen und der IHK brachte wie erwahnt im Projekt RUHRAUTOe spiirbaren Erfolg
(s. auch Kap. 3). Allerdings war eine Anlaufzeit von mehreren Monaten nétig, bis die
Zusammenarbeit mit den genannten Institutionen reibungslos funktionierte und fir alle
Beteiligten einen Mehrwert bot (vgl. Reining et al. 2014: 105, 108). In l&ndlichen Gebieten
ist der Einfluss lokaler Meinungsfihrer auf den Erfolg von Carsharing-Angeboten noch
wichtiger, die im Idndlichen Raum ohne eine starke Einbindung lokaler Meinungsfihrer
nicht mdglich wéaren (vgl. Breindl 2014: 69f; Breind| 2015).

Le Vine et al. (2014) sehen mehrere Hirden fir Carsharing-Anbieter durch lokale Verwal-

tungen:

+ Lokale Verwaltungen reprdsentieren relativ kleine Gebietseinheiten, in denen dann

jeweils unterschiedliche Regelungen beziiglich Carsharing gelten kdnnen

Sie unterliegen verkehrspolitischen Veranderungen, z.B. infolge von Wahlen

+ Sie missen verschiedene, teils divergierende Interessen bericksichtigen (z.B. Unterstut-
zung des lokalen Einzelhandels, Emissionsreduzierung, Sicherung der Lebensqualitat
far Anwohner, soziale Inklusion)

+ Sie sind nicht verpflichtet, Vereinbarungen mit Carsharing-Anbietern zu treffen

Sie sind aufgrund ihrer Verpflichtung, verschiedene Interessen zu bericksichtigen und

aufgrund ihrer Verwaltungsstrukturen nicht im selben Maf3e wie privatwirtschaftliche

Akteure dazu in der Lage, schnelle Entscheidungen zu treffen (vgl. Le Vine et al. 2014: 9)
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Laut Breindl (2014) fuhrt die geringere Bevdlkerungsdichte auf dem Land dazu, dass dort
ein hoherer Anteil der Bevolkerung fiir Carsharing gewonnen werden muss als in der Stadt,
um ein Carsharing-Angebot zumindest kostendeckend betreiben zu kénnen (vgl. Breindl
2014: 69).

Aspekt: Marketing

Interne Faktoren

Interne Erfolgsfaktoren

Stragegische Marketingansatze

Vermarktung des Carsharing-Angebotes als Ergdnzung zum OPNV/
als Teil des OPNV Marketing

Zielgruppen-spezifisches Marketing, z.B. als Mobilitdtsgarantie fiir Altere

Zielgruppen-spezifisches Marketing, z.B. als Lifestyle-Produkt, v.a. fir junge Leute

Vermarktung des Carsharing-Angebotes als (kostenglinstigerer) Zweitwagen-Ersatz

Angebote bzw. Preismodelle ebenfalls zielgruppenspezifisch ausgerichtet

Lobbying bei Kommunen und kommunalen Betrieben/gute Vernetzung
mit lokalen Akteuren der 6ffentlichen Hand

Einbindung der Kommune als Gesellschafter/Teilhaber
kontinuierliche lokale Pressearbeit

Kommunikation von Erfolgen

Nutzer-Kommunikation

Durchfiihrung einer Standortanalyse (Nutzerpotenzial), Analyse der Mobilitatsbedarfe
potenzieller Nutzer

stdndiges Monitoring der Nutzerwiinsche/Trends (Ko-Evolution)
Basis-Bedienungsanleitungs-Sheet fiir Fahrzeug und LIS im Fahrzeug

Hinweis an Nutzer, dass das Fahrzeug deutlich gerduscharmer ist als ein
konventionelles Fahrzeug (Gefdhrdungspotential)

Testangebote/Testevents: Vertrauen schaffen bzgl. Zuverldssigkeit,
Nutzerbindung etc.

Standort-Info von Ladestationen im Fahrzeug hinterlegen (zzgl. zu Online-Infos/Infos
per App)
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Aspekt: Marketing

Info zu Ladevorgang/Ladestatus im Fahrzeug (zzgl. zu Online-Info/Info per App)

Angebot einer Hotline (24/7)
zuverldssige (Rest-)Reichweite-Anzeige im Fahrzeug

Marketing-Aktivitaten mit hoher medialer Wirkkraft; z. B. Teilnahme an Wettbewerben,
Einrichtung einer Solartankstelle

Férderung von Kontakten/Netzwerken unter Nutzern; Integration von Social Media
Internes Marketing & Kommuniktation

Mitarbeiter des Carsharing-Anbieters sammeln vorab ausreichend Praxiserfahrungen
mit den E-Fahrzeugen

Erstellung eines Videos fiir Mitarbeiter zur Handhabung von Fahrzeug und Ladestation

Mégliche interne Hemmnisse

Aufkldrungsarbeit notwendig, um Beriihrungsangsten entgegenzuwirken

Erhéhter Kostenaufwand fiir spezifisches Marketing in Folge des Einsatzes
von E-Fahrzeugen (s.o. interne Faktoren)

Externe Faktoren

Externe Erfolgsfaktoren

lokale Akteure/Multiplikatoren fungieren als Treiber des (E-)Carsharing .

Engagement/Einbindung von z.B. Lokalpolitiker, kommunalem Klimaschutzmanager/
Verkehrs-Stadtplaner; Vereinen, Unternehmen, Personen des &ffentlichen Lebens etc.

Kommune nutzt Carsharing-Fahrzeuge/fungiert selbst als Carsharing-Kunde
und beteiligt sich am Marketing fur Carsharing

hohes Map an bereits bestehenden Kontakten/Vernetzung zwischen den Nutzern
Praferenzen fir E-Fahrzeuge (bei spezifischen Zielgruppen)

Innovationscharakter/Life-Style-Faktor bei E-Fahrzeugen kann gut im Rahmen
unterschiedlicher Marketing-Instrumente transportiert werden.
E-Fahrzeug als Bestandteil einer CO,-freien multimodalen Mobilitat/"griiner" Mobilitat

Positive Image-Wirkung fur Unternehmen, bei Nutzung von (E-)Carsharing-
zur Ergénzung des Flottenmanagements

E-Fahrzeuge wecken Neugierde/erzeugen Aufmerksamkeit



104 HANDREICHUNGEN FUR DEN WEG ZUR WIRTSCHAFTLICHKEIT

Aspekt: Marketing

E-Fahrzeuge leisten Beitrag zur Emissionsminderung (Folge: positives Image)

Kunden legen zunehmend Wert auf 6kologische/ nachhaltige Angebote und sind
in einem gewissen Rahmen bereit, mehr daflr zu bezahlen

Mégliche externe Hemmnisse

Potenzial fir Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern aufgrund
des fehlenden Motorengerauschs wird von Nutzern unterschatzt

Image der Elektromobilitat bei einigen Zielgruppen teils negativ

Teilweise hohe Kluft zwischen der Anzahl der Carsharing-Interessierten
(Marktpotential) und den tatsachlichen Nutzern (Kunden)

Carsharing-Nutzung wird teilweise als Zeichen eines niedrigen sozialen Status
der Nutzer interpretiert, v.a. in Idndlichen Raumen mit traditionellem Stellenwert
des Privatfahrzeugs als Statussymbol

selbst bei Kostenvorteil von (E-)Carsharing: nach wie vor hohe Zahlungsbereitschaft
fr Individualitat, Stautssysmbol, zusatzlichen Komfort, Sicherheit der Verfligbarkeit
etc. durch personliches Fahrzeug (MIV)

Abb. 20: Erfolgsfaktoren und mdgliche Hemmnisse im Hinblick auf das Marketing von (E-)CarSharing. Analyseergebnisse der Leitfaden-
Interviews SI/FHE 2015. Eigene Darstellung (zu den Icons in der letzten Spalte s. einleitende Erlduterung in Kap. 5.1)

[T
A #,
i : “
mit Parkschein eder
Bewnbaerparkausweis -
tar Tane 20 b

Ausnahme-Parkregelung fiir E-Fahrzeuge Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum (s. Kap. 5.1.4)
(s. Kap. 5.1.3). Quelle: NOW GmbH.

HANDREICHUNGEN FUR DEN WEG ZUR WIRTSCHAFTLICHKEIT 105

>>5.1.3 STANDORT

>>5.1.3.1 INTERNE FAKTOREN ,, STANDORT”

Neben der Nahe zu OV-Haltestellen sollte bei der Stellplatzwahl vor allem auf eine mdg-
lichst gute Sichtbarkeit der Carsharing-Fahrzeuge geachtet werden. Beim stationsgebun-
denen Carsharing liegen Stationen im &6ffentlichen Strafenraum generell glinstiger als
Stationen auf Privatgrund, da die Stationen im 6ffentlichen Strafenraum in der Regel an
besser wahrnehmbaren Standorten liegen. In Berlin lagen im Jahr 2013 108 der insge-
samt 345 Stationen stationsbasierten Carsharing im 6ffentlichen Strafenraum (vgl.
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin 2015: 10). Da FreeFloating-
Fahrzeuge per se gewdhnlich im &ffentlichen Strapenraum abgestellt werden, sieht imove
(2014) entsprechend auch FreeFloating-Anbieter als diejenigen mit der besten Sichtbar-
keit im Strafenraum (s. Abb. 21).

Sichtbarkeit im Strafenraum
Hoch
Niedrig
Privatpersonen Onlineplattform Verein Unternehmen Unternehmen
Privatpersonen stationsgebunden FreeFloating

Abb. 21: Sichtbarkeit verschiedener Gruppen von Carsharing-Anbietern im StraRenraum. Quelle: imove 2014: 8
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EXTERNE FAKTOREN

Rechtliche Rahmenbedingungen fiir Stellplatze des stationsgebundenen Carsharing
Der Entwurf des Carsharing-Gesetzes sieht vor, dass den oOrtlichen Straenverkehrsbe-
hdrden seitens des Bundes Kompetenzen beziiglich der Vergabe von Carsharing-Stell-
platzen im 6ffentlichen StraBenraum eingerdumt werden (vgl. BMVI 0. J.).

Bislang besteht in Deutschland jedoch keine bundesweit einheitliche rechtliche Regelung
fUr Carsharing-Stellplatze. Das Strafienverkehrsgesetz erlaubt grundsatzlich keine Privi-
legierung von &ffentlichen Flachen fiir bestimmte Nutzungszwecke wie Carsharing-Stell-
platze. Ausnahmeregelungen gelten bislang lediglich fir Anwohner- und Schwerbehin-
derten-Stellpldtze. Vielfach schufen die lokalen Behérden daher bislang Carsharing-Stell-
platze durch die Verpachtung nicht 6ffentlich gewidmeter Fldchen. Da sich diese Flachen
jedoch haufig in schlecht einsehbaren und zuganglichen Lagen befinden, stellt diese Praxis
lediglich eine Notlésung angesichts fehlender addquater gesetzlicher Regelungen dar.

In Belgien, den Niederlanden und Gropbritannien entscheiden die Kommunalverwaltun-
gen, welche Dienstleistungen und Anbieter Fldchen im 6ffentlichen Strafenraum bean-
spruchen dirfen. Damit liegt in diesen Landern auch die Freigabe von &ffentlichem Stra-
Benraum flr Carsharing-Stationen im Aufgabenbereich der Kommunalverwaltungen (vgl.
Loose 2010: 116).

Dennoch nutzen in der Praxis lokale Behdrden in Einzelfdllen bestimmte rechtliche Mittel,
auf deren Grundlage Carsharing-Stellpldtze auf 6ffentlich gewidmeten Fldchen einge-
richtet werden:

(a) Sondernutzungsgenehmigung

Die Sondernutzung basiert auf dem jeweiligen Landesstrafengesetz und der entspre-
chenden Sondernutzungssatzung der betreffenden Kommune. Auf dieser Grundlage
werden 6ffentlich gewidmete Fldchen als Sondernutzungsfldche fur Carsharing-Stellplatze
definiert. Voraussetzung dafir ist, dass dem Carsharing ein 6ffentlicher Nutzen unter-
stellt wird, z.B. die Entlastung des Strafenraumes durch eine insgesamt sinkende Anzahl
von Fahrzeugen. Die Erlaubnis wird von der Strafenbaubehérde erteilt und kann auf Zeit
oder Widerruf erfolgen. So werden beispielsweise in Weimar Carsharing-Stellpldtze im
6ffentlichen Strafenraum auf Grundlage der Sondernutzungssatzung ausgewiesen. Die
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rechtliche Grundlage ist §18 des Thiringer Strafengesetzes (vql. juris 0.J.a). Die Auswei-
sung der ,,mobil.punkte” in Bremen erfolgt nach demselben Prinzip. (vgl. Loose und Glotz-
Richter 2012: 43).

(b) Einziehung/Teileinziehung

Eine weitere Moglichkeit, die derzeit zur Schaffung von Carsharing-Stellpldtzen im 6ffent-
lich gewidmeten Strafenraum genutzt wird, ist die Einziehung bzw. Teileinziehung, die
ebenfalls auf den Landestraengesetzen basiert (z.B. in Thiringen: §8 ThirStrG; vgl.
juris 0.J.b). Diese Mapnahme muss damit begriindet werden, dass sie dem &6ffentlichen
Wohl dient. Im Falle von Einziehung oder Teileinziehung zum Zweck der Einrichtung von
Carsharing-Stellpldtzen muss also der 6ffentliche Nutzen des Carsharing begriindet wer-
den, z.B. Uber einen Nachweis der Reduzierung der Fahrzeugzahl durch die Schaffung
eines Carsharing-Angebotes.

Bei der Teileinziehung wird das Nutzungsrecht einer Flache auf bestimmte Nutzergrup-
pen beschrankt, die Fldche bleibt aber 6ffentlich. Bei der Einziehung wird die Flache zu
Privateigentum der Kommune, von stadtischen Betrieben oder des Carsharing-Anbieters
(vgl. ivm (Hg.) 2012: 24ff). Die Stadt Berlin nutzte das Mittel der Teileinziehung, um Car-
sharing-Stellplatze auf 6ffentlich gewidmeten Fldchen zu schaffen. (vgl. Lawinczak und
Heinrichs 2008: 15).

Eine bundesweit einheitliche Ausweisungsmdglichkeit von Stellplatzen fir Carsharing bzw.
E-Carsharing-Fahrzeuge ist im Koalitionsvertrag von 2013 festgehalten (vgl.). Ein entspre-
chender Gesetzentwurf wurde ausgearbeitet und befindet sich derzeit in der Ressortab-
stimmung (vgl. Presse- und Informationsamt der Bundesregierung 2013).
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Aspekt: Standort

Interne Faktoren
Interne Erfolgsfaktoren

Sichtbarkeit:
Standorte werden so gewahlt, dass Fahrzeuge an prominenter Stelle parken
und damit méglichst stark 6ffentlich wahrgenommen werden.

