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Kurzfassung

U.WE Mobil ist als Carsharing-Verein tatig und bietet seit Anfang 2016 in vier Gemeinden
der Region Urfahr-West Carsharing mit Elektroautos an. Der Verein zur gemeinschaftlichen
Nutzung von Elektrofahrzeugen hat rund 60 Mitglieder. Diese Mitgliederzahl soll laut
Angaben der Betreiber weiter erhdht und die Auslastung der angebotenen mobilen

Dienstleistung noch gesteigert werden.

Die vorliegende Masterarbeit setzt sich damit auseinander, wie potenzielle Interessenten
angesprochen und als Mitglieder fur das Carsharing U.WE Mobil gewonnen werden kénnen.
Dabei werden theoretische Grundlagen zur Thematik der nachhaltigen Mobilitéat in l&andlichen
Regionen sowie das Konzept der Sharing Economy und des Dienstleistungsmarketings im
Hinblick auf die Planung, Umsetzung und Kontrolle eines Carsharing-Projekts bearbeitet. Der
empirische Teil dieser Arbeit bietet vorweg einen Uberblick tiber den Verein U.WE Mobil und
beinhaltet einerseits die Analyse und Auswertung der Mitgliederdaten sowie der Nutzungsda-
ten der Fahrzeuge und andererseits eine Befragung von Nutzern und von Vertretern anderer
Carsharing-Organisationen in Form personlicher Interviews. Zusatzlich wird auch eine Pro-
zessanalyse anhand eines Praxistests fur das angebotene Carsharing von der Buchung bis

zur Ruckgabe des Fahrzeuges durchgefihrt.

Die Ergebnisse der Auswertung der empirischen Untersuchung werden mit den theoreti-
schen Erkenntnissen der Literatur verknipft und in Handlungsempfehlungen abgeleitet. Die-
se sollen dem Verein U.WE Mobil dazu dienen, die passenden Kommunikationsinstrumente

fur die Rekrutierung weiterer Mitglieder anzuwenden.



Abstract

U.WE Mobil is an carsharing association for has been offering electric cars to share in four
communities of the region Urfahr-West since the beginning of 2016. The association for the
common use of electric vehicles has about 60 members. The operators‘ goal is to increase

the membership and expand the mobility service on offer.

This master‘s thesis examines how prospective customers can be adressed and won over as
members of the carsharing U.WE Mobil. In doing so, theoretical fundamentals are presented
concerning sustainable mobility in rural regions as well as the concept of the share economy
and service marketing in view of the planning, implementation and control of a carsharing
project. The empirical part of this paper lays out an overview of the association U. WE Mobil.
It contains on the one hand the analysis and evaluation of the members* data as well as the
data of utilisation of the vehicles and, on the other hand, a questionnaire of users and perso-
nal interviews from representatives of other carsharing organisations. In addition, a process
analysis using a practice test for carsharing from the reservation to the return of the vehicle is

carried out.

The results of the evaluation of the empirical analysis are tied together with the theoretical
knowledge available in literature and are derived in actionable recommendations. These
should serve the association U.WE Mobil to use the suitable communication instruments for

the recruitment of members.
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1 Einleitung

Die Faszination des Themas Mobilitat war ein wesentlicher Impulsgeber fiir das Verfassen
dieser Arbeit. Mobilitat betrifft jeden Menschen auf verschiedene Art und Weise und hat sich
im Laufe der Menschheitsgeschichte bis zum heutigen Tag mit immer groRerer Geschwin-
digkeit verandert und weiterentwickelt. Anstol3 fir diese Masterarbeit war die Teilnahme des
Autors am Symposium ,Gemeinsam geht’s leichter — schlaue Mobilitatslésungen fur Ge-
meinden®, welches vom OAMTC Oberésterreich am 27. September 2016 in Linz abgehalten
wurde.! Im Rahmen dieser Veranstaltung wurden neben anderen kleinraumigen Mobilitats|o-
sungen auch Carsharing-Projekte fir l&andliche Regionen in Oberdsterreich vorgestellt. Beim
Carsharing geht es grundsatzlich darum, Fahrzeuge gemeinsam zu nutzen, wobei es ver-

schiedene Modelle fiir den Betrieb von Carsharing gibt.?

Nachhaltige Mobilitat, worunter eine umweltvertragliche, emissionsarme und ressourcen-
schonende Mobilitat verstanden wird,® gewinnt auch in landlichen Regionen zunehmend an
Bedeutung, obwohl dort doch noch immer der eigene Pkw die tragende Rolle der Fortbewe-
gung spielt. Anders als im stadtischen Raum kénnen Alltagsziele von den Bewohnern am
Land motorisiert meist nur mit dem Auto erreicht werden, da vielfach keine 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel oder nicht ausreichend und diese nicht regelméafig genug zur Verfigung stehen.
Insbesondere fir Senioren, junge Erwachsene und Familien mit Kindern ist das Leben am
Land mit Einschrdnkungen der personlichen Mobilitéat verbunden. Vorwiegend Frauen, die

sich um Haushalt und Kinder kiimmern, sind davon stark betroffen.

Das Konzept des Carsharing ist eines von mehreren alternativen Mobilititsangeboten zur
Deckung der Nachfrage an Mobilitdt in 1andlichen Gegenden. Diese Arbeit befasst sich mit
Carsharing in landlichen Regionen und geht insbesondere der Frage nach, wie Personen,
die sich fur dieses Mobilitatskonzept interessieren, angesprochen und als Mitglied einer Car-

sharing-Organisation gewonnen werden kdnnen.