Erreichbarkeit OV:
Standorte werden so gewéhlt, dass ein OV-, mindestens aber ein OPNV-Anschluss
in unmittelbarer Nahe liegt.

Erreichbarkeit Individualverkehr (FupB, Rad, MIV):
Standorte werden so gewahlt, dass sie fir mdglichst viele Nutzer gut zu Fuf,
per Rad und MIV erreichbar sind.

Standorte werden so gewahlt, dass die Mobilfunknetz-Abdeckung am Standort
maoglichst gut ist (wg. Fahrzeugbuchung per App, Kundenhotline)

Mdogliche interne Hemmnisse

hoher Informationsaufwand/Risiko, um Rentabilitat eines potentiellen/
neuen Standorts abschatzen zu kénnen. --> mehr Studien/Konzepte erforderlich!

Externe Faktoren
Externe Erfolgsfaktoren

(E-)Carsharing-Anbieter wird bei den Bemihungen um die Nutzung von Parkraum
als (E-)Carsharing-Stellplatz von Seiten der Kommune unterstitzt

Integration in intermodale Mobilitdtskonzepte, z.B. Einrichtung
von Mobilitatsstationen inkl. LIS

Geeignete Stellplatze sind verfligbar bzw. kénnen verfligbar gemacht werden

Mdogliche externe Hemmnisse

Stellpldtze sind schlecht wahrnehmbar und erreichbar und werden daher von Kunden
deutlich weniger genutzt

zu wenig Stellplatze in eigentlich rentablen Lagen verfligbar

Abb. 22: Erfolgsfaktoren und mdgliche Hemmnisse im Hinblick auf Standorte von (E-)CarSharing. Analyseergebnisse der Leitfaden-Interviews
SI/FHE 2015. Eigene Darstellung (zu den Icons in der letzten Spalte s. einleitende Erlduterung in Kap. 5.1)
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Mobilitdtsstationen

Mobilitatsstationen verkntpfen verschiedene Verkehrsmittel tber die bisher tGbliche bimo-
dale Verknlpfung wie Park+Ride oder Bike+Ride hinaus. Die réumliche Konzentration der
Angebote und entsprechende Gestaltungsmapnahmen der Stationen ermdglichen einen
einfachen Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln (vgl. BBSR 2014: 6). Durch die Verknip-
fung werden die verschiedenen Verkehrsmittel zu einem integrierten Mobilitdtsangebot
kombiniert, das den individuellen Mobilitatsbedirfnissen der Nutzer entspricht (vgl. Kassel
0.J.: 2).

Die Einbindung von (E-)Carsharing-Stationen in Mobilitdtsstationen unterstitzt die wech-
selseitige Starkung von (E-)Carsharing und Umweltverbund (OPNV, FuB- und Radverkehr;
s. Kap. 3: Potenzial der Vernetzung von OV und (E-)Carsharing). Das Angebot verschiedener
Verkehrsmodi an Mobilitatsstationen kann auf der Tarif-Angebotsebene z.B. durch integ-
rierte Angebote fiir die OPNV- und Carsharing-Nutzung unterstiitzt werden (Abo-Karten,
Preisnachldsse etc.).

Bundesweit gibt es zahlreiche Beispiele flir den erfolgreichen Einsatz von Mobilitatssta-
tionen. So hat die Stadt Bremen so genannte ,,mobil.punkte eingerichtet und im Rahmen
des ,,Aktionsplan Carsharing” Carsharing-Stationen in diese integriert. Die ,,mobil.punkte"
sind in der Ndhe von OPNV-Haltestellen platziert. Die rdumliche Verkniipfung der Ver-
kehrsmittel wird durch kombinierte OPNV- und (E-)Carsharing-Abos und durch umfassen-
des Marketing durch die Stadt ergdnzt (vgl. Loose und Glotz-Richter 2012: 39ff).

In Leipzig wurden ab Sommer 2015 insgesamt 25 Mobilitatsstationen eréffnet, die Car-
sharing, Pedelec-Sharing und den OPNV verkniipfen und Maglichkeiten fiir Buchungen
vor Ort enthalten. An den Stationen kdnnen (bislang konventionelle) Carsharing-Fahrzeuge
entliehen werden. Sie sind mit Ladesdulen flr E-Fahrzeuge ausgestattet. (vgl. LVB 2013;
Stadt Leipzig 2015; Leipziger Volkszeitung 2016).

Auch in Minchen werden Mobilitatsstationen eingerichtet (vgl. Landeshauptstadt Minchen
& Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (Hg.) 2015). In Osnabriick
sollen Mobilitatsstationen nach einem Baukastensystem eingerichtet werden, um einen
hohen Wiedererkennungswert zu gewahrleisten und die Stationen dennoch an die jeweili-
gen ortlichen Gegebenheiten anzupassen (vgl. Stadtwerke Osnabriick AG & RWTH Aachen
2014: 70f).
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LADEINFRASTRUKTUR UND FAHRZEUGE

Aufbau von Ladeinfrastruktur
Weiterfiihrende Informationen des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infra-
struktur BMVI zur Ladeinfrastruktur:

.Prozessschritte zur normgerechten Errichtung von Ladesaulen/Wallboxen" (vgl. BMVI
2015¢):
https://www.now-gmbh.de/content/5-service/4-publikationen/1-begleitforschung/pro-
zessschritte_zur_normgerechten_errichtung_ladesaeulen.pdf

.Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen - strategische und recht-
liche Fragen" (vgl. BMVI 2014b):
https://www.now-gmbh.de/content/5-service/4-publikationen/3-modellregionen-elektro-
mobilitaet/genehmigungsprozess-der-e-ladeinfrastruktur-in-kommunen_strategische-
und-rechtliche-fragen.pdf

.Offentliche Ladeinfrastruktur fiir Stddte, Kommunen und Versorger” (vgl. BMVI 2014c):
https://www.now-gmbh.de/content/5-service/4-publikationen/1-begleitforschung/oef-
fentliche_ladeinfrastruktur_fuer_staedte__kommunen_und_versorger.pdf

INTERNE FAKTOREN
Fahrzeuge: Wenn auch der Bedarf nach langeren Strecken abgedeckt werden soll, bietet
es sich an, neben Elektrofahrzeugen auch konventionelle Fahrzeuge in die Flotte zu inte-
grieren. So bietet beispielsweise car2go neben seinem FreeFloating-Angebot auch ,,car2go
black” an, bei dem nur Verbrennungsmotorfahrzeuge angeboten werden und das ahnlich
wie klassische Mietangebote auch flr die Langstreckenmiete geeignet ist. Auch bei ande-
ren Angeboten mit gemischten Flotten aus batterieelektrischen und konventionellen
Fahrzeugen wie teilAuto - CarSharing Tibingen gibt es gesonderte Langstreckenkonditio-
nen (vergiinstigter Zeit- und Kilometerpreis iber 100 km)(vgl. Okostadt Tiibingen e.V.
0.J.). Allerdings gibt es auch Anbieter, die erfolgreich ausschlieflich E-Fahrzeuge anbie-
ten und dennoch nicht deshalb auf Langstrecken-Angebote verzichten missen - so etwa
Move About, wo ebenfalls verglinstigte Langstreckentarife angeboten werden und Kun-
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den die E-Fahrzeuge auch bereits heute entlang von Korridoren mit Schnelllademdglich-
keiten regelmapiqg fur langere Strecken nutzen (vgl. Holtzmeyer & Koller 2015; Spieker-
mann 2015).

Ladeinfrastruktur: Fir einen sicheren und stérungsfreien Betrieb eines elektromobilen
Carsharing-Angebots muss die Ladeinfrastruktur in die vorhandene IKT-Infrastruktur des
Anbieters eingebunden werden. Zur Ermittlung des Ladestands und der Reichweite wird
eine Schnittstelle zwischen bestehender Buchungssoftware fir konventionelle Fahrzeuge
und LIS-Management-Software benétigt, sofern keine neue tibergreifende Lésung entwi-
ckelt wird. Daneben sind fiir die Nutzung von E-Fahrzeugen im Carsharing Anpassungen
im Buchungssystem notwendig. So muss durch die Einrichtung einer Vorblockzeit sicher-
gestellt werden, dass ein Kunde ein ausreichend geladenes Fahrzeug vorfindet. Hierzu
finden in entsprechenden Praxisprojekten Untersuchungen dazu statt, wie und inwieweit
die Vorblockzeit und Wegezwecke der Nutzer aufeinander abgestimmt werden kdnnen
(vgl. Reining et al. 2014: 100f).

Mdégliche Varianten des Lademanagements und ihre jeweilige Auswirkung auf die Wirt-
schaftlichkeit eines E-Carsharing-Angebots wurden von Reining et al. skizziert und sind
in Abb. 22 dargestellt. So kann der Kunde bei Spontanbuchung mit Teilladung spontan
auf ein E-Carsharing-Fahrzeug zugreifen und selbst entscheiden, ob dessen (lUber die
Buchungsplattform einsehbarer) Ladezustand fiir ihn ausreicht. Diese Buchungsvariante
wird im Projekt ,,RUHRAUTOe" (Ruhrgebiet) und ,E-Carflex” (DUsseldorf) angewandt,
wobei dort jeweils eine zweistiindige Pufferzeit zwischen den Nutzungen eingeplant wird,
Uber die sich der Kunde jedoch hinwegsetzen kann. Bei der Spontanbuchung mit Vollla-
dung greift der Kunde ebenfalls spontan auf ein Fahrzeug zu. Allerdings werden nur Fahr-
zeuge zur Nutzung freigegeben, die zu 100 % geladen sind. Bei der Vorausbuchung ist
eine Buchung des Fahrzeugs erst moglich, wenn seit der vorangehenden Buchung die
maximale Ladezeit verstrichen und das Fahrzeug somit sicher voll aufgeladen ist. Diese
Buchungsvariante wird beispielsweise beim ,stadtteilauto”-E-Carsharing in Osnabrick
angewandt. Die Spontanbuchung mit Teilladung ist die flexibelste der drei Buchungsfor-
men, die Vorausbuchung ist unflexibelste und damit die unwirtschaftlichste, da die Fahr-
zeuge so nicht optimal ausgelastet werden kdnnen. Allerdings erfordert die Spontanbu-
chung mit Teilladung mehr Erfahrung der Nutzer im Umgang mit Elektromobilitat als die
Spontanbuchung mit Vollladung und deutlich mehr Erfahrung als die Vorausbuchung
(vgl. Reining et al. 2014: 99). Generell gilt: Es muss die jeweils optimale Vorblockzeit zum
Laden gefunden werden (nicht zu kurz, um eine ausreichende Reichweite fir den Kunden
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zu gewadhrleisten, aber auch nicht zu lang, um eine méglichst hohe Fahrzeug-Auslastung
zu gewahrleisten) (vgl. Stadtwerke Osnabrick AG & RWTH Aachen 2014: 66f).

Spontanbuchung mit Teilladung Spontanbuchung mit Vollladung Vorausbuchung

Sichere Nutzbarkeit auch fiir weniger elektromobilitats-
erfahrene Carsharing-Kunden

Flexibilitat, Wirschaftlichkeit, Fahrzeugauslastung

Abb. 23: Mdglichkeiten zur Gestaltung der Ladezyklen von E-Carsharing-Fahrzeugen (FHE/SI nach Reining et al. 2014: 99)

>>5.1.4.2 EXTERNE FAKTOREN , LADEINFRASTRUKTUR UND FAHRZEUGE"

Ein externer Erfolgsfaktor ist die Schaffung von ausreichend Raum fur Landeinfrastruk-
tur und Stellplatze von &ffentlicher und privater Seite (s. oben: Standort). Dazu gehért
auch das wirkungsvolle Unterbinden des Blockierens von E-Carsharing-Stellplatzen durch
fremdparkende konventionelle Fahrzeuge, die dadurch die Lademd&glichkeit fur die E-Fahr-
zeuge blockieren. Neben entsprechender Initiativen von &6ffentlicher Seite gibt es zwi-
schenzeitlich auch von privater Seite erste Initiativen zur Schaffung von Stellpldtzen mit
Lademdglichkeiten, so zum Beispiel durch Einzelhandelsunternehmen, die auf ihren Kun-
denparkplatzen verstarkt Ladeinfrastruktur fir entsprechende Fahrzeuge bereitstellen
(vgl. einzelhandel.de).

Fur den Aufbau eines bedarfsgerechten Ladeinfrastrukturnetzes kénnen Standorte jedoch
nicht pauschal gewahlt werden. Stattdessen sollte vorab eine Analyse sozio6konomi-
scher, baulich-struktureller und verkehrlicher Parameter sowie eine Analyse der bereits
bestehenden E-Carsharing-Angebote durchgefiihrt werden (vgl. Happold Ingenieurbtro
2014). So wurde etwa die optimale Ladeinfrastrukturverteilung in Goppingen ermittelt,
indem als Vorab-Analyse eine Quartierstypologie erstellt wurde (vgl. Forschungsgruppe
Stadt | Mobilitat | Energie 2015: 18ff).
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Wahrend die Fahrzeuge stationsgebundenen Carsharing an den Stationen aufgeladen
werden kénnen, sind FreeFloating-Anbieter auf ein mdglichst enges Netz von 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur und frei zuganglicher Ladeinfrastruktur z.B. auf Supermarktparkplat-
zen angewiesen (vgl. Media-Manufaktur o.J.).

Neben der Herausforderung, ein mdglichst engmaschiges Ladeinfrastrukturnetz zu
schaffen, werden von Carsharing-Anbietern auch die gegenwdrtig noch hohen Kosten fir
die Ladeinfrastruktur moniert. Dies ist auch dadurch bedingt, dass bislang keine tragfa-
higen Geschaftsmodelle fir Betreiber von Ladeinfrastruktur existieren und diese ihre hohen
Kosten an ihre Kunden (hier: die E-Carsharing-Anbieter) weitergeben (vgl. z.B. MOONROC
2014).