1 OAMTC Symposium (2016)
2 Vgl. Mobil am Land (2017)
3 Vgl. Nachhaltigkeit (2017)



1.1 Ausgangslage und Problemstellung

Eine Carsharing-Organisation, die diese Mobilitatsform im landlichen Raum seit Kurzem
anbietet ist U.WE Mobil mit Sitz in Gramastetten in Oberdsterreich. U.WE Mobil ist als Verein
tatig und bietet in vier Gemeinden der Region Urfahr-West Carsharing mit Elektroautos an.
Im Dezember 2015 wurde damit in Ottensheim gestartet, Ende Jénner 2016 fuhr in
Gramastetten das erste Elektroauto zum Teilen, im Juni 2016 kam die Gemeinde Eidenberg
dazu und Anfang Oktober 2016 wurde in Lichtenberg begonnen. Zur Zeit hat der Verein zur
gemeinschaftlichen Nutzung von Elektrofahrzeugen rund 60 Mitglieder. Die Mitgliederzahl
soll laut Angaben der Betreiber noch erhéht werden. Die Auslastung der angebotenen
mobilen Dienstleistung entspricht im Anfangsstadium des Projekts nicht den gesetzten
Erwartungen und soll ebenfalls noch wesentlich gesteigert werden.

Die Grinde fur die zurickhaltende Auslastung der Fahrzeuge bzw. fir die mangelnde
Rekrutierung neuer Mitglieder sind nicht im Detail bekannt und sollen im Zuge dieser Arbeit
erbrtert werden. U.WE Mobil hat vor dem Start des Carsharing in Urfahr-West und auch
wahrend der bisherigen Laufzeit verschiedene Kommunikationsmaflinahmen gesetzt, um
weitere Interessenten anzuwerben und zu gewinnen. Da diese Bemihungen allerdings nicht
den gewinschten Erfolg zeigten, sollen alle Wege und Mdéglichkeiten erdrtert werden, um
potenzielle Neukunden adaquat auf das Projekt aufmerksam zu machen bzw. ihnen bewusst
zu machen, dass das Carsharing-Angebot vor Ort Vorteile fir sie bieten wirde. Weiters
sollen auch die wesentlichen Meinungsbildner in den Gemeinden kinftig noch intensiver als
bisher hinter der Bewerbung des Projektes stehen, um bei der Kommunikation der mobilen

Dienstleistung noch offenes Potenzial ausschopfen zu kdnnen.

Um den Fortbestand des Mobilitdtsprojektes sicherzustellen, sollte kurzfristig eine
Perspektive gefunden werden, um mdgliche Interessenten auf geeignete Weise

anzusprechen und sie als Kunden fur Carsharing in Urfahr-West zu gewinnen.

1.2 Zielsetzung und methodische Vorgehensweise

Ziel dieser Arbeit ist einerseits, herauszufinden, welche Personengruppen das Carsharing
nutzen und welche Mobilitatsbedlrfnisse sie dahingehend haben. Andererseits soll die
vorhandene Kommunikation zwischen dem Dienstleistungsanbieter U.WE Mobil und

potenziellen Nutzern analysiert werden. Auf Basis dieser Analyse sollen Wege und



Moglichkeiten gefunden werden, neue Perspektiven fir die Kundengewinnung aufzuzeigen.
Dabei sind die gegebenen und begrenzten Ressourcen, die dem Projekt zur Verfligung
stehen, zu berucksichtigen.

Eine weitere Zielsetzung der Masterarbeit ist auch, fur den Verein U.WE Mobil Ideen und
Vorschlage fir eine bessere Vermarktung der Dienstleistung sowie Iésungsorientierte Ant-

worten fir die folgenden zentralen Fragen zu finden:

e Welche Personengruppen nutzen Carsharing in landlichen Regionen,
insbesondere bei U.WE Mobil?

e Welche Mobilitatsbedirfnisse haben die verschiedenen Nutzergruppen,
insbesondere jene von U.WE Mobil?

e Wie kdnnen potenzielle Nutzer fur Carsharing, insbesondere von U.WE Mobil

angesprochen und gewonnen werden?

Die theoretischen Grundlagen zur Thematik der nachhaltigen Mobilitat in l&andlichen Regio-
nen sowie dem Konzept der Sharing Economy, insbesondere des Carsharing und seinen
Aspekten werden durch Literaturrecherchen erarbeitet. Adaquate Literatur Uber Dienstleis-
tungsmarketing im Hinblick auf die Planung, Umsetzung und Kontrolle eines Carsharing-

Projekts flie3t ebenfalls in die Bearbeitung ein.

Zur Beschreibung des behandelten Objekts dieser Forschungsarbeit wird ein Uberblick tiber
den Verein U.WE Mobil gegeben. Im Praxisteil der Arbeit wird eine Analyse und Auswertung
der Mitgliederdaten des Vereins vorgenommen, um ein Bild von der Zusammensetzung des
Vereines zu bekommen. In diesem Zusammenhang werden auch die Nutzungsdaten der
Mitglieder dargestellt, um aufzeigen zu kdnnen, wie oft und wie lange ein Fahrzeug ausge-

liehen wurde und welche Strecken damit zurtickgelegt wurden.

Um das Nutzungsverhalten der Mitglieder kennenzulernen, wird dieses durch Befragung
anhand von Leitfadeninterviews personlich erhoben. Im Rahmen dieser Befragung sollen
insgesamt acht Interviews mit Nutzern gefiihrt werden, die unterschiedliche Mobilitatsbedirf-
nisse aufgrund unterschiedlicher Lebensumstande aufweisen. Daruiber hinaus werden Sta-
keholder rund um dieses Carsharing-Projekt mittels qualitativer Befragung in Form eines
Leitfadeninterviews gebeten, ihre Anregungen sowie bisherigen Erfahrungen mitzuteilen.
Insgesamt sollen mit diesem Instrument zwei Personen befragt werden. Um Erfahrungen
anderer Carsharing-Projekte einzubringen, werden jeweils Vertreter von vier Carsharing-

Organisationen in landlichen Regionen Osterreichs zu Wort gebeten.



Zusatzlich zur qualitativen Erhebung mittels Leitfadeninterview ist auch geplant, eine Pro-
zessanalyse fir das angebotene Carsharing von der Buchung bis zur Riickgabe des Fahr-
zeuges durchzufiihren. Diese wird anhand eines Praxistests vom Verfasser dieser Arbeit
vorgenommen. Mit diesen praxisorientierten Methoden soll eruiert werden, welche konkreten
Mobilitatsbedurfnisse die verschiedenen Nutzergruppen von U.WE Mobil haben bzw. wie
potenzielle Nutzer fur das Carsharing-Projekt U.WE Mobil angesprochen und gewonnen
werden konnen. Die Vorgehensweise dieser Untersuchung wird im Kapitel 2 genau be-

schrieben.

1.3 Aufbau der Arbeit

In diesem Teilabschnitt wird geschildert, wie die Masterarbeit aufgebaut ist. Im einleitenden
ersten Kapitel wird die Ausgangslage und Problemstellung der Arbeit beschrieben sowie
deren Zielsetzung und Vorgehensweise geschildert. Im zweiten Kapitel wird die Gestaltung
der empirischen Untersuchung prasentiert, die sich aus einer Dokumentenanalyse, einer
Prozessanalyse mit Praxistest, einer Analyse von vier verschiedenen Carsharing-
Organisationen sowie personlichen Befragungen von Carsharing-Nutzern, Carsharing-
Betreibern und Stakeholdern zusammensetzt. Das dritte Kapitel bildet die literaturgestitzte
Analyse rund um das Thema der nachhaltigen Mobilitdt und ihren Aspekten in landlichen
Regionen, welches nahere Betrachtungen bspw. zur Topografie, des demografischen Wan-

dels sowie zur wirtschaftlichen Entwicklung umfasst.

Im vierten Kapitel gibt es einen Uberblick zur Sharing Economy und wird Carsharing als Mo-
bilitatskonzept behandelt, die Entwicklung dieses Konzepts sowie der Markt und die Ziel-
gruppen dargestellt. Was Menschen zur Nutzung von Carsharing bewegt und welche Vor-
und Nachteile fur alle Beteiligten daraus entstehen, ist auch Teil dieses Mobilitdtskonzeptes.
Da es sich beim Verein U.WE Mobil um ein Carsharing-Projekt handelt, wird in Kapitel funf
speziell die Planung und Umsetzung eines Carsharing-Projekts erdrtert und insbesondere
auf die Kommunikationsmaflinahmen zur Gewinnung von Nutzern eingegangen. Im sechsten
Kapitel werden ausgewahlte Praxisbeispiele von Carsharing-Projekten in l&ndlichen Gebie-
ten Osterreichs geboten. In Kapitel sieben wird der Verein U.WE Mobil mit seinem Carsha-
ring-Angebot, seinen Mitgliedern sowie die Region vorgestellt, die Auslastung der Fahrzeuge

analysiert und abschliel3end ein Resimee gezogen.



Im Kapitel acht werden dann die Resultate der empirischen Erhebung untersucht sowie
Handlungsempfehlungen fur den Verein abgeleitet. Den Abschluss dieser Masterarbeit bildet
eine Ubersichtliche Zusammenfassung samt Schlussfolgerungen in Kapitel neun. Nach die-
sem einleitenden Kapitel wird in der Folge das Design der empirischen Untersuchung vorge-

stellt.



2 Gestaltung der empirischen Untersuchung

Dieses Kapitel bietet einen Uberblick jener Untersuchungsmethoden, die angewendet wer-
den, um die gestellten Forschungsfragen beantworten und die Zielsetzung dieser Arbeit er-
reichen zu koénnen. Es wird eine umfassende Dokumentenanalyse durchgefihrt und im
Rahmen eines Praxistests eine Prozessanalyse vorgenommen. Bestehende Carsharing-
Projekte in Eferding, Herzogenburg, im Bezirk Liezen und im Mdihlviertel werden untersucht
und insgesamt 14 personliche Interviews mit Carsharing-Experten und Carsharing-Nutzern

gefuhrt.

2.1 Dokumentenanalyse

Fur den vorliegenden Forschungsgegenstand wird zuerst eine umfassende Dokumen-
tenanalyse durchgefihrt, um relevante Grundinformationen Uber das Carsharing-Projekt
U.WE Mobil zu erhalten. Vom Obmann des Vereins U.WE Mobil wurden dem Verfasser die-
ser Arbeit nach Unterzeichnung einer Vertraulichkeitserklarung folgende Unterlagen ausge-

handigt bzw. in elektronischer Form Ubermittelt:

e Mitgliederdaten

e Aufzeichnung der Mobilfahrten

e Umsetzungsleitfaden fir E-Carsharing im Bezirk Urfahr-Umgebung
e Benutzerhandbuch Ibiola-Buchungssystem