Aspekt: Ladeinfrastruktur & Fahrzeuge

Interne Faktoren

Interne Erfolgsfaktoren

Instandhaltung eigener Ladeinfrastruktur: Unterstiitzung durch externe Fachkrafte
kabelgebundener Internetanschluss an Ladesdule erméglicht W-LAN-Spot

Einsatz von Schnellladekabeln (bewirkt 30 % schnelleres Aufladen)

Einsatz von Ultraschnellladern zur Steigerung von Attraktivitat und Verfligbarkeit
(v.a. bei hoher Fluktuation der Auslastung)

Einsatz leicht bedienbarer Ladeinfrastruktur (z.B. Ladesdule mit integriertem Kabel)
Anpassung der Ladezyklen an die Nachfrage

ein Carsharing-Stellplatz pro Ladepunkt

ein Ladepunkt pro Fahrzeug

Angebot zur Nutzung von Ladeinfrastruktur fir Externe
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Aspekt: Ladeinfrastruktur & Fahrzeuge

Angebot/Spezifikation

Einsatz verschiedener Fahrzeugtypen und -gréBen; z.B. auch fir Familien
(ausreichende Anzahl an Sitzplatzen)

Einsatz attraktiver Fahrzeuge

kombiniertes Angebot von elektrischen und konventionellen Fahrzeugen
Kompatibilitdt von E-Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur sicherstellen
Einsatz leicht und intuitiv bedienbarer Fahrzeuge

Verfligbarkeit

(langfristige) Verldsslichkeit des Angebots
flachendeckendes/einheitliches Angebot

Mégliche interne Hemmnisse

erhdhte Kosten durch Ladeinfrastruktur

erhdhter Platzbedarf durch Ladeinfrastruktur

fehlende Information fiir Nutzer beztglich freier Ladesdulen
Ladeséaulen nicht nutzerfreundlich/schwer bedienbar

erhohter Aufwand fir Nutzer durch Ladevorgang

E-Fahrzeuge: geringere Verfligbarkeit als bei konventionellen Fahrzeugen
durch Ladezeiten

E-Fahrzeuge: unsicherer Wiederverkaufswert, folglich Unsicherheiten fir Wiederver-
marktung und kiinftige Neuanschaffungen (Folge: kiirzere Abschreibungszeitrdume)

Bereitstellung eines heterogenen Fahrzeugangebots zu kostenintensiv

E-Fahrzeuge: zu geringe Laufleistung
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Aspekt: Ladeinfrastruktur & Fahrzeuge

Externe Faktoren

Externe Erfolgsfaktoren

bedarfsgerecht verteilte Ladeinfrastruktur

Kommune fordert den Ausbau von Ladeinfrastruktur

Vorsehen von Anschlissen fir Ladeinfrastruktur bei Tiefbauarbeiten, neuen Parkanla-
gen, Parkgaragen etc., um die spatere Installation von Ladeinfrastruktur kostengiinstig
zu ermdglichen

Angebot von Ladeinfrastruktur an P&R-Platzen

Reichweite von E-Fahrzeugen i.d.R. flir Carsharing ausreichend, da durchschnittliche
tagliche Fahrleistung im Carsharing nur bis 60 km betrdgt

keine Reichweitenproblematik in stddtischen Rdumen, da durchschnittliche tagliche
Fahrleistung von Carsharing in der Stadt ca. 10-15km

E-Fahrzeuge: geringere Betriebskosten im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen

Mdogliche externe Hemmnisse

Ladeinfrastrukturnetz nicht flaichendeckend ausreichend engmaschig,
nicht dicht genug

unterschiedliche, inkompatible Ladesysteme im Markt

Verunsicherung bei den Nutzern, wenn unklar ist, wo/wie geladen werden kann
zu lange Ladezeiten

Fremdparker an Lades&dulen blockieren Zugang zum Ladepunkt

Gleichstromladetechnik ist (zu) teuer
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Aspekt: Ladeinfrastruktur & Fahrzeuge

Fahrzeuge
Angebot/Spezifikation

angebotene Fahrzeuge werden als unattraktiv empfunden

E-Fahrzeuge nicht immer lieferfahig

hoéhere Beschaffungskosten fiir E-Fahrzeuge im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen

E-Fahrzeuge: Informationen zum Ladestand etc. werden von Nutzern teils nicht oder
falsch verstanden; v.a. bei spezifischen E-Fahrzeug-Konzepten

Ladeinfrastrukturnetz nicht flachendeckend ausreichend engmaschig,
nicht dicht genug

unterschiedliche, inkompatible Ladesysteme im Markt
Verunsicherung bei den Nutzern, wenn unklar ist, wo/wie geladen werden kann

zu lange Ladezeiten

Verfligbarkeit

eingeschrankte Reichweite erfordert vorab-Planung durch Nutzer
(verstdrkt bei Fahrten in bergigem Terrain, hoher Zuladung und bei Nutzung
von Nebenverbrauchern wie Heizung etc.)

Herstellerangaben zur Reichweite unrealistisch
neue Kunden fahren das Fahrzeug haufig komplett leer

geringe Reichweite im Winter macht E-Fahrzeuge unwirtschaftlicher
(kurze Buchungszeiten, lange Standzeiten zwecks Laden)

Abb. 24: Erfolgsfaktoren und mégliche Hemmnisse im Hinblick auf Ladeinfrastruktur & Fahrzeuge von (E-)CarSharing. Analyseergebnisse der
Leitfaden-Interviews SI/FHE 2015. Eigene Darstellung (zu den Icons in der letzten Spalte s. einleitende Erlduterung in Kap. 5.1)
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WIRTSCHAFTLICHKEITS-TOOL
Einige der in Kap. 5.1 genannten Erfolgsfaktoren und mdglichen Hemmnisse fiir den
erfolgreichen Betrieb von (E-)Carsharing-Angeboten sind eher weiche, nicht unmittelbar
messbare Faktoren. Um in der vorliegenden Verdffentlichung auch die unmittelbar mess-
baren Grépen flr die Wirtschaftlichkeit eines (E-)Carsharing-Angebotes zu analysieren,
wurde ein Wirtschaftlichkeits-Tool entwickelt, das die relevanten Aufwands- und Ertrags-
faktoren von (E-)Carsharing-Geschaftsmodellen pro Fahrzeug und Jahr darstellt (s. Abb. 25
und folgender Text). Vertreter fihrender deutscher (E-)Carsharing-Anbieter gaben Hin-
weise zur Erganzung bzw. Anderung des Tools, das damit ein anwendungsorientiertes
Mittel ist, um einen Uberblick tiber die Wirtschaftlichkeit von (E-)Carsharing zu erhalten.

Wahrend die Zielsetzung kommerzieller Carsharing-Anbieter die Erwirtschaftung von Gewinn
ist, stellt z.B. flir lokale, oftmals als Verein organisierte Initiativen oder fir die 6ffentliche
Hand oft bereits der kostendeckende Betrieb eines Carsharing-Angebots eine ausreichende
.Wirtschaftlichkeit"” dar (vgl. u.a. Bantele 2015; Breindl 2015).

Ertrage kbénnen Carsharing-Anbieter z.B. aus Nutzungsentgelten, Synergien mit anderen
Anbietern, Mafnahmen zur Risikominimierung sowie aus Sponsoring generieren. Der
Aufwand ldsst sich Gber die ,, Total Cost of Ownership” (TCO) berechnen, in die alle quan-
tifizierbaren Kosten des gesamten Nutzungszeitraums einfliefen. Dabei fallen beim Car-
sharing mit Elektrofahrzeugen verschiedene Aufwandsfaktoren geringer aus als bei kon-
ventionellen Fahrzeugen, wahrend andere héher ausfallen oder zusatzlich anfallen.
Grundsatzlich sind die Betriebskosten eines Elektrofahrzeugs niedriger, die Beschaffungs-
kosten jedoch hoher (vgl. FHE/SI 2015a). Zusatzlich gilt es, die Ladeinfrastrukturkosten
zu bertlcksichtigen. Fir Risiken wie z.B. das Restwertrisiko kdnnen auf Erfahrungen
basierende Wahrscheinlichkeitsannahmen getroffen werden, die als Risikozuschldge in
die Wirtschaftlichkeitsberechnung einfliefen kénnen (vgl. Milan 2013: 51ff).
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ERTRAG/MOGLICHKEITEN ZUR AUFWANDSMINDERUNG
NUTZUNGSENTGELT
Die Tarife von Carsharing-Anbietern bestehen in der Regel aus einer oder mehrerer der
Komponenten Grundgebihr, Zeitpreis, Streckenpreis und Registrierungspauschale. Wie
in Kap. 4 dargestellt, ist die Kombination aus Grundgebiihr, Zeitpreis und Streckenpreis der-
zeit am weitesten verbreitet (s. Abb. 16, Kap. 4.3.2.8).

Von Vertretern aus der Carsharing-Praxis wird die monatliche Grundgebuihr als aktuell zen-
trale Einnahmenquelle von Anbietern stationsgebundenen Carsharing betrachtet, die
jedoch aufgrund der Marktentwicklung langfristig entfallen werde. FreeFloating-Anbieter
verzichten in der Regel bereits heute auf die Grundgebihr und auch bei Anbietern stations-
gebundenen Carsharing verzichtet eine steigende Anzahl von Anbietern darauf.

Aktuell rechnen FreeFloating-Anbieter die Fahrten ihrer Kunden stattdessen rein durch
einen Zeitpreis ab, wahrend die gro3e Mehrheit der Anbieter stationsgebundenen Car-
sharing einen aus Zeit- und Entfernungpreis zusammengesetzten Tarif anbietet - bislang
grofteils zuséatzlich mit Grundgeblhr (s. Kap. 4.3; vgl. FHE/SI 2015b). Einige Anbieter
bieten fir langere Fahrten Sondertarife an.

Das jeweils angebotene Tarifmodell beeinflusst auch das Nutzungsverhalten. So fihren
reine Zeittarife der Erfahrung von Carsharing-Anbieter-Vertretern zufolge zu undkono-
mischerer Fahrweise, da die Nutzer dann versuchen, die geplanten Wege innerhalb még-
lichst kurzer Zeit zurlickzulegen.

E-Carsharing-Fahrzeuge werden nach Aussage eines Carsharing-Anbieters, der eine
Flotte mit konventionellen und batterieelektischen Fahrzeugen betreibt, etwa zu einem
Drittel weniger genutzt als konventionelle Fahrzeuge. Elektrofahrzeuge generieren also
auch weniger Einnahmen. Diesen niedrigeren Einnahmen stehen die wiederum hdheren
Anschaffungskosten gegeniber. So gibt es in einem Testprojekt E-Carsharing-Fahrzeuge,
deren Laufleistung lediglich 150 Kilometer pro Monat betragt. Um eine héhere Laufleis-
tung von elektromobilen Carsharing-Fahrzeugen zu erreichen, kann als Anreiz flr die Nut-
zung von Elektrofahrzeugen eine niedrigere Grundgebuhr fir Kunden eingefihrt werden,
die nur Elektrofahrzeuge nutzen (vgl. Reining et al. 2014:101).

Da die Anschaffungskosten bei Elektrofahrzeugen hdher liegen als bei Verbrennungsmo-
torfahrzeugen, die Betriebskosten jedoch niedriger, kann zudem der Tarif fir Elektrofahr-
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zeuge diesem Sachverhalt entsprechend gestaltet werden, indem ein im Vergleich zum
Tarif flr Verbrennungsmotorfahrzeuge hdherer Zeitpreis mit einem vergleichsweise nied-
rigeren Entfernungspreis kombiniert wird. Diese Ldsung wird beispielsweise beim Car-
sharing-Angebot von StadtTeilAuto in Osnabriick praktiziert (vgl. Stadtteilauto Osna-
briick OS o.J.).

Das Nutzungsentgelt kann reduziert werden, wenn der Kunde durch Selbstladen (im Falle
von E-Carsharing) bzw. Volltanken (Carsharing mit konventionellen Fahrzeugen) die Nut-
zung mit optimaler Reichweite fir den Folgekunden sicherstellt. So gewahren z.B. car2go
und Multicity ihren Kunden Freiminuten, wenn sie das Fahrzeug selbst aufladen bzw. voll-
tanken (vgl. car2go o.J.; Citroen Deutschland o.J.). Bei anderen Anbietern ist das Selbst-
laden bzw. Volltanken durch den Kunden unterhalb eines bestimmten Lade- bzw. Tank-
standes dagegen Pflicht.

SYNERGIEN MIT ANDEREN ANBIETERN

Unter Carsharing-Anbietern qilt derzeit die Uberschldgige Kalkulation, dass bei einem Ange-
bot mit weniger als 20 Fahrzeugen ein kostendeckender Betrieb ohne die Nutzung von
Synergieeffekten, z.B. mit anderen Anbietern, nicht mdglich ist. Daher haben sich Car-
sharing-Anbieter, die Mitglied beim bcs sind und weniger als 20 Fahrzeuge betreiben, zum
LArbeitskreis U 21" zusammengeschlossen, durch den ein entsprechendes Netzwerk auf-
gebaut bzw. gepflegt sowie der Erfahrungsaustausch geférdert werden soll (vgl. Breindl
2014: 72; Breindl 2015).

Synergieeffekte mit verschiedenen regionalen Carsharing-Anbietern nutzt beispielsweise
auch DB Rent mit dem flinkster-Angebot. So kdnnen flinkster-Kunden auch die Fahrzeuge
der assoziierten lokalen und regionalen Carsharing-Anbieter nutzen und umgekehrt. Der
Kundenkreis erweitert sich dadurch fir beide Seiten. Flinkster muss dadurch nicht in
jeder Region selbst aktiv sein, kann seinen Kunden dennoch ein flachendeckendes Ange-
bot bieten und profitiert von der lokalen oder regionalen Akzeptanz und Vernetzung der
lokalen und regionalen Anbieter. Diese wiederum kénnen mehr Kunden generieren, indem
sie ihnen als Zusatz-Service zum eigenen Angebot vor Ort auch die Nutzung der flinks-
ter-Fahrzeuge in anderen Regionen anbieten kénnen (vgl. Borcherding 2015).



120 HANDREICHUNGEN FUR DEN WEG ZUR WIRTSCHAFTLICHKEIT

KOSTENDECKUNG UND RISIKOMINIMIERUNG
Neben den reinen Ertragsfaktoren wie der Erhebung von Nutzungsentgelt gibt es auch
Mdglichkeiten, durch Mapnahmen der Kostendeckung und Risikominimierung auf den wirt-
schaftlichen Betrieb eines Carsharing-Angebotes hinzuwirken.