¢ Tarifordnung, Nutzungsbedingungen und Checkliste

e Beitrittserklarungen

e E-Tankstellen Muhlviertel

e Flyer, Werbebriefe

Im Zuge der Informationsbeschaffung kénnen solche Sekundarquellen herangezogen und
das bereits vorhandene Datenmaterial genutzt werden. Sekundarinformationen sind grund-
satzlich kostengunstiger als primar erhobene Daten und rascher zu beschaffen. Trotz der
erforderlichen Primérerhebung sind diese sekundaren Daten neben der Einarbeitung in die
Materie auch fur eine 6konomische Abwicklung der Erhebungsarbeit dienlich.* Die Auswer-

tung solcher, bereits vorhandener Daten unter einer bestimmten Fragestellung wird als Se-

4 Vgl. Berekoven/Eckert/Ellenrieder (2004), 42



kundaranalyse bezeichnet, im Unterschied zur Primaranalyse, bei der eigene, neue Daten

herangezogen werden.®

Mittels Sekundaranalyse werden einerseits die vorhandenen Mitgliederdaten im Hinblick auf
Struktur und Zusammensetzung der Mitglieder analysiert. Andererseits werden mit diesem
Instrument die Auslastung der Fahrzeuge sowie das Nutzerverhalten anhand der Aufzeich-
nungen der Mobilfahrten untersucht. Die Dokumentenanalyse umfasst auch eine Untersu-
chung von Kommunikationsmaflinahmen, die vom Verein gesetzt wurden, um Mitglieder fur
das Projekt anzuwerben. Darunter fallen insbesondere Schriftstiicke wie Flugblatter, Rund-
briefe, Zeitungsinserate, aber auch elektronische Daten wie Beitrage in sozialen Online-

Netzwerken. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind im Kapitel 8 zu finden.

2.2 Prozessanalyse und Praxistest

Laufende Prozesse bedurfen einer kritischen Betrachtung und Weiterentwicklung, die vor
allem durch Prozessanalysen vorgenommen werden kann. Mit einer Soll-Ist-Analyse werden
einzelne Prozesse analysiert und mogliche Schwachstellen identifiziert. Die Ursachen der
Schwachstellen, ihr Umfang und auch ihre Auswirkungen werden festgestellt, um daraus
Handlungsempfehlungen flir die Optimierung zu erarbeiten. Bei allen Prozessgestaltungen
und -optimierungen sollten die Kunden mit einbezogen werden.® Eine Optimierung von Pro-
zessen kann dann erreicht werden, wenn alle Mdglichkeiten, die zu einer Verbesserung flh-
ren kénnen, gepruft wurden. Je nach Aufgabenstellung sollten auch Kombinationen der ver-
schiedenen Ansatze in Erwagung gezogen werden. Dabei ist das oberste Ziel aller Verbes-

serungen im Dreieck ,Zeit, Qualitat und Kosten“ zu setzen.’

In diesem Sinne erfolgt eine genauere Betrachtung der Ablaufe, beginnend von der Buchung
bis zur Rickgabe eines Carsharing-Fahrzeuges, um eventuelle Schwachstellen aufzudecken
und den Prozess zu verbessern. Dies soll vor allem dazu dienen, bestehende Nutzer langer-
fristig an U.WE Mobil zu binden und potenzielle Nutzer zur Inanspruchnahme der Dienstleis-
tung zu animieren. Um diese Prozesse auch auf ihre Praxistauglichkeit hin zu untersuchen,
werden zusatzlich Testfahrten vom Autor selbst vorgenommen. Konkret wird der Verfasser

dieser Arbeit sdmtliche Vorgange von der Buchung bis zur Rickgabe des Elektroautos real

5 Vgl. Bortz/Déring (2006), 370
6 Vgl. Hopp/Gobel (2004), 192
7 Vgl. Kieser/Walgenbach (2007), 82f



absolvieren. Sehr geeignet fur den Praxistest erweist sich das Angebot von U.WE Mobil, in
allen Standortgemeinden eine kostenlose Testfahrt mit dem Elektroauto vornehmen zu kon-
nen. Diese unkomplizierte Form der Inanspruchnahme ist deswegen sehr passend, da sich
der Interessierte noch nicht zu einer Mitgliedschaft entscheiden muss und das Carsharing

vollig zwanglos ausprobieren kann.

2.3 Analyse bestehender Carsharing-Projekte

Die eingangs beschriebene, noch nicht zufriedenstellende Auslastung des E-Carsharing in
Urfahr-West liegt als Problemstellung dieser Arbeit zugrunde. Die Fragestellung, wie neue
Nutzer fur das E-Carsharing begeistert und gewonnen werden konnen, ist fir die empirische
Erhebung dieser Arbeit von zentraler Bedeutung. Neben der Recherche sachbezogener Lite-
ratur kann die Untersuchung von existierenden Carsharing-Projekten in landlichen Gebieten
Osterreichs mogliche Antworten liefern und Anregungen fiir eine verbesserte Auslastung der
Dienstleistung bringen.