(1) Entgelte fiir auBerplanmapigen Aufwand

So werden von Carsharing-Anbietern neben der Grundgebihr, dem Zeit- und Strecken-
preis sowie der Registrierungspauschale in der Regel gegebenenfalls auch Entgelte fir
auperplanmdfigen Aufwand erhoben, beispielsweise bei Anfallen von Bugeldern infolge
von Verkehrsordnungswidrigkeiten, falls das Fahrzeug nach Ende der Mietzeit verschmutzt
abgestellt wird etc.. Ziel ist hierbei nicht die Gewinnerzielung. Es handelt sich vielmehr
um Service-Geblhren, mit denen zusatzlicher Personalaufwand finanziert und die Funk-
tionsfahigkeit des Carsharing-Angebots gewahrleistet wird. Auch die Gebihren zur Sen-
kung der Selbstbeteiligung dienen der Risiko-Minimierung des Unternehmens, obwohl sich
daraus auch geringfligige Gewinne ergeben kdnnen. Die Kunden bevorzugen in der Regel
eine hdhere Selbstbeteiligung, um die reqguldren Beitrédge zu minimieren. Bei geringer Selbst-
beteiligung neigen Nutzer nach der Erfahrung von Carsharing-Anbieter-Vertretern zu
einem schlechteren Umgang mit den Fahrzeugen. Das erhéht die Wahrscheinlichkeit von
Beschadigungen und somit die Kosten.

(2) Kaution

Die Kaution wird vor allem von kleineren Anbietern erhoben und wird teilweise verzinst.
Sie dient lediglich als Sicherheit zur Abdeckung von durch den Nutzer entstehenden Kos-
ten (z.B. durch Schdden am Fahrzeug) und wird den Nutzern am Ende der Kundenbezie-
hung vollumfanglich zurickerstattet, sofern keine Kosten entstanden sind, fir deren
Deckung die Kaution vorgesehen ist. Daher handelt es sich bei der Kaution nicht um
einen Ertrag, sondern um eine Méglichkeit, fremdverschuldeten Aufwand zu decken.

(3) Wiedervermarktung

Der finanzielle Effekt der Wiedervermarktung von Fahrzeug und (bei E-Carsharing) Bat-
terie richtet sich bei Leasingfahrzeugen nach den im Leasing- bzw. Mietvertrag festgeleg-
ten Rickgabe-Bedingungen, bei Kauffahrzeugen nach dem am Markt erzielbaren Erl6s.
Wie grof3 der Ertrag aus der Wiedervermarktung ist, Iasst sich schwer vorhersagen, da
bei Carsharing-Fahrzeugen schwer kalkulierbar ist, in welchem Zustand sie sich zum Zeit-
punkt der Wiedervermarktung befinden. Bei Elektrofahrzeugen kommt die schwer prog-
nostizierbare Marktentwicklung hinzu.
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Nach Aussage eines Carsharing-Anbieters stellte gerade in der Vergangenheit die Wie-
dervermarktung den zentralen Punkt des Geschaftsmodells verschiedener Anbieter dar,
indem Kaufrabatte und hohe Rickkaufwerte nach kurzer Haltedauer ausgehandelt wur-
den. Die hohen Wiedervermarktungs-Erldse finanzierten auf diese Weise das Carsharing-
Angebot. Dieses Geschaftsmodell spiele jedoch eine zunehmend kleinere Rolle. Ein gro-
Ber regionaler Carsharing-Anbieter vermarktet seine Fahrzeuge nach eigener Aussage
nach drei Jahren wieder.

(4) Auslastungs- und Umsatzgarantie

Neben den beschriebenen Mdglichkeiten, den Kunden fir durch ihn entstehenden Zusatz-
aufwand in die Verantwortung zu nehmen sowie der Méglichkeit, einen Teil des Beschaf-
fungsaufwands durch die Wiedervermarktung zu decken, vereinbaren einige Carsharing-
Anbieter zur Kostendeckung auch eine Auslastungs- und Umsatzgarantie mit Kooperati-
onspartnern. Es handelt sich dabei um Mindestdeckungsbeitrége. Ein wirtschaftlicher
Betrieb wird also durch eine Auslastungs- oder Umsatzgarantie nicht garantiert. Beim
Anbieter verbleibt ein Restrisiko. Beispiele fiir solche Kooperationspartner sind Kommu-
nen, die Carsharing-Angebote auf ihrem Gebiet durch die Zusicherung von Umsatzgaran-
tien flr den Anbieter férdern.

WEITERE EINNAHMEQUELLEN
Weitere potenzielle Einnahmequellen bestehen fir Carsharing-Anbieter durch Sponso-
ring, beispielsweise mittels Vermarktung von Werbefldchen an den Fahrzeugen.
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AUFWAND
BESCHAFFUNGSKOSTEN

(1) Fahrzeug

Durch eine vorausschauende Beschaffungsplanung lassen sich Skaleneffekte nutzen, um
den Aufwand fur die Fahrzeugbeschaffung zu minimieren. Neben einmaligem Mengenra-
batt kdnnen auch Rahmenvertrdge ausgehandelt werden, die dauerhaft giinstige Beschaf-
fungsbedingungen garantieren. Kleinere Anbieter haben in der Regel durch die geringe
Anzahl der von ihnen beschafften Fahrzeuge nicht die Mdglichkeit, eigenstandig Rah-
menvertrdge abzuschliefen. Der Bundesverband Carsharing e.V. bcs hat jedoch Rah-
menvereinbarungen Uber den Kauf von Elektrofahrzeugen mit mehreren Fahrzeugher-
stellern geschlossen. Fir Carsharing-Anbieter besteht die Mdglichkeit, Elektrofahrzeuge
Uber diese Rahmenvereinbarungen zu beschaffen. Auf diese Weise kdnnen auch kleinere
Carsharing-Anbieter von Rahmenvereinbarungen bei Elektrofahrzeugen profitieren.

Die Art der Fahrzeugbeschaffung ist bei verschiedenen Carsharing-Anbietern unterschied-
lich geregelt. So gibt es Anbieter, die ihre Fahrzeuge ausschlieflich kaufen, wahrend
andere die Fahrzeuge teilweise auch leasen.

(2) Ladeinfrastruktur, Buchungstool

Neben den Beschaffungskosten fir gegebenenfalls eigene Ladeinfrastruktur (siehe
hierzu auch unten: Fixkosten) missen Carsharing-Anbieter gegebenenfalls auch Beschaf-
fungskosten flr ein passendes Buchungstool einkalkulieren, sofern sie sich fir den Kauf
entscheiden. In der Regel erheben die Anbieter von Carsharing-Buchungstools jedoch eine
Nutzungsgebihr statt eines einmaligen Kaufpreises (hierzu siehe unten unter Mischkos-
ten). Einzelne Carsharing-Anbieter haben auch selbst ein Buchungstool entwickelt, was
jedoch mit hohem finanziellem Aufwand verbunden ist. Durch das Anbieten der selbst
entwickelten Buchungsplattform flr andere Carsharing-Anbieter kdnnen den Entwick-
lungskosten entsprechende Einnahmen gegenibergestellt werden. Buchungstools mus-
sen sehr leistungsfahig sein sowie mdéglichst die Mdglichkeit fir ein integriertes Flotten-
management und diverse Service-Auspragungen (inkl. Telefon-Hotline und App-Buchung)
bieten. Sie missen in der Regel spezifisch auf die Anspriche eines Unternehmens ange-
passt werden. Daher kénnen sie nicht ,,von der Stange” gekauft werden.
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(3) Stellplatze

Theoretisch bestehen flir Anbieter stationsgebundenen Carsharing neben den Beschaf-
fungskosten fir Fahrzeug, Ladeinfrastruktur und Buchungstool auch Beschaffungskosten
fUr die Stellplatze. In der Praxis ist deren Kauf jedoch nicht rentabel (bspw. in Hamburg:
25.000 € pro Stellplatz). Daher werden sie in der Regel gemietet (siehe unten: Fixkosten).
Die Kosten flr die Beschilderung der Stellpldtze missen hingegen unter den Beschaf-
fungskosten eingeplant werden. Allerdings sind diese Kosten gering: In der Regel liegen
sie in einem Bereich von bis zu 500 € pro Stellplatz.

FIXKOSTEN

(1) Finanzierungskosten

Je nachdem, ob flr die beschafften Fahrzeuge etc. Eigenkapital oder Fremdkapital ver-
wendet wird, fallen wahrend des laufenden Betriebs Finanzierungskosten in Form von Zins-
kosten von Seiten des Kreditgebers oder Opportunitatskosten an. So verursacht ein Fahr-
zeug mit vergleichsweise hohem Anschaffungspreis und vergleichsweise niedrigen Betriebs-
kosten hohere Opportunitdtskosten als ein Fahrzeug mit niedrigerem Anschaffungspreis
und hdheren Betriebskosten, sofern die Summe aus Anschaffungspreis und Betriebskos-
ten bei beiden gleich hoch ist und das Zinsniveau wdhrend der Betriebsdauer der Fahr-
zeuge konstant bleibt bzw. nicht ansteigt.

(2) Steuern, Hauptuntersuchung

Steuern sind ein vergleichsweise geringer Kostenfaktor - insbesondere bei E-Carsharing-
Anbietern, da Elektrofahrzeuge derzeit steuerfrei sind (bei Zulassung ab 01.01.2016 fir
finf Jahre, bei friiherer Zulassung fiir zehn Jahre). Auch Rundfunkbeitrage stellen einen
Uberschaubaren Kostenfaktor dar, fallen jedoch fiir jedes Fahrzeug an: pro Betriebsstatte
eines Unternehmens ist ein Fahrzeug im Rundfunkbeitrag der Betriebsstatte enthalten.
Fur jedes weitere Fahrzeug fallt seit 01.04.2015 ein Beitrag von 5,83 € pro Monat an (vgl.
ARD ZDF Deutschlandradio o.J.). Auch die Ausgaben fir die Hauptuntersuchung der
Fahrzeuge Ubersteigen 150 € pro Jahr und Fahrzeug nicht.

(3) Versicherung

Die Ausgaben fiir die Versicherung sind dagegen ein vergleichsweise hoher und wichti-
ger Kostenfaktor. Hinzu kommt, dass nur noch wenige Versicherungsgesellschaften dazu
bereit sind, Carsharing-Fahrzeugflotten zu versichern, da sich dabei ein vergleichsweise
hoher Verwaltungsaufwand ergibt.
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(4) Ladeinfrastruktur

Die hohen Kosten fir die Bereitstellung (Kauf und Betrieb bzw. Miete) eigener Ladeinfra-
struktur erschweren aktuell den wirtschaftlichen Betrieb von E-Carsharing-Angeboten
erheblich und halten viele Anbieter davon ab, ihr bislang konventionelles Angebot um
Elektrofahrzeuge zu erweitern. Ladeinfrastruktur kann allein mit Carsharing-Fahrzeugen
angesichts des aktuellen Preisniveaus nicht wirtschaftlich betrieben werden, da die Fahr-
zeuge teils lange und nicht planbare Standzeiten aufweisen und die Anzahl der Ladevor-
gange in der Regel nicht grof3 genug ist: Fur einen wirtschaftlichen Betrieb einer Lade-
sdaule bzw. einer Wallbox werden tdglich finf bis sechs Ladevorgange benétigt. Aus-
schlieplich durch das Laden von Carsharing-Fahrzeugen eines Anbieters ist diese Anzahl
an Ladevorgdngen in aller Regel nicht realisierbar. Gleichzeitig muss jedoch pro Fahrzeug
ein Ladepunkt vorgehalten werden, um das Laden aller Fahrzeuge zu jedem Zeitpunkt zu
gewahrleisten. Wird trotz der nicht realisierbaren Wirtschaftlichkeit eigene Ladeinfra-
struktur betrieben, kdnnen deren Betriebskosten durch Wartungsgemeinschaften mit
anderen Betreibern von Ladeinfrastruktur reduziert werden.

Die hohen Ladeinfrastrukturkosten kommen in der Regel jedoch in erster Linie durch die
Beschaffung und Instandhaltung zustande und nicht durch die an der Ladeinfrastruktur
abgenommene Strommenge. Denn diese ist teilweise so gering, dass der Energieversor-
ger sie nicht in Rechnung stellt, um zu vermeiden, dass der notwendige Verwaltungsauf-
wand hoher liegt als der Ertrag.

Auch Zuwendungen aus Férderprogrammen reichen oft nicht aus, um die anfallenden
Kosten fir Ladeinfrastruktur zu decken. Daher stellt es flir E-Carsharing-Anbieter eine ent-
scheidende und in der Regel auch erwartete Hilfe flr einen wirtschaftlichen Betrieb dar,
wenn diese Kosten ausgelagert werden kdnnen, indem die Anbieter zum Laden ihrer Elek-
trofahrzeuge auf ein fldchendeckendes Ladeinfrastrukturnetz im 6ffentlichen Raum zurtick-
greifen kdnnen. Allerdings muss dann fir jedes Carsharing-Fahrzeug ein Ladepunkt im
offentlichen Raum vorgehalten werden. So mussten in Leipzig eingesetzte E-Carsharing-
Fahrzeuge wieder abgezogen werden, da keine E-Carsharing-Stellpldtze an der Ladeinfra-
struktur im o6ffentlichen Strapfenraum fir die E-Golfs reserviert waren und die Platze
daher teilweise belegt waren bzw. ladende Carsharing-Fahrzeuge Strafzettel erhielten. In
Berlin und Miinchen werden zwischenzeitlich Stellpldtze an Ladesdulen speziell fir Elek-
trofahrzeuge vorgehalten. Die Stadte wirken auf barrierefreie Ladeinfrastruktur hin (ein-
heitliche technische Standards, Laden iiber eine kombinierte OPNV-/Carsharing-Kunden-
karte mdéglich, Ladestand der Fahrzeuge per App abrufbar; vgl. Landeshauptstadt Min-
chen & Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin: 36ff).
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Ein M&glicher Ansatz fir Carsharing-Stellpldtze im privaten Raum ist die Bereitstellung
der Ladeinfrastruktur vom Wohnungsunternehmen bzw. Hausbesitzer beim Bau des
Gebdudes. Als Bestandteil der Gebdudeentstehungskosten fallen diese Kosten somit
weniger ins Gewicht. Beispiele fir eine entsprechende Umsetzung sind das Projekt der
Wohnbau Géppingen und das Sparda-E-Carsharing in Hamburg (s. Kap. 3, Anhang).

(5) Personalaufwand

Gerade bei kleineren Carsharing-Anbietern mit knappem Startkapital stellt bereits die
Fahrzeug-Beschaffung eine grof3e finanzielle Herausforderung dar. Umso wichtiger ist
daher gerade fir solche Anbieter das Einsparungspotenzial beim Personalaufwand. Viel-
fach arbeiten die Mitarbeiter kleiner Anbieter daher teils oder samtlich ehrenamtlich, um
ein andernfalls nicht finanzierbares Carsharing-Angebot zu ermdéglichen. Vor allem im
ldndlichen Raum, wo die ,, Dorfgemeinschaft"” eine wichtige Rolle spielt und die nachbar-
schaftlichen Beziehungen in der Regel enger sind als im stddtischen Raum, ist der
Bestand vieler kleiner Carsharing-Initiativen nur durch dieses ehrenamtliche Engage-
ment mdglich (vgl. Breindl 2015). Grépere Anbieter verzichten dagegen aus Haftungs-
grinden haufig auf ehrenamtliche Mitarbeiter.