Es gibt Osterreichweit schon zahlreiche Projekte von Carsharing in landlichen Regionen, die
erfolgreich betrieben werden. Einen guten Uberblick (ber verschiedene Carsharing-
Angebote sowie innovative Osterreichische Mobilitatsangebote bietet dazu die Internet-
Serviceseite ,mobil-am-land.at“®. Im Rahmen dieser Arbeit werden vier bestehende Carsha-
ring-Anbieter in landlichen Regionen analysiert, um Vergleichsmdglichkeiten zum Carsha-
ring-Projekt U.WE Mobil zu erhalten. Konkret werden dahingehend das Carsharing von ,E(F)
Mobil* im Raum Eferding, ,Move Herzogenburg“ in Niederosterreich sowie ,E-Flitzer im Be-
zirk Liezen untersucht. Auch das neu angelaufene E-Carsharing-Projekt ,MuhlFerdl” ist Ge-
genstand der Untersuchung, weil dieses fur U.WE Mobil aufgrund der geografischen Nahe
und als Kooperationspartner von besonderer Bedeutung ist. Diese vier Carsharing-Anbieter
wurden ausgewahlt, weil sie ebenso wie U.WE Mobil ihre Dienstleistung in landlichen Regio-
nen anbieten und deshalb ahnliche Voraussetzungen aufweisen. Auch das Leistungsvolu-
men (Anzahlung der Fahrzeuge) ist, ausgenommen MuhlFerdl, bei allen Anbietern &hnlich

grof3.

Einerseits werden mit den Vertretern dieser Organisationen qualitative Befragungen in Form
eines Leitfadeninterviews (Naheres dazu im folgenden Teilabschnitt) gefiihrt, um Informatio-

nen zum Management dieser Dienstleistung zu erhalten. Andererseits werden dann die er-

8 Vgl. Mobil am Land (2017)



haltenen Informationen im Sinne eines Benchmarking verglichen und adaquate Praktiken fur
die Handhabung des Carsharing bei UWE Mobil vorgeschlagen. Benchmarking kann als
Prozess des Verstehens, Vergleichens und Adaptierens von herausragenden Prozessen mit
der Zielsetzung, die eigene Leistungsfahigkeit zu verbessern, definiert werden. Benchmar-
king bedeutet also Lernen von den Besten, was sowohl durch quantitative Kennzahlen, als

auch durch qualitative Bewertungen erreicht werden kann.®

2.4 Qualitative Befragungen mittels Leitfadeninterview

Beim Leitfadeninterview gibt der Interviewer dem Befragten ausreichend Mdglichkeiten zu
antworten, weil er nur Fragen stellt, aber keine Antwortmdglichkeiten vorgibt. Statt eines teil-
oder vollstandardisierten Fragebogens gibt es einen Interviewleitfaden, der Themen und
Themenaspekte mit den dazugehdrenden Fragen beinhaltet. Ob der Interviewer alle Fragen
oder in der vorgegebenen Reihenfolge stellt, hangt von der Interviewsituation ab und kann
flexibel gestaltet werden.'® Das Interview wird in der Regel mit einem elektronischen
Aufnahmegeréat aufgenommen, mit Hilfe einer qualitativen Inhaltsanalyse ausgewertet und
bei Bedarf transkribiert. Der vorhandene Leitfaden gibt dabei die thematischen

Schwerpunkte vor und kann somit zur Einteilung in Kategorien dienlich sein.!!

Hinsichtlich der hier gestellten Forschungsfragen erscheint das Leitfadeninterview pradesti-
niert, da es durch seine Flexibilitat viele Moglichkeiten bietet, sehr intensiv und detailliert auf
die Thematik einzugehen. Im Rahmen der Untersuchung des Forschungsgegenstandes die-
ser Arbeit werden insgesamt 13 personliche Einzelinterviews sowie ein personliches
Gruppeninterview (gesamt 14 Interviews) durchgefuhrt, in denen die jeweiligen Zielperso-
nen als Experten auf ihrem Gebiet bzw. als Konsumenten einer Dienstleistung zum For-
schungskomplex befragt werden. Das Gruppeninterview wird mit samtlichen Vertretern des
Vorstandes des Vereins Move Herzogenburg im Rahmen einer Vorstandssitzung durchge-
fuhrt. Der Verfasser dieser Arbeit erhalt dabei durch einen eigenen Tagesordnungspunkt die
Moglichkeit, seine Fragen anhand des vorgegebenen Leitfadens abzuarbeiten. Eines oder
mehrere der sechs Vorstandsmitglieder haben dann die Mdglichkeit, einzeln nacheinander

auf die Fragen zu antworten.

9 Vgl. Wagner/Kafer (2010), 293
10 vgl. Scholl (2003), 66
11 yvgl. Scholl (2003), 69f



Bei Gruppeninterviews kénnen mehrere Personen gleichzeitig anhand eines Leitfadens be-
fragt werden. Gruppenbefragungen sind neben Einzelinterviews Ublich und ermdglichen die
zeit- und ressourcendkonomische Ermittlung der Standpunkte mehrerer Gesprachspartner.
Wichtig sind dabei ein geordneter und Ubersichtlicher Ablauf der Befragung in entspannter
Atmosphare.!?

Samtliche Interviews werden in Anlehnung an einen entsprechenden Leitfaden aufgebaut,
wobei dieser Leitfaden abhéngig ist von der interviewten Person und ihrer Funktion bzw.
ihrem Expertenstatus und dahingehend Anderungen aufweisen kann. Die thematischen
Schwerpunkte des Leitfadens betreffen die Bereiche Carsharing als Umsetzungsprojekt,

Praxisbeispiele von Carsharing sowie das Carsharing-Projekt U.WE Mobil.

Um das Nutzungsverhalten der Mitglieder kennenzulernen, wird dieses durch Befragung
anhand eines Leitfadeninterviews erhoben. Im Rahmen dieser Befragung werden acht In-
terviews mit Mitgliedern gefuhrt, die unterschiedliche Mobilitédtsbedurfnisse aufgrund unter-
schiedlicher Lebensumstande aufweisen. Die acht Befragten setzen sich aus jeweils vier
Méannern und vier Frauen zusammen. Drei Personen sind Vertreter 6ffentlicher Einrichtungen
bzw. selbstandiger Unternehmen, eine Person ist im Ruhestand, zwei Befragte sind berufsta-
tig, zwei Personen sind zurzeit nicht berufstatig und zuhause. Die Altersspanne der Inter-
viewten erstreckt sich von ca. 30 Jahre bis ca. 65 Jahre. Auch auf die geografische Vertei-
lung wird Rucksicht genommen und aus jeder Standortgemeinde zumindest eine Person

befragt.

Auch werden Stakeholder des Carsharing-Projekts mittels qualitativer Befragung in Form
eines Leitfadeninterviews gebeten, ihre Anregungen sowie bisherigen Erfahrungen mitzutei-
len. Die Auswahl der Interviewpartner umfasst dabei den Geschaftsfihrer des Vereins U.WE
Mobil, Herrn Herwig Kolar und die Birgermeisterin der Gemeinde Lichtenberg, Frau Daniela
Durstberger sowie den Geschaftsfihrer des Energiebezirks Freistadt, Herrn Norbert Miesen-
berger hinsichtlich Kooperation mit dem E-Carsharing-Angebot MihlFerdl. Herr Miesenber-
ger tritt in diesem Interview sowohl als Reprasentant seiner Carsharing-Organisation als

auch als Kooperationspartner von U.WE Mobil in Erscheinung.

Weiters werden Gesprache mit Vertretern der Carsharingprojekte ,E(F) Mobil“ in Eferding,
.Move Herzogenburg“ und ,E-Flitzer” im Bezirk Liezen sowie ,MuhlFerdl“ im Muhlviertel ge-

fuhrt. Daflir stehen seitens E(F) Mobil Herr Herbert Pélzlberger und von Move Herzogenburg

12 vgl. Bortz/D6ring (2006), 319
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die Vorstandsmitglieder des Vereins zur Verfugung. Fur den E-Flitzer erklart sich Herr Ernst
Nussbaumer und von MuhlFerdl Herr Norbert Miesenberger zum Gespréach bereit. Samtliche

Interviewleitfaden sind als Anhange I, Il und Il und IV am Ende dieser Arbeit ersichtlich.

Mit der Vielzahl an personlichen Gesprachen verbindet der Autor die Absicht, ein moglichst
umfassendes Meinungsbild und in der Folge quantitativ und qualitativ brauchbare Losungs-
vorschlage fir die gegebene Thematik zu erhalten. Auch auf eine ausgewogene Zusammen-
setzung der Interviewpersonen in Zusammenhang mit den vorhandenen Fragestellungen
wird groBer Wert gelegt. Insbesondere bei der Auswahl der Gesprachspartner aus dem Kreis
der Mitglieder von U.WE Mobil wird darauf geachtet, verschiedene Nutzerpersonlichkeiten zu
finden. Die Zusammenstellung der Carsharing-Nutzer umfasst Manner und Frauen, Selb-
standige und Unselbstandige, Alleinlebende, Familienmitglieder, junge Erwachsene, Senio-
ren sowie Vertreter von Vereinen und &ffentlichen Einrichtungen. Die perstnlichen Gespra-

che werden ausschliefZlich in 6ffentlichen Raumlichkeiten wie Blrros und Cafes gefihrt.

Die jeweiligen Antworten der Interviewpartner flieBen als konstruktive Gestaltungselemente
in die Auswertung der Untersuchung ein, die in Kapitel 8 enthalten ist. Eine gebiindelte Zu-
sammenfassung aller Interviewergebnisse in einem Dokument ist nicht vorgesehen, da sie
als konstruktive Elemente fur die Ableitung von Handlungsempfehlungen herangezogen
werden. Die Ergebnisse der Interviews mit dem Geschaftsfihrer von U.WE Mobil, mit den
Vertretern anderer Carsharing-Projekte sowie mit der Frau Blrgermeisterin von Lichtenberg
werden vereinbarungsgemald nicht anonymisiert. Mit den Mitgliedern bzw. Nutzern von
U.WE Mobil wird eine vollstandige Anonymisierung der Interviewdaten vereinbart. Anstelle
der Namen der Interviewpartner werden als Kennzeichnung beliebige Buchstaben verwen-
det. Die transkribierten Interviews werden in Form der qualitativen Inhaltsanalyse in Anleh-
nung an Mayring®® ausgewertet. Die vollstandig transkribierten Interviews halt der Autor die-

ser Arbeit in Evidenz.

13 vgl. Mayring (2003), 11
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3 Nachhaltige Mobilitat in l&ndlichen Regionen

Die nachhaltige Gestaltung von Mobilitéat gewinnt auch in landlichen Gebieten zunehmend an
Bedeutung. Da das Ausmald der Motorisierung stetig zunimmt und sich Siedlungsgebiete
ausdinnen, stellt nachhaltige Mobilitdt insbesondere in landlichen Regionen zunehmend
eine Herausforderung dar. Gleichzeitig bietet diese Entwicklung grof3es Potenzial fur alterna-
tive Mobilitatskonzepte. Carsharing ist ein moglicher Teil davon, um bestimmte Mobilitatsbe-
durfnisse der Bewohner landlicher Regionen abzudecken. Zunéchst wird die Thematik der

landlichen Regionen beleuchtet.