Daneben gilt: Der Aufwand fir eigenes Personal wird stark dadurch beeinflusst, welche
bzw. wie viele Arbeiten selbst durchgefiihrt und wie viele Arbeiten eingekauft werden. So
kdnnen beispielsweise eine eigene Schadenszentrale, ein eigenes Servicebliro und ein
eigenes Servicemobil betrieben werden. Diese Einrichtungen kdnnen aber auch von
Fuhrparkdienstleistern eingekauft werden. Dasselbe gilt fir Leistungen wie etwa das
Reklamationsmanagement, die Fuhrparkplanung oder die Geschaftskundenbetreuung,
die von eigenem Personal oder aber von einem Fuhrparkdienstleister durchgefiihrt wer-
den kénnen. Insbesondere die Kosten fir Buchungspersonal, das per Hotline oder am
Schalter Fahrzeugbuchungen entgegennimmt und bearbeitet, verursacht hohe Kosten.

(6) Deckungsbeitrag

Um einen verlustfreien Betrieb sicherzustellen, muss ein Teil der Ertrage als Deckungs-
beitrag flr innerbetriebliche Supportprozesse eingeplant werden, die selbst keinen
Ertrag erwirtschaften. Dieser Betrag kann umso geringer ausfallen, je geringer die Auf-
wendungen insgesamt sind.
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(7) Stellplatz

Die Stellplatzmieten sind regional sehr unterschiedlich (bspw. Hamburg teilw. (iber 100 €/
Monat; andere, kleinere Stadte: teilweise unter 15 €/Monat). In verschiedenen Stddten
dirfen Carsharing-Fahrzeuge mittlerweile auch in Anwohnerparkzonen parken, so z.B.
die Fahrzeuge von JoeCar in Mannheim. In Miinchen wird je nach zwischen Carsharing-
Anbieter und Stadt vereinbartem Park-Modell den einzelnen Carsharing-Fahrzeugen ein
Gebiet zugewiesen, in dem sie wie Anwohnerfahrzeuge kostenfrei geparkt werden kdnnen.
Insgesamt werden von der Stadt maximal 1.200 dieser Parkausweise gegen eine Gebihr
von jeweils 240 € pro Jahr an Carsharing-Anbieter vergeben. Daneben werden in Min-
chen bis zu 300 Parkausweise pro Carsharing-Anbieter flr Parkplatze in Mischparkzonen
ausgegeben. Von der Nutzung mit diesen Parkausweisen ausgenommen ist das Parken in
Parklizenzgebieten (also z.B. auf Anwohnerparkflachen und in gebihrenpflichtigen Kurz-
parkbereichen). Als Kosten fallen einmalig 30 € Geblhren fir die Ausstellung einer fahr-
zeugbezogenen Ausnahmegenehmigung sowie je nach Lage des Stellplatzes bis zu maxi-
mal 6 € pro Werktag (300 Tage pro Jahr) an. Insgesamt liegt der Preis eines solchen Stell-
platzes damit bei rund 1.800 € pro Jahr. Als weitere Stellpldtze bestehen in Miinchen (E-)
Carsharing-Stellpldtze an den Mobilitatsstationen (Umsteigepunkten zwischen (E-)Car-
sharing, Radverkehr und OPNV). Dort werden {ber eine Sondernutzungsgenehmigung
Stellplatze fur Carsharing-Unternehmen zur Verfligung gestellt (je Station ein Stellplatz
fUr stationsgebundenes Carsharing, zwei Stellplatze an einer Ladesdule flr E-Carsharing,
drei weitere Stellpldtze ohne Einzelzuweisung fir Carsharing-Fahrzeuge aller Art) (s. Abb. 24;
vgl. Landeshauptstadt Minchen & Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin: 30ff). Ein dhnliches Konzept der Integration von Carsharing-Stellpldtzen in inter-
modale Umsteigepunkte verfolgt seit Idngerem die Stadt Bremen.

Stellplatzmietpreise: Beispiele

Hamburg (miindl. Auskunft Carsharing-Anbieter) 100 €/Monat
Verschiedene kleinere Stadte (miindl. Auskunft Carsharing-Anbieter) <15 €/Monat

Miinchen: Modell ,,wie Anwohner*

20 €/Monat
(vgl. Landeshauptstadt Miinchen & Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin: 30ff) /

Minchen: Modell ,,wie Besucher"

. " ) ) max. 150 €/Monat
(vgl. Landeshauptstadt Miinchen & Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin: 30ff)

Abb. 25: Beispiele fiir monatliche Stellplatzmietpreise in verschiedenen Stadten.
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Neben der Stellplatzmiete miissen gegebenenfalls weitere Infrastrukturnutzungsgebih-
ren wie Innenstadtmautkosten abgefiihrt werden. In Deutschland besteht derzeit kein
solches Mautsystem, anders als beispielsweise in London, Oslo oder Stockholm.

MISCHKOSTEN

Mischkosten sind gegebenenfalls die Fahrzeug-Leasingraten, bei Elektrofahrzeugen die
Batteriemietraten sowie die Nutzungsgebtihr des Buchungstools, die sich je nach Vertrags-
gestaltung aus fixen und variablen Elementen zusammensetzen. Die Mietraten flir Buchungs-
tools setzen sich in der Regel aus einem bestimmten Prozentsatz des vom Carsharing-
Anbieter erzielten Umsatzes und aus den Servicekosten zusammen. Je nach Spezifikation
des Buchungstools fallen die Geblhren fir ein auf einer klassischen Website integriertes
Buchungstool sowie eine Buchungs-App fir Smartphones an.

VARIABLE KOSTEN

(1) Kraftstoff/Strom

Bei den Kraftstoffkosten kann bei den gréf3eren Tankstellen-Betreiber-Unternehmen auf
Mischpreise zurlickgegriffen werden, d.h. auf lberregional einheitliche Preise, die sich
aus den verschiedenen lokalen Preisen zusammensetzen. Diese Mischpreise unterliegen
somit weniger starken Schwankungen als die lokalen Preise. Stromkosten fiir Elektrofahr-
zeuge fallen wie erwahnt teilweise gar nicht an (wenn die abgenommene Menge so gering
ist, dass sich eine Rechnungsstellung fir die Versorger nicht lohnt).

(2) Instandhaltung

Die Instandhaltung von Fahrzeugen und gegebenenfalls der Ladeinfrastruktur ist ein wei-
terer Faktor variabler Kosten. In der Regel werden Instandhaltungsarbeiten von Vertrags-
werkstatten durchgefihrt. Carsharing-Anbieter sind daher von den herstellerspezifi-
schen Instandhaltungskosten abhangig, die teilweise deutlichen Schwankungen unterlie-
gen kdnnen (z.B. bei Fahrzeugteilepreisen). Sie kdnnen ihren Aufwand flr die Reparatur
und Wartung der Fahrzeuge sowie lokale Werkstattkostenschwankungen jedoch durch
das Abschliefen von Rahmenvertragen mit Vertragswerkstatten reduzieren. Der Markt
freier Werkstatten unterliegt hingegen splrbaren standortbezogenen Preisschwankun-
gen. Haufig vernachldssigt wird der in Verbindung mit den Instandhaltungskosten entste-
hende Personalaufwand (s. oben: Fixkosten - Personalaufwand).
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(3) Leasing-Riickgabekosten

Gegebenenfalls fallen am Ende eines Leasing-Vertrages Leasing-Rickgabekosten an,
z.B. das Delta zwischen dem tatsachlichen Restwert und dem héheren, im Restwertlea-
singvertrag prognostizierten Restwert; oder aber eine Nachzahlung im Falle der Uber-
schreitung der im Kilometerleasingvertrag festgeschriebenen Kilometerbegrenzung.
Diese Kosten fallen umso geringer aus, je optimaler der Leasingvertrag von vornherein
auf die Fahrzeugnutzung abgestimmt wurde (vgl. FHE/SI 2015a: 61).

(4) Gewaltschaden, Dellenrisiko

Einen haufig signifikanten Kostenfaktor stellen Gewaltschaden und das Dellenrisiko dar.
Durch die Erzeugung von Gemeinschaftsgefihl in der Carsharing-Community, durch eine
moderate Motorisierung der Fahrzeuge sowie durch die Vermeidung der Abrechnung
Uber einen reinen Zeittarif kann ein pfleglicherer Umgang mit den Fahrzeugen erreicht
werden. Reine Zeittarife mit minutengenauer Abrechnung tragen ebenfalls zum Unfallri-
siko bei, da Nutzer zligiger fahren, um Geld zu sparen. Das standortspezifische Risiko von
Gewaltschdden durch Vandalismus ist ein Faktor bei der Wahl der Fahrzeugstandorte.

(5) Marketing

Ein mdglichst groper Teil der Ertrdge sollte als Overhead fir Aufwendungen im Marke-
ting verwendet werden. Der finanzielle Spielraum fur kostenintensive Marketingmapnah-
men ist fir die meisten Carsharing-Anbieter allerdings gering. Fir die Bewerbung ihres
Angebotes sind sie daher auf Mund-zu-Mund-Propaganda sowie auf die Unterstitzung
der Kommunen ihres Carsharing-Angebotsraumes angewiesen.

HANDREICHUNGEN FUR DEN WEG ZUR WIRTSCHAFTLICHKEIT

E-Carsharing-Fahrzeug aus dem Projekt RUHRAUTOEe (s. Infobox in Kap. 3.2.3). Quelle: NOW GmbH.
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>> (E-)CARSHARING WIRTSCHAFTLICHKEITSTOOL (Abb. 26. Eigene Darstellung®.)

Ertrag/Moglichkeiten zu andsminderung (pro Fahrzeuq)
Einflussfaktoren Einflussfaktoren
interne MaBnahmen/selbst beeinflussbar Betrag Einheit
extern
(,,Stellschrauben”)
 Grundgebthr (tarifabhdngig)/Vereinsbeitrag EUR/Monat
« Zeitpreis
(tarifabhangig, ggf. Unterschied EUR/h
Zeitpreis Tag/Zeitpreis Nacht)
Tarife - Streckenpreis Marktentwicklung Tarife
(tarifabhangig, ggf. Unterschied Streckenpreis EUR/Km
Tag/
Streckenpreis Nacht)
* Registrierungspauschale EUR
Summe Nutzungsentgelt EUR/
pro Jahr
Angebot eigener Buchungssofware Verkauf EUR/a
Marktentwicklung Buchungssofware
Vermietung EUR/a
Angebot von Fuhrparkdienstleistungen Beratung bei/Durchfiihrung von:
... Strategie-Erstellung EUR/a
... Fuhrparkanalyse Marktentwicklung Fuhrparkdienstleistungen EUR/a
... Fahrzeugbeschaffung EUR/a
... laufender Fuhrparkorganisation EUR/a

gemeinsame Nutzung von Buchungssoftware;

siehe Aufwand - (geringerer Aufwand)

hohere Einnahmen durch
mehr Nutzer / héhere
Reichweite des Angebots /
starkere Auslastung

Anbietermarktentwicklung,

gemeinsamer Nutzerkreis Kundenmarktentwicklung EUR/a

gemeinsame Beschaffung; siehe Aufwand - (geringerer Aufwand)

* erstellt auf Basis der Interviews von FHE/SI (s. Lit.verzeichnis: eigene Quellen) und in Abstimmung
mit Vertretern aus der (E-)Carsharing-Praxis
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>> (E-)CARSHARING WIRTSCHAFTLICHKEITSTOOL (Abb. 25. Eigene Darstellung™.)

Ertrag/Moglichkeiten zu andsminderung (pro Fahrzeuq)
Einflussfaktoren Einflussfaktoren
interne MaBnahmen/selbst beeinflussbar Betrag Einheit
extern
(., Stellschrauben*)
Strafentgelte
(Technikereinsatz, Weiterleitung EUR
von BupBgeldbescheiden o.8.
Tarife B9 ) Marktentwicklung Tarife
Kaution
EUR
Erldse aus Senkung der Selbstbeteiligung
Verkauf i ; EUR/a
Wiedervermarktung Fahrzeug/Batterie I\G/Iat:ktenthv:;)d(tltung Geprauchtfahrzeugprelse/
(Restwert, z.B. nach Abschreibungsende) EOE I NI EE EUR/a
durch Carsharing-Kooperationspartner
_ . (Kommune/Wohnungsbau-Genossenschaft/ <fester jahrlicher
Al Unzelzgaaniie Nahverkehrsgesellschaft 0.d.) per Mindestumsatz- Mindestbetrag> =l
vereinbarung bzw. Mindestdeckungsbeitrag
Sliive e s Entwicklung der verfligbaren Férdermittel/ EUR/

Foérderprogramme

Sponsoring/Werbung Vermartkung von Werbefldchen an Fahrzeugen EUR/a

Summe Nutzungsentgelt
pro Jahr

Aufwand

Einkaufsgemeinschaften (=> Rahmenvertrage),

Anschaffungskosten Fahrzeug Einkaufsvolumina Marktentwicklung Fahrzeug-/Batteriepreise EUR/a

Einkaufsgemeinschaften (=> Rahmenvertrage) Marktentwicklung Ladeinfrastruktur EUR/a
Anschaffungskosten Buchungs-Tool: Einkaufsgemeinschaften (=> Rahmenvertrdge) Marktentwicklung Buchungssoftware EUR/a
Anschaffungskosten Stellplatz Marktentwicklung Boden EUR/a
Baukosten (Beschilderung) Marktentwicklung Beschilderungskosten EUR/a

* erstellt auf Basis der Interviews von FHE/SI (s. Lit.verzeichnis: eigene Quellen) und in Abstimmung
mit Vertretern aus der (E-)Carsharing-Praxis

. nur fur E-Fahrzeuge relevanter Aufwandsfaktor
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>> (E-)CARSHARING WIRTSCHAFTLICHKEITSTOOL (Abb. 25. Eigene Darstellung™.)