3.1 Léandliche Regionen

Eine Region ist ein ,(...) raumlicher Ausschnitt, der groRer ist als der drtliche Zusammen-
hang (...)*4, dessen Ausdehnung aber nicht unbedingt bekannt ist und zur Bezeichnung ver-
schiedener Phanomene, wie die wirtschaftliche, soziale und kulturelle Situation des bestimm-
ten Gebietes dient.?® ,Landliche Region“ bzw. ,landlicher Raum* sind vielschichtige Begriffe,
die kaum in einer allgemeingultigen Definition erfasst werden kénnen. Landlicher Raum kann
als Gebiet angesehen werden, das weder Verdichtungsraum sowie Randzone eines Verdich-

tungsraumes ist und im Gegensatz zum urbanen Raum steht.®

Laut Lexikon der Geografie ist der landliche Raum ein naturnaher, von Land- und Forstwirt-
schaft gepragter Siedlungs- und Landschaftsraum mit geringer Bevdlkerungs- und Bebau-
ungsdichte, aber hoherer Dichte der zwischenmenschlichen Beziehungen sowie mit einer
naturrdumlichen und kulturhistorischen Vielfalt. Abgrenzungsmerkmale zum stadtischen
Raum sind u.a. die Agrarquote (Anteil der in der Landwirtschaft Beschéftigten an der Ge-
samtbeschaftigtenzahl), die Bevolkerungsdichte, Freiflachenanteile sowie das Bruttoinlands-
produkt, aber eine klare Abgrenzung zur Stadt ist aufgrund starker Veranderungen im Er-

werbsleben sowie in der Mobilitat kaum mehr méglich.’

Osterreich weist, bezogen auf seine Siedlungsstruktur und hinsichtlich seiner wirtschaftlichen
Entwicklung eine landliche Charakteristik auf, da ca. 90% der Flache land- und forstwirt-

schaftlich genutzt werden und 78 % der Bevolkerung in landlichen Regionen leben. Als Sied-

14 Lexikon der Geografie — Region (2017)

15 vgl. Lexikon der Geografie — Region (2017)

16 vgl. Lexikon der Geografie — Landlicher Raum (2017)
17 vgl. Lexikon der Geografie — Landlicher Raum (2017)
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lungs-, Wirtschafts- und Erholungsraum ist der landliche Raum fiir Osterreich bedeutend.*®
Der hohe Anteil landlicher Regionen (griine Flachen) in Osterreich wird in der Landkarte der

Européaischen Kommission deutlich:

Stadt-Land Typologie der Europédischen Kommission
nach NUTS 3-Regionen

I Uberwiegend stadtische Regionen

[ Intermediére Regionen

7] Uberwiegend landiiche Regionen

- S.: Europdische Kommission 2016.
Grenze der Bundeslander Kartographie: STATISTIK AUSTRIA
—— Grenze der NUTS 3-Regionen Erstellt am: 28.07.2016.

Abb. 1: Stadt-Land-Typologie Osterreichs®

Nachfolgend werden jene charakteristischen Merkmale des landlichen Raumes beschrieben,

die Einfluss auf die Mobilitat nehmen.

3.1.1 Topografie

Laut Nachschlagewerk Duden werden mit Topografie geografische Ortlichkeiten beschrieben
und dargestellt.?® Osterreich weist als vergleichsweise kleines Land eine sehr groRRe topogra-
fische Vielfalt auf. Zwischen der flachen Steppenlandschaft der pannonischen Tiefebene im
Osten des Landes bis zu hochalpinen Regionen im Westen liegen Wald- und Hugelland-
schaften, Feuchtgebiete und Seenplatten bis hin zu Landschaftsformen im Siuiden, die bereits

mediterranes Flair vermitteln.?!

18 \/gl. Osterreichische Raumordnungskonferenz (2017)

19 Abb. entnommen aus: Statistik Austria (2017¢)

20 vgl. Duden (2017a)

21 vgl. Osterreich Werbung, Osterreichs Landschaften (2017)
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Diese geografischen Ortlichkeiten sind fiir nachhaltige Mobilitat und insbesondere fur Elekt-
romobilitat von entscheidender Bedeutung. Gerade Osterreich mit seinen alpinen Landschaf-
ten und zahlreichen Steigungen und Geféllen sollte fur Elektrofahrzeuge eine Herausforde-
rung darstellen. Dass die Technik fir schwierigste Topographie jedoch bereits gut geristet
ist, beweist das Projekt ,Progetto San Gottardo®, bei dem mit Elektroautos die Alpenland-
schaft auf sanfte und umweltfreundliche Art erkundet werden kann. Die Initiatoren sind davon
Uberzeugt, dass die Elektromobilitat als Fortbewegungsmittel ebenso in alpine Gegenden

gehort wie die Nutzung von erneuerbaren Ressourcen aus Wasser, Wind und Sonne.?

Die vielen Steigungen verschlingen einerseits Energie und somit Reichweite, andererseits
wird beim Befahren von Geféllen wiederum Strom erzeugt und die Batterie des Fahrzeuges
geladen. Insgesamt wirde aber bei einer Fahrt mit dem Elektroauto im Flachland weniger
Energie verbraucht werden.?® Aus eigener Erfahrung des Autors mit der testweisen Nutzung
eines E-Carsharing-Fahrzeuges im hiigeligen Muhlviertel ist ein starker Zusammenhang zwi-

schen Topografie und Elektromobilitat feststellbar.

Aber nicht nur die Beschaffenheit einer Landschaft steht in unmittelbarem Zusammenhang

mit Mobilitdt, sondern auch die Art der Besiedelung von Lebensrdumen.