Einflussfaktoren Einflussfaktoren
interne MaBnahmen/selbst beeinflussbar Betrag Einheit
“ extern
(., Stellschrauben*)

Fixkosten
Finanzierungskosten: Haftpflicht, ggf. (Teil-)Kasko EUR/a
Versicherung: EUR/a
Steuer: E-Fahrzeuge: Steuerbefreiung 10 J. bzw. 5 J. EUR/a
Rundfunkbeitrag Entwicklung Rundfunkbeitragskosten EUR/a
Hauptuntersuchung Entwicklung Hauptuntersuchungskosten EUR/a
Kosten Schadenzentrale Kosten Schadenzentrale EUR/a
Backoffice/ Reklamanagement intern/extern Backoffice/ Reklamanagement intern/extern EUR/a
Kosten Serviceburo intern/extern Kosten Servicebtro intern/extern EUR/a
Personalaufwand Kosten Servicemobil intern/extern Kosten Servicemobil intern/extern EUR/a
(eigener Aufwand des Unternehmens durch verschiedene Fuhrparkplanung intern/extern Fuhrparkplanung intern/extern EUR/a
Personen/AbtfeiIungen bzw Gt KUnjmerer. Kosten Buchungspersonal Kosten Buchungspersonal
in Personalunion. Oder: eingekaufte Dienstleistung) S (e T g EUR/a
Geschaftskundenbetreuung Geschaftskundenbetreuung EUR/a
Stationsakquise/ Verwaltung Rechtsberatung/ Vertretung EUR/a
Debimanagement/ Inkasso EUR/a
Deckungsbeitrag x% Kosten fiir Personal, Fahrzeuge etc. begrenzen EUR/a
l(;;rfilt;:;gg::jz;gfk?;::f&n) Entwicklung Infrastrukturnutzungsgebihren EUR/a
Mischkosten
Leasingrate Fahrzeug Marktentwicklung Fahrzeugmietpreise EUR/a
_ Marktentwicklung Batteriemietpreise EUR/a
Mietrate Buchungs-Tool Marktentwicklung Buchungs-Tool-Preise EUR/a

(inkl. Datentransfer, Ein- & Ausbaukosten, App, Website)

* erstellt auf Basis der Interviews von FHE/SI (s. Lit.verzeichnis: eigene Quellen) und in Abstimmung

mit Vertretern aus der (E-)Carsharing-Praxis

. nur fur E-Fahrzeuge relevanter Aufwandsfaktor
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>> (E-)CARSHARING WIRTSCHAFTLICHKEITSTOOL (Abb. 25. Eigene Darstellung™.)

Einflussfaktoren Einflussfaktoren
interne MaBnahmen/selbst beeinflussbar Betrag Einheit
extern
(,,Stellschrauben*)

lokale Kraftstoffpreise;
Mischpreiskalkulation

Kraftstoffkosten (Benzin, Diesel,...) . . EUR/a
mit geringeren Schwankungen,
Kraftstoffpreisentwicklung
lokale Strompreise, Strompreisentwicklung EUR/a
InstandhaItung/Werkstattl.(osten. Nutzung von Rahmvertragen lokale Preise freier Werkstatten, Preisent-
(ohne Personalaufwand; hierzu siehe Personalaufwand) . u X . EUR/a
Reparatur Waiting mit Vertragswerkstatten wicklung Vertragswerkstatten
Reifen Entwicklung Reifenkosten EUR/a
Riickgabekosten bei Leasing Fahrzeugnutzung auf Leasingbedingungen EUR/
abstimmen
Gewaltschaden, Dellenrisiko quderung ¢ pillsg/lchem Umeengs Entwicklung Werkstattkosten EUR/a
mit den Fahrzeugen
l(ggfaSg:‘;g:;";;:;{?&?&iﬂ:{:: etc) Entwicklung Infrastrukturnutzungsgebihren EUR/a
. saisonale Auslastungsteuerung durch bedarfsorien- . . )
Ein-/Aussteuerung tierten An- und Verkauf der Fahrzeuge Marktentwicklung Fuhrparkdienstleistungen EUR/a
Marketing (Overhead/ Fz.-Beklebung) EUR/a

* erstellt auf Basis der Interviews von FHE/SI (s. Lit.verzeichnis: eigene Quellen) und in Abstimmung
mit Vertretern aus der (E-)Carsharing-Praxis

. nur fur E-Fahrzeuge relevanter Aufwandsfaktor

weiche Faktoren u.a.:

+ Auslastungssteuerung (Saison)

» Fuhrparkmix

+ Stationsmix

* Gemeinschaftsgefiihl in der Carsharing-Community und Mund-Zu-Mund-Propaganda
+ Anteil Firmenkunden

+ soziodemograph. Faktoren

- Lage/Einzugsgebiet

+ ,Lifestylefaktor"

(zu den weichen Faktoren im Detail s. Kap. 5.1)
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>> GLOSSAR
bcs

Bottom-Up
Carsharing

co,

Bikesharing
E-Bike

E-Carsharing
(E-)Carsharing
E-Fahrzeug
E-Fuhrpark
EmoG
Fahrzeug-Pool

Fahrzeugsegment
Fixkosten
FreeFloating-Carsharing
Halbéffentlicher Raum
Hybridfahrzeug

IKT

Initialkosten
Ladeinfrastruktur
Ladestation

LIS

Mischkosten

Mobilitdtsmanagement

Mobilitatsstation

Modellregionen Elektromobilitat

NOwW

OEM
One-Way-Carsharing

OPNV
ov

Bundesverband Carsharing bcs e. V.

Hierarchische Wirkrichtung von Prozessen: von unten nach oben
Organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen. Abgrenzung
von der Fahrzeug-Miete s. Abb. 2. Detaillierte Definition und Unterscheidung
verschiedener Carsharing-Angebote s. Kap. 4.2

Kohlenstoffdioxid

Teilen von Fahrradern

Elektrofahrrad; Fahrrad das nur durch einen Elektromotor angetrieben wird
gemeinschaftlich organisierte Nutzung von Elektrofahrzeugen

Carsharing mit und ohne Elektrofahrzeuge

Elektrofahrzeug; Fahrzeug mit elektrischem Antrieb

Aus Elektrofahrzeugen bestehender Fuhrpark

Elektromobilitatsgesetz

Gesamtheit der Fahrzeuge eines Unternehmens, die in der Regel keinem
Mitarbeiter personlich zugeordnet sind.

Bezeichnet die Einteilung von Personenkraftwagen

Nach der Beschaffung fix anfallende Kosten

Stationsungebundenes Carsharing mit Fahrzeugen die i.d.R. innerhalb eines
definierten Angebotsgebietes frei genutzt und abgestellt werden kénnen
Eingeschrankt (z.B. Offnungszeiten, Personenkreis, Besitzverhéltnis)
offentlich zugangliche Flachen; vgl. Kap. 4.2.2.5

Fahrzeug mit Elektro- und Verbrennungsmotor

Informations- und Kommunikationstechnik

Anfangliche Kosten

Sammelbegriff fur alle Gerate, die das Laden von Elektrofahrzeugen

aus dem offentlichen Stromnetz ermdglichen

Vorrichtung, die durch eine physikalische Einrichtung Elektrofahrzeuge
mit Strom versorgen kann

Ladeinfrastruktur

Hier: 1) Kosten, die sich aus einer tUberregionalen Mischkalkulation

von Kraftstoffpreisen ergeben; 2) teils bzw. fallabhangig fixe und teils

bzw. fallabhdngig variable Kosten, die nach der Beschaffung anfallen

Zielt auf die effiziente Organisation der Mobilitdtsnachfrage und die damit
einhergehende Veranderung der Mobilitatsinfrastruktur ab
Umsteigepunkt fir einen moglichst optimalen Wechsel zwischen
Verkehrstragern (Unterstlitzung multimodaler Wegeketten durch Abbau
von Umsteigebarrieren)

Elektromobilitats-Férderprogramm des Bundesministeriums fir Verkehr
und digitale Infrastruktur BMVI

NOW GmbH - Nationale Organisation Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie

Original Equipment Manufacturer

Carsharing mit der Mdglichkeit, den Leihvorgang an Punkt A

(Station oder bei FreeFloating an beliebiger Stelle im Angebotsgebiet)

zu beginnen und an Punkt B zu beenden

(keine Rlckkehr zu Punkt A notwendig)

Offentlicher Personen-Nahverkehr

Offentlicher Verkehr (hier: 6ffentlicher Personenverkehr;

schliept neben dem OPNV auch den éffentlichen Personenfernverkehr ein)

Pedelec

Pedelecsharing
Plugin-Hybridfahrzeug

Stakeholder

Stationsgebundenes Carsharing

Strommix
TCO
Umweltverbund

Utility
Variable Kosten

Wallbox

GLOSSAR 139

Pedal Electric Cycle; E-Bike mit Elektromotor, der beim Pedalieren
unterstutzt

Teilen von Pedelecs

Fahrzeug mit Elektro- und Verbrennungsmotor, das aus einer externen
Quelle (per Stecker=plug) aufgeladen werden kann
Anspruchsgruppen; im Falle von (E-)Carsharing: Zulieferer, Kredit-/
Kapitalgeber, Kunden, Mitarbeiter, 6ffentliche Hand (

gestaltet Rahmenbedingungen)

Die Carsharing-Fahrzeuge sind an feste Standorte gebunden,

an denen das Fahrzeug zu Buchungsbeginn in Empfang genommen
und zu Buchungsende wieder abgestellt wird

Anteilige Betrachtung der Energieformen (z.B. Erddl, Windenergie),
aus denen die verwendete Energie gewonnen wurde

Gesamtkosten tber den gesamten Nuztungszeitraum

(Total Cost of Ownership)

Offentlicher Personenverkehr, Radverkehr und Fupverkehr - im Verbund
ggf. eine Alternative zum motorisierten Individualverkehr.
Pkw-Segment der Nutzfahrzeuge

Variable Kosten, die nach der Beschaffung anfallen

(z.B. fir nicht kalkulierbare, unvorhersehbare Reparaturen)
Wandkasten - Anschlussmoglichkeit zum Laden von Elektrofahrzeugen
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von FHE/SI - Fachhochschule Erfurt; Stadtebau Insitut der Universitat Stuttgart am 25.06.2015.

WeiB, T. (2015) (Klimaschutzbeauftragter der Stadt Kempten): Interview, gefiihrt von FHE/SI - Fachhochschule
Erfurt; Stadtebau Insitut der Universitat Stuttgart am 16.06.2015.
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>> ANHANG

Der Anhang enthdlt Steckbriefe zu tiber 40 Carsharing-Anbietern, die auch oder ausschlief-
lich Elektrofahrzeuge zur Nutzung anbieten. Die Steckbriefe der einzelnen E-Carsharing-
Anbieter enthalten Informationen zu ausgewdhlten Kriterien, durch die sich E-Carsha-
ring-Anbieter charakterisieren lassen. Die gewdhlten Kriterien stellen eine Auswahl der in
Kap. 4.2 erlduterten Kriterien dar.
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Die Autonative e. V. (,,0berSchwabenMobil*')
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Bodensee-Oberschwaben Verkehrsverbundgesellschaft mbH (,,emma*)

Ravensburg (BW) regional offen stationsgebunden

0O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

Region mit Verstadterungsanséatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)

O l&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

i gizrFed - f (Bl D250 oy O2-00 @1 O 21-100
025 O5-00 025 O 51100

025 05100 025 05100
610 05100 @610 0100 ceoe oo Deoo Do
0120  OkA On20  OkA A A

M Mini [0 Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. Ok.A.

mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

http://www.die-autonative.de

Friedrichshafen (BW) regional offen stationsgebunden

O stadtische Region O Gropstadt (>2100.000 Einwohner)

M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M landliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

o1 O 21-50 01 O 21-50

¥ 2-5 Osi-00  O2-5 Os-00 0! S 0 211100
025 05100 025 05100

06-10 0 »100 @610 05100 A S

o120  OkA On20  OkA o o

O Mini [ Obere Mittelklasse [ Gelandewagen O Utility
M Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [ nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

« mit regionalem OPNV-Anbieter (Verkehrsverbund)
« mit lokalem Energieunternehmen
* mit bundesweiten Unternehmen

« E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte

« enge Kooperation mit Flinkster: Registrierung, Buchung, Abrechnung

« Einbindung in Energienetze lokaler Energieanbieter

« Erganzung des OPNV: fahrplangebundener OPNV-Einsatz der E-Fahrzeuge auf bestimmte Strecken
« gefdrdert im Programm ,,Landesinitiative Elektromobilitat"” (BW)

http://www.emma-elektromobil.de
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BSMF mbH (,,Leben im Westen")
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Cambio Mobilitdtsservice GmbH & Co KG

offen,
Frankfurt am Main regional geschlossen stationsgebunden
(Bewohnerschaft)

M stadtische Region M Gropstadt (>100.000 Einwohner)
[0 Region mit Verstadterungsansatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

Bl Elss =) Eisey o1 O 21-100 mp O 21-100
025 O 51100 O2-5 0 51-100

O2-5 O >100 O2-5 O 5100
0 6-10 O >100 0 6-10 0 100 i KA S O kA
O 11-20 O k.A. ™ 11-20 O k.A. g i

M Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen M Utility

M Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k. A.

O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

O Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App O nach Streckeneinheit

M Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

» mit lokalen Wohnungsbaugesellschaften
+ mit lokalem OPNV-Anbieter

» mit lokalem Carsharing-Anbieter

+ mit weiteren lokale Unternehmen

* neben (E-)Carsharing-Fahrzeugen auch E-Lastenrdder im Angebot;Angebot steht allen Blirgern auch ohne
Registrierung zur Verfligung

* gegen geringen Aufpreis wird ein Hol- und Bringservice angeboten

+ gefordert im Programm ,,Modellregionen Elektromobilitat - Modellregion Rhein-Main

http://www.lebenimwesten.de

offen,
Bremen Uberregional geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)*

M stddtische Region M Gropfstadt (>100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M landliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

ot Sl 2 Sty o O 21-100 o O 21-100
O2-5 O 51-100 025 O 51-100

0 2-5 5100 025 05100
O 6-10 0 »100 0 6-10 & »100 s = ey A
M 11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. S i

M Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen M Utility
M Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k.A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

M Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

« mit lokalem OPNV-Anbieter
« mit lokalen und bundesweiten Unternehmen

« Ergdnzung des Angebotes durch Mobilitatsstationen in Bremen
« Blauer Engel fir umweltschonende Verkehrsdienstleistungen (gemap RAL-UZ 100 fiir Carsharing)
« gefdrdert u.a. im Projekt ,,Modellregionen Elektromobilitdt - Modellregion Rhein-Ruhr*

http://www.emma-elektromobil.de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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car2go Deutschland GmbH
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Carsharing Erlangen e. V.

offen,
international* geschlossen FreeFloating
(Corporate Carsharing)**

Leinfelden-Echterdingen
(BW)

M stadtische Region M Gropstadt (>100.000 Einwohner)
[ Region mit Verstadterungsansatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O landliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

o1 O 21-50
02-5 O 51-100
6-10 O >100 3750 500

O1-20 O k.A.

Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen O Utility

O Kleinwagen [ Oberklasse [0 Sportwagen O k. A.

[0 Kompaktklasse [ Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Gropraum-Van

O Internet M nach Zeiteinheit

Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

O Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen OPNV-Anbietern

+ Tochterunternehmen der Daimler AG
+ an mehren Standorten ist das Parken auf 6ffentlich bewirtschafteten kostenpflichtigen Parkpladtzen
kostenlos

https://www.car2go.com/de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf das bundesweite Angebot.
**Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.

Buckenhof(Mittelfranken) lokal offen stationsgebunden

M stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)

[ Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

M1 0 21-50 01 O 21-50

O2-5 O 51-100 O 2-5 O 51-100 =y 21315 ol By
025 O %100 ¥ 2-5 O 5100

O6-10 O »100 ¥ 6-10 O >100 e OKkA 0 6-20 O kA

O11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. - -

O Mini [ Obere Mittelklasse [ Geldandewagen O Utility
M Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) M Grofraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [ nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

« mit Uberregionalen Carsharing-Anbietern
* mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

http://www.carsharing-erlangen.de
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Carsharing Kaufbeuren e. V.
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CITROEN Deutschland GmbH (,,multicity")

Kaufbeuren(Schwaben) regional offen stationsgebunden

0O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

[0 Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)

landliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

i gizred - f Bl D250 4y O2-00 @1 O 21-100
@ 2-5 0500 @25 O 51100

@25 05100 025 05100
O610 05100 0610 0100 Deoo  oes Deoo  Dra
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M Mini 0 Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.

O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter M Grundgebihr

O Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. Ok.A.

k. A.

http://www.carsharing-kf.de

Kéln lokal offen FreeFloating

M stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)

[ Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

M1 O 21-50

01 O 21-100 01 O 21-100
g 2_150 g :51101(?0 - 02-5 »100 02-5 »100
0 6-20 O k.A. 0 6-20 O k.A.

O11-20 O k.A.

M Mini [ Obere Mittelklasse [ Geldandewagen O Utility
O Kleinwagen [J Oberklasse O Sportwagen O k.A.
[0 Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

« mit lokalem OPNV-Anbieter
* mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

« E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte
- geférdert im Projekt ,Modellregionen Elektromobilitat - Modellregion Berlin/Brandenburg”

https://www.multicity-carsharing.de
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DB Rent GmbH (,,Flinkster")

offen,
Frankfurt am Main International* geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)**

stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
landliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

300%*** 1.700%** 4.000%** 700***

M Mini M Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
Kleinwagen M Oberklasse O Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

Mittelklasse (SUV) O Gropraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit
Smartphone-App M nach Streckeneinheit
O Schalter O Grundgebiihr
Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O
=
>
O
=
>

Zahlreiche Kooperationen mit Unternehmen verschiedener Bereiche, v.a. Carsharing-Anbietern
und anderen Unternehmen aus dem Verkehrssektor

« Mitwirkung in Projekten wie ,,Elektromobiles Thiiringen in der Flache"” (EMOTIF)
und ,,BerlinelektroMobil" (BeMobilty)
« geférdert u.a. im Programm ,,Modellregionen Elektromobilitat - Modellregion Berlin/Brandenburg*

« https://www.flinkster.de
- http://www.emotif.de
« https://www.bemobility.de

*

Die Angaben dieses Steckbriefes beziehen sich nur auf das bundesweite Angebot.
** Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
*** Diese Angaben schlieBen Zahlen von kooperierenden Anbietern ein.
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Drive-CarSharing GmbH

offen,
Solingen national geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)*

M stadtische Region M GroPstadt (100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

= 2 20 ot QAR o O 21100 o 21-100
O2-5 O 51-100 02-5 O 51-100

025 O 100 025 O >100
O 6-10 O 100 0 6-10 0 %100 0 620 A 0 620 O kA
O 11-20 O k.A. O 11-20 o k.A. A o

M Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen Utility

M Kleinwagen M Oberklasse O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

M Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen Carsharing-Anbietern
* mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

* Unternehmen wirkt u.a. in Projekten wie RuhrautoE und E-Carflex Business mit
+ gefdérdert im Programm ,Modellregionen Elektromobilitadt - Modellregion Rhein Ruhr*

* https://www.drive-carsharing.com
* http://www.ruhrautoe.de
* http://www.e-carflex.de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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DriveNow GmbH & Co KG
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einfach mobil CarSharing GmbH

offen,
Miinchen international* geschlossen FreeFloating
(Corporate Carsharing)**

M stadtische Region M Gropstadt (>100.000 Einwohner)
[0 Region mit Verstadterungsansatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

o1 O 21-50
2-5 O 51-100
0 6-10 05100 2.600 > 800

On-20 O k.A.

O Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen O Utility

M Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.
Kompaktklasse M Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Gropraum-Van

M Internet O nach Zeiteinheit

M Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

M Anruf/Mail O Flatrate

M automatisch bei Offnen des Fahrzeugs M nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalem OPNV-Anbieter
+ mit lokalen Unternehmen
» mit dem Einzelhandel

« Joint Venture der BMW Group und der Sixt SE
« gefordert im Projekt , Schaufenster Elektromobilitat - Schaufenster Bayern/Sachsen*

https://www.drive-now.com

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf das bundesweite Angebot.
**Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.

offen,
Marburg (Hessen) Uiberregional geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)*

M stadtische Region M Gropstadt (100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O landliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

=y 2 27210 Ot 2l 2R (] 21100 O O 21-100
™ 2-5 O 51-100 02-5 O 51-100

025 O 100 025 O 100
0 6-10 O 100 0 6-10 0 5100 0 620 O kA 620 O kA
O 11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. A o

M Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen Utility

M Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

M Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen OPNV-Anbietern
« mit lokalen Bikesharing-Anbietern
+ mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

+ die Hohe der Kosten (Abrechnung nach Zeiteinheit) variiert gemap aktueller Kraftstoffpreise

- http://www.einfach-mobil.de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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E-WALD GmbH

offen,
Teisnach (Niederbayern) Uberregional geschlossen stationsgebunden

(Corporate Carsharing)*

M stadtische Region O Gropstadt (2100.000 Einwohner)

Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M |andliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

o Bl o1 B e O O 21-100 O O 21-100
O2-5 ™ 51100 O2-5 o 51-100

O2-5 © >100 O2-5 o 100
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M Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen M Utility
Kleinwagen M Oberklasse M Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

&
>

» mit lokalen Unternehmen
* mit Kommunen der Region

« E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte fir den landlichen Raum
- gefordert im Projekt , Schaufenster Elektromobilitat - Schaufenster Bayern/Sachsen”

http://e-wald.eu

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf das bundesweite Angebot.
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FM future mobility GmbH

Zwickau (Sachsen) Uberregional offen stationsgebunden

O stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)

M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

ol 8 2150 o1 =l 250 o1 O 21-100 o1 O 21100
O2-5 O 51-100 025 O 51-100

025 O »100 025 O »100
O 6-10 O 5100 0 6-10 O 100 . A 0 620 =l
o 11-20 O k. A. O 11-20 O k.A. e i

M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen Utility
M Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

* Hol- und Bringservice fiir die Fahrzeuge

https://www.fahrmitfm.de
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Gemeinsam Unterwegs e. V. (,,schéner mobil"')

Schoénstadt -Gde.
Colbe(Hessen)

lokal offen stationsgebunden

O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

[0 Region mit Verstadterungsansatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M landliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

=2 Sl ety = 2oy mpf O 21-100 mf O 21-100
02-5 O 51100 0 2-5 O 51100

M2-5 O >100 ¥ 2-5 05100
O 6-10 0 %100 0 6-10 O >100 . = ree =
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O Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen M Utility
Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k. A.

O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebihr

Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

k. A.

E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte

http://www.schoenstadt.net/index.php/elektromobilitaet/schoener-mobil
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Griines Auto Gottingen

Gottingen lokal offen stationsgebunden

O stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)

M Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)
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M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen Utility
M Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k.A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

M Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

M automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [ nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

« mit lokalem OPNV-Anbieter
« mit lokalen Unternehmen
* mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

« so genannte ,Flexi-Autos” kdnnen ohne Buchung an den Stationen abgeholt und beliebig lange
genutzt werden

http://www.gruenes-auto.de
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Hochschwarzwald Tourismus AG
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Koénigsbrunner Auto-Teiler

Hinterzarten (BW) regional offen stationsgebunden

0O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)
Region mit Verstadterungsanséatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

Bobingen (Schwaben) regional offen stationsgebunden

O stadtische Region O Gropstadt (>100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 -100.000 Einwohner)
O landliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)
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O Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.
O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App O nach Streckeneinheit

[ Schalter O Grundgebiihr

O Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung
O k.A. O k.A.

+ Kooperation mit lokalen OPNV-Anbietern
» mit lokalen Unternehmen

+ E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte
« auf Touristen zugeschnittenes Angebot
(Preisvorteile fur ,Hochschwarzwald Card”-Besitzer)

http://www.hochschwarzwald.de/carsharing

M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen Utility
M Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k.A.
O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) M GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

O Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung
O k.A. O k.A.

* mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

http://www.carsharing-koenigsbrunn.de
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LAG Eifel beim Naturpark Nordeifel e. V. (,,E-ifel mobil"')

E-CARSHARING-ANBIETER: STECKBRIEFE m

Lebensgarten Steyerberg e. V.

Nettersheim (NRW) regional offen stationsgebunden

O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

[0 Region mit Verstadterungsansatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M |andliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

21 ozZisy | E 02150 gy O2-00 @1 O 21-100
025 O5-00 025 O 51100

025 05100 025 05100
O610 05100 0610 0100 Deoo Do Deoo  Dra
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M Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
O Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.
O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. Ok.A.

+ mit regionalen Kommunen

+ Standort des E-Carsharing-Fahrzeugs ist nur tempordar und wechselt in bestimmten Zeitabstanden
+ gefordert im Aktionsprogramm ,,Modellvorhaben der Raumordnung (MORO)"

http://www.leader-eifel.de/go/projekte-details/25-e-ifel-mobil.ntml

Arealgebunden
(ein Areal, z.B. Quartier)

M stadtische Region [ Gropstadt (x100.000 Einwohner)
O Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O Iandliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

Steyerberg (NI) offen stationsgebunden

=] Sl M1 Sl o O 21-100 o O 21-100
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M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
M Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.
O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet O nach Zeiteinheit

O Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

0O k.A. M k.A.

« mit lokalen Vereinen
+ mit Uberregionalem Carsharing-Anbieter
* mit Kommunen der Region

« private Initiative

+ Pionierarbeit im privaten (E-)Carsharing seit den frithen 1990er-Jahren

« Mitwirkung an Forschungsprojekten (z.B. GO ELK zur Erprobung von Ladeinfrastruktur)

+ Ganzheitlicher Ansatz (lokale Erzeugung regnerativer Energie, Einsatz von E-Fahrzeugen, Sharing-Gedanke)

http://lebensgarten.de/solar-elektromobilitaet/
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Lippe (Landkreis; ,,elektrisch bewegt"')

E-CARSHARING-ANBIETER: STECKBRIEFE 173

Mobility Center GmbH (,,teilAuto*)

Detmold regional offen stationsgebunden

M stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)
Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

Halle/Saale Uberregional offen stationsgebunden

M stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M landliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

i Qizred - f Bl D250 4y O2-00  Of O 21-100
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O Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
O Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

O Internet O nach Zeiteinheit

O Smartphone-App O nach Streckeneinheit

[ Schalter O Grundgebiihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung
O k.A. M k.A.

k. A.

http://www.elektrisch-bewegt.de

M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen Utility
M Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k.A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

M Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [ nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung
O k.A. O k.A.

« mit lokalen OPNV-Anbietern
« mit lokalen Unternehmen
* mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

« Blauer Engel fur umweltschonende Verkehrsdienstleistungen (gemdp RAL-UZ 100 fir Carsharing
« gefordert durch ,,Modellregionen Elektromobilitdt - Modellregion Sachsen”

- http://www.teilauto.net
« http://sax-mobility.de/
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Move About GmbH

offen, geschlossen
(Corporate Carsharing)**

stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O [andliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

Bremen international* stationsgebunden

o1 8y ol 8oy mf O 21-100 mf O 21-100
2-5 O 51100 O2-5 O 51100

O2-5 o >100 O2-5 ¥ 5100
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O 11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. A A

Mini [ Obere Mittelklasse O Geldndewagen M Utility
O Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.
Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

Internet M nach Zeiteinheit

Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen, bundesweiten und internationalen Unternehmen

« E-Carsharing-Anbieter mit reiner Elektrofahrzeugflotte und ausschlieflichem Betrieb der Fahrzeuge mit Oko-
strom

« Erganzung des Angebotes durch (Lasten-)Pedelecs

« Blauer Engel fir umweltschonende Verkehrsdienstleistungen
(gemap RAL-UZ 100b fiir Carsharing fir Fahrzeugflotten mit elektromotorischem Antrieb)

- geférdert im Programm ,Modellregionen Elektromobilitat - Modellregion Bremen/Oldenburg”

http://www.move-about.de

* Die Angaben dieses Steckbriefes beziehen sich nur auf das bundesweite Angebot.
** Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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2]

my e-car GmbH

Lérrach (BW) regional offen stationsgebunden

O stadtische Region O Gropstadt (>100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)
o SR 0250 oy 21100 O 21100
0 2-5 O 51-100 O 2-5 O 51-100

O02-5 O »100 O02-5 O »100
0 6-10 O »00 O 6-10 O »00 0 6-20 O kA 0 6-20 OkA
M 11-20 O k.A. M 11-20 O k.A. T o

M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
O Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k.A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

* mit lokalen Unternehmen
* mit regionalem Carsharing-Anbieter

« E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte
« gefordert durch das Ministerium fir Landlichen Raum und Verbraucherschutz des Landes
Baden-Wirttemberg im Projekt ,,Modellregion Elektromobilitat Naturpark Stidschwarzwald"

https://www.my-e-car.de
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Okostadt Tiibingen e.V. (,,teilAuto - Carsharing Tiibingen)

Tubingen (BW) regional offen stationsgebunden

0O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

Region mit Verstadterungsanséatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

o1 EE e o1 B mf O 21-100 O O 21-100
025 O 51100 025 o 51-100

O2-5 © >100 o 2-5 O »100
O 6-10 O >100 0 6-10 05100 Sl = Sl =1
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M Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
Kleinwagen [0 Oberklasse [ Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

M Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen OPNV-Anbietern

» mit sozialen Institutionen

* mit Kommunen aus der Region

» mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

http://www.teilauto-tuebingen.de
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Okobil e. V.

Bamberg (Oberfranken) regional offen stationsgebunden

O stadtische Region O GroBstadt (>100.000 Einwohner)

[ Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 -100.000 Einwohner)
M landliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)
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O Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen Utility
M Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k.A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

M Mittelklasse (SUV) M GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [ nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

* mit lokalen Unternehmen
* mit Kommunen aus der Region
* mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

http://www.oekobil.de
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PEUGEOT Deutschland GmbH (,,mu by PEUGEOT")
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Sparda Immobilien GmbH (,,Sparda E-Carsharing*')

Koln national offen stationsgebunden

M stadtische Region M Gropstadt (>100.000 Einwohner)

Region mit Verstadterungsanséatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M |andliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)
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M Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
Kleinwagen [ Oberklasse M Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse M Sport Utility Vehicle M Mini-Van

Mittelklasse (SUV) M Gropraum-Van

Internet O nach Zeiteinheit

M Smartphone-App O nach Streckeneinheit

[ Schalter O Grundgebiihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs M nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. Ok.A.

k. A.

» Angebot erfolgt Uiber lokale Vertragshandler
+ dadurch steht ein Gropteil der Modellpalette als Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung (inkl. Wohnmobile)

http://www.mu.peugeot.de/

Arealgebunden geschlossen
(ein Areal, z.B. Quartier) (Bewohnerschaft)

M stddtische Region M Gropfstadt (»100.000 Einwohner)
O Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O Iandliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

Hamburg stationsgebunden
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M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
O Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.
O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

« mit lokalen Unternehmen
« mit lokalem Carsharing-Anbieter

+ E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte fur die Bewohnerschaft eines Wohnhauses
« Projektende 31.03.2016

+ Bestandteil des Projektes e-Quartier Hamburg

« gefordert im Programm ,,Modellregionen Elektromobilitdt - Modellregion Hamburg"

http://spardaimmobilien.de/das-sparda-e-car-sharinghttp://www.elektromobilitaethamburg.de/EQuartier
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STARCAR GmbH Kraftfahrzeugvermietung (,,SHARE A STARCAR")

offen,
Hamburg lokal geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)*

stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)
O Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
[ [andliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

B 81230 i 0|2 o1 O 21-100 01 O 21-100
025 O 51100 O2-5 0 51100

O2-5 O >100 M 2-5 O »100
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M Mini [ Obere Mittelklasse O Geldndewagen M Utility
M Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Gropraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

O Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. Ok.A.

» mit diversen Wohnungsbaugesellschaften

« Autovermietung mit Carsharing im Dienstleistungsprofil
« Erhdhung der Anzahl der E-Fahrzeuge im Verlauf 2016 geplant (auf insgesamt 8 Fahrzeuge)
+ gefdérdert im Programm ,,Modellregionen Elektromobilitdt - Modellregion Hamburg*

https://www.share-a-starcar.de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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StattAuto eG

offen,
Libeck Uiberregional geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)*

O stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)

M Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

=l 8 25210 =y B o1 O 21-100 o1 O 21-100
O2-5 O 51-100 025 ™ 51-100

025 >100 ¥ 2-5 O »100
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M Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen Utility

M Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

™ Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

* mit lokalem OPNV-Anbieter
« mit lokalen Unternehmen

http://www.stattauto-hl.de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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Stadtflitzer Carsharing

Kempten (Allgéu) lokal offen stationsgebunden

O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

[0 Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M landliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

M1 0 21-50 (W 0 21-50

O2-5 O 51-100 O2-5 O 51-100 o1 il ey SlcaRiely
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M Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
Kleinwagen [0 Oberklasse [ Sportwagen O k. A.
M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

[0 Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen Unternehmen

http://www.stadtflitzer-carsharing.de
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Stadtteilauto CarSharing Miinster GmbH

offen,
Minster regional geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)*

M stadtische Region M GroPstadt (100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
M I&ndliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

=y 2 25210 =y = 250 o1 O 21-100 o1 O 21-100
025 O 51-100 025 O 51-100

025 >100 025 O »100
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M Mini M Obere Mittelklasse O Geldndewagen Utility

M Kleinwagen [ Oberklasse M Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

M Mittelklasse (SUV) M GroBraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

M automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen Unternehmen
* mit Kommunen aus der Region
+ mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

+ an einer Station sind die Fahrzeuge auch ohne vorherige Buchung nutzbar

« gesondertes Angebot: Fahrzeug-Pool, der fir Corporate Carsharing zur Verfligung steht, kann werktags
zwischen 17 und 8 Uhr des Folgetags (Freitag ab 13 Uhr) sowie am Wochenende zu verginstigten Konditio-
nen genutzt werden, bei Registrierung fir die Pool-Nutzung ist die Nutzung anderer Fahrzeuge des Anbie-
ters nicht méglich

« Blauer Engel fiir umweltschonende Verkehrsdienstleistungen (gemaf RAL-UZ 100 fiir Carsharing)

http://www.stadtteilauto.com

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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stadt-teil-auto CarSharing Géttingen GmbH
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Stadtteilauto 0S GmbH

Gottingen lokal offen stationsgebunden

O stadtische Region M Gropstadt (>100.000 Einwohner)

Region mit Verstadterungsanséatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)
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M Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter O Grundgebiihr

O Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. Ok.A.

+ mit lokalem OPNV-Anbieter
» mit lokalen Unternehmen

+ die Hohe der Kosten (Abrechnung nach Zeiteinheit) variiert gemap aktueller Kraftstoffpreise

http://www.stadt-teil-auto-goettingen.de

offen,
Osnabriick lokal geschlossen
(Corporate Carsharing)*

stationsgebunden,
Free Floating

[ stadtische Region M Gropstadt (»100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)

[ I&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

= 8 25210 i = 2P0 o1 21-100 o1 O 21100
025 O 51-100 025 O 51-100

025 O »100 25 O »100
0 6-10 O 100 0 6-10 O 100 = O kA = O kA
O 11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. A A

M Mini [ Obere Mittelklasse [ Gelandewagen Utility

M Kleinwagen O Oberklasse 0O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Gropraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

[ Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

M automatisch bei Offnen des Fahrzeugs** O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit Uberregionalem Carsharing-Anbieter

* neben stationsgebundenem Carsharing wird Free Floating-Carsharing angeboten

http://www.stadtteilauto.info

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
** Diese Buchungsform gilt nur fir FreeFloating-Fahrzeuge.
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Stadtwerke Aalen GmbH
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Stadtwerke Offenbach Holding GmbH (eMio - Elektromobilitdt in Offenbach)*

offen,
Aalen (BW) lokal geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)*

O stadtische Region O Gropstadt (2100.000 Einwohner)
Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

B 9120 = Bl 01 O 21-100 01 O 21-100
025 O 51100 ™ 2-5 0 51100

O2-5 O >100 O2-5 O 5100
0 6-10 O >100 0 6-10 0 100 . KA S O kA
O 11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. g i

M Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen O Utility

O Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen O k. A.

[0 Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

» mit bundesweitem Carsharing-Anbieter

« E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte

www.sw-aalen.de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.

offen,
Offenbach am Main regional geschlossen stationsgebunden
(Corporate Carsharing)**

M stadtische Region M Gropstadt (»100.000 Einwohner)
0O Region mit Verstadterungsansatzen O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
[ I&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

= 8 27210 = 01230 o1 O 21-100 o1 O 21100
025 O 51-100 ¥ 2-5 O 51-100

¥ 2-5 O »100 25 O »100
0 6-10 O 100 0 6-10 O 100 = O KA = O kA
O 11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. A A

M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility

O Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Gropraum-Van

M Internet M nach Zeiteinheit

M Smartphone-App O nach Streckeneinheit

M Schalter O Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[ automatisch bei Offnen des Fahrzeugs** O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

+ mit lokalen Unternehmen

+ die E-Fahrzeuge werden werktags von lokalen Unternehmen und anderen gewerblichen Kunden genutzt
und stehen auf freiwilliger Basis am Wochenende als E-Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung

+ das Angebot wird mit E-Pedelecs und intermodaler Verknipfung erganzt;geférdert im Programm
.Modellregionen Elektromobilitdt - Modellregion Rhein-Main"

« http://www.emobil-rheinmain.de/index.php/emobil.html
* http://www.offenbach.de/stadtwerke/microsite/emio/eMiO/CarSharing-mit-eMiO.php
* http://www.soh-of.de/emio

*

Insgesamt sind im Projekt 40 E-Fahrzeuge vorhanden, von denen 4 Fahrzeuge im E-Carsharing nutzbar sind.
Die folgenden Angaben beziehen sich ausschlieBlich auf diese 4 E-Fahrzeuge.
** Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.
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teilAuto Biberach e. V.
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Volkswagen Leasing GmbH (,,Quicar - Share a Volkswagen")

Biberach/Riss (BW) lokal offen stationsgebunden

O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

Region mit Verstadterungsanséatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O l&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

21 gizrey - f Bl 0250 O2-00 @1 O 21-100
025 o500 025 O 51100

025 05100 025 05100
O610 05100 @610 0100 ceoo Do Deoo  Dra
0120  OkA 0120  OkA A A

M Mini O Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
Kleinwagen [0 Oberklasse O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle M Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) M Gropraum-Van

Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

O Schalter M Grundgebihr

M Anruf/Mail O Flatrate

[0 automatisch bei Offnen des Fahrzeugs [0 nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. Ok.A.

+ mit lokalen OPNV-Unternehmen

http://www.teilauto-biberach.de

offen,
Braunschweig regional geschlossen
(Corporate Carsharing)*

stationsgebunden,
One Way

M stddtische Region M Gropfstadt (»100.000 Einwohner)
M Region mit Verstadterungsansatzen 0O Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)

O Iandliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

=l 8 25210 =y Bl o1 O 21-100 o1 21-100
¥ 2-5 0 51-100 025 ™ 51-100

025 >100 025 O »100
O 6-10 O 100 0 6-10 O 100 = O KA S O kA
O11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. A A

M Mini O Obere Mittelklasse O Geldandewagen O Utility

O Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.

M Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Gropraum-Van

M Internet O nach Zeiteinheit

M Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

M Anruf/Mail O Flatrate

M automatisch bei Offnen des Fahrzeugs M nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

M k.A. O k.A.

* mit lokalen Unternehmen

» Angebot wird ab 31.03.2016 von der Greenwheels GmbH fortgefiihrt
« mit Aufpreis auf einer Strecke zwischen Hannover und Braunschweig One-Way-Fahrten mdglich

https://web.quicar.de

* Die folgenden Angaben beziehen sich nur auf die offene Nutzergruppe.



190 E-CARSHARING-ANBIETER: STECKBRIEFE

Gemeinde Werther (,,Werthermobil")
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WOGENO Miinchen eG

Werther (Thiringen) lokal offen stationsgebunden

0O stadtische Region O GroPstadt (>100.000 Einwohner)

[0 Region mit Verstadterungsansatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)

M |andliche Region M Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

M1 0 21-50 M1 0 21-50

O2-5 o500 O2-5 osHo0 2! S 0 21100
™25 005100 O2-5 0100

O6-10 0100 0 6-10 05100 Cea  BlA T =1

On20  OkA Om-20  OkA o -

O Mini I Obere Mittelklasse O Gelandewagen M Utility
O Kleinwagen [0 Oberklasse [0 Sportwagen O k. A.
O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

O Internet M nach Zeiteinheit

OO Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebiihr

M Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs** O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

O k.A. O k.A.

 bessere Auslastung des E-Fahrzeugs durch die zusatzliche Nutzung als Lieferfahrzeug,
Hol- und Bringdienst-Fahrzeug bzw. Blrgerbus

« Steigerung der Versorgungssicherung im landlichen Raum

» Nutzung lokal erzeugter regenerativer Energien durch Solar-Carport

+ Unterstiitzung der Mobilitat Alterer im I&ndlichen Raum

+ gefordert durch das Thiringer Ministerium fir Umwelt, Energie und Naturschutz

http://www.werther.de/inhalte/gemeinde-werther/emobil/emobil/emobil

Arealgebunden geschlossen
(ein Areal, z.B. Quartier) (Bewohnerschaft)

Minchen stationsgebunden

M stadtische Region M Grofstadt (>100.000 Einwohner)

[0 Region mit Verstadterungsansatzen [ Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O I&ndliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

Ml Sty 2 Sy o O 21-100 o O 21-100
O2-5 O 51-100 025 O 51-100

0 2-5 O 100 025 O 5100
O 6-10 0 »100 0 6-10 0 »100 s A S A
O11-20 O k.A. O 11-20 o k.A. A S

O Mini O Obere Mittelklasse O Geldndewagen O Utility

O Kleinwagen [ Oberklasse O Sportwagen k. A.

O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O Grofraum-Van

O Internet O nach Zeiteinheit

O Smartphone-App O nach Streckeneinheit

O Schalter O Grundgebihr

O Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs** O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung

M k.A. M k.A.

* mit lokalem Carsharing-Anbieter

http://www.wogeno.de/wogeno-labor/mobilitaet.html
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Wohnbau GmbH Goppingen (,,Wohnquartier Stadtgarten’’)

geschlossen
(Bewohnerschaft)

stationsgebunden

Goppingen (BW) lokal

stadtische Region O GroBstadt (>100.000 Einwohner)
O Region mit Verstadterungsansatzen M Mittelstadt (20.000 - 100.000 Einwohner)
O [andliche Region O Kleinstadt/Landgemeinde (<20.000 Einwohner)

= Sy =1 Sy o1 O 21-100 M1 O 21-100
02-5 O 51100 02-5 O 51100

O2-5 O >100 02-5 05100
O 6-10 0 %100 0 6-10 O >100 . = e =
O 11-20 O k.A. O 11-20 O k.A. A A

O Mini [0 Obere Mittelklasse O Gelandewagen O Utility
Kleinwagen O Oberklasse O Sportwagen O k. A.
O Kompaktklasse O Sport Utility Vehicle O Mini-Van

O Mittelklasse (SUV) O GroBraum-Van

Internet M nach Zeiteinheit

O Smartphone-App M nach Streckeneinheit

Schalter O Grundgebiihr

Anruf/Mail O Flatrate

O automatisch bei Offnen des Fahrzeugs O nach Zeiteinheit mit Kilometerbegrenzung
O k.A. O k.A.

k. A.

+ E-Carsharing-Anbieter mit reiner E-Fahrzeugflotte fiir die Bewohnerschaft eines Wohnhauses

» um das Angebot attraktiv zu gestalten und dadurch Akzeptanzbarrieren abzubauen, war es zunachst kosten-
frei

« kiunftig fallt eine Jahresgebihr von 50 € an

+ gefdérdert im Programm ,,Modellregionen Elektromobilitdt - Modellregion Stuttgart”

http://www.stadtgarten-goeppingen.de
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