3.1.2 Zersiedelung

Zersiedelung ist ein weiterer Aspekt, der kennzeichnend fir landliche Regionen ist. Das ein-
geschrankte Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln in landlichen Regionen ist, verglichen
mit stadtischen Gebieten, einer von mehreren Aspekten, der zu einer Abwanderung der Be-

volkerung aus den betroffenen Gebieten und folglich zur Zersiedelung fiihrt.?

Ebenso wird die Zersiedelung geférdert durch ginstige Bodenpreise in abgelegenen Gebie-
ten, die fur viele Menschen einladend wirken und eine weitere Bildung von Streusiedlungen
beginstigen. Betroffenen ist durchaus bewusst, dass in entlegenen Gebieten ein erhdhter
Aufwand flir Mobilitat sowie eine starkere Abhangigkeit vom Auto besteht als in der Stadt,
trotzdem wird dies als Kostenfaktor oft nicht bedacht. Dabei wird der Zusammenhang zwi-

schen Standortwahl und 6ffentlichem Verkehrsnetz nicht beriicksichtigt.?®

22 vgl. Klima- und Energiefonds, Elektroauto erobert die Alpen (2017)
23 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017

24 Vgl. Holz-Rau/Glinthner/Krummheuer (2010), S. 500

25 \/gl. VCO-Schriftenreihe (2013), 19
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Aus dieser Haltung ergibt sich ein tberdurchschnittlicher Motorisierungsgrad der landlichen
Bevdlkerung. 81 % der Bewohner nutzen den Pkw mehrmals pro Woche, in dicht verbauten
Gebieten sind es lediglich 56 %.2¢ Bewohner in landlich strukturierten Gebieten besitzen im

Durschnitt mehr PKW'’s als jene in stadtischen Raumen.?’

Mehr nachhaltige Mobilitat bei hGheren
Siedlungsdichten

g
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Abbildung 2: Mobilitat nach Siedlungsdichten?8

Die Grafik des VCO betreffend Siedlungsdichte zeigt, dass die Mobilitat in dinn besiedelten
Gebieten uberwiegend auf den PKW ausgerichtet ist. Zersiedelung ist somit eindeutig ein
hemmender Faktor fir mehr nachhaltige Mobilitat. Verstarkt wird die zunehmende PKW-
Verfugbarkeit und —Nutzung auch durch einen gestiegenen Lebensstandard.?®

Nachhaltige Mobilitéat hangt auch mit der Veréanderung der Altersstruktur zusammen, die an-
schliel3end beschrieben wird.

3.1.3 Demografischer Wandel

Unter demografischen Wandel wird die Veranderung der Altersstruktur der Bevolkerung ei-
nes Landes verstanden.®® In Osterreich geht der Trend eindeutig hin zu einer alternden Ge-
sellschaft, d.h. die Bevélkerung insgesamt wird in den nachsten Jahrzehnten steigen und der

Anteil alterer Menschen wird weiter zunehmen. So wird sich die Zahl der Alteren (65 Jahre

26 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Wie Wohnen Mobilitat lenkt (2010), 9

27 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Wie Wohnen Mobilitat lenkt (2010), 17

28 Abbildung entnommen aus: VCO-Schriftenreihe, Wohnbau, Wohnumfeld und Mobilitat (2015), 11
29 Vgl. Umweltbundesamt (2017)

30 Vgl. Lexikon der Nachhaltigkeit, Demografischer Wandel (2017)
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und dartber) bis 2050 von derzeit 1,5 Millionen auf 2,6 Millionen Personen erhdéhen. Perso-
nen im Haupterwerbsalter (20 bis 64 Jahre) hingegen werden trotz Zuwanderung leicht
schrumpfen: von derzeit 5,2 Millionen auf 5,0 Millionen Personen. Die Zahl der Kinder und
Jugendlichen (0 bis 19 Jahre) wird voraussichtlich mit 1,7 Millionen Personen gleich blei-
ben.3! Die folgende Grafik bildet diese Entwicklung ab.
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Abbildung 3: Bevélkerungsentwicklung nach Altersgruppen3?

In den Regionen Osterreichs werden unterschiedliche Entwicklungen stattfinden, d.h. es wird
neben Bundeslandern mit Bevdlkerungswachstum auch solche mit schrumpfender Bevolke-
rungen geben. Jedenfalls hat die Verdnderung der Altersstruktur nicht nur gravierende Aus-
wirkungen fir die Pensionssicherung, das Gesundheitssystem und die Altenbetreuung, son-
dern auf alle Lebensbereiche.®® In landlichen Regionen wird dieser Trend zu einer, bereits
jetzt stattfindenden Verringerung der Versorgungsqualitéat der Bewohner und des finanziellen

Handlungsspielraumes der Kommunen, flihren.3

Zur Bewaltigung dieser Herausforderungen sollte aufgrund der wechselseitigen Abhangigkeit
und Beeinflussung seitens der Gemeinden und Regionen groRRrdumiger gedacht werden und
bspw. mehr interkommunale bzw. interregionale Zusammenarbeit verwirklicht werden. Ein
Mobilitatskonzept in Form eines E-Carsharing-Vereins ist insbesondere hinsichtlich Raum-
und Verkehrsplanung ein mdglicher Losungsansatz, um gemeindetbergreifend tétig zu wer-

den.®®

31 vgl. Miinz (2015), 47f

32 Abbildung entnommen aus: Miinz (2015), 48
33 vgl. Schipfer (2005), 2

34 Vgl. Schipfer (2005), 16

35 Autor (2017)
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Neben dem demografischen Wandel pragt auch die wirtschaftliche Entwicklung landliche
Regionen.

3.1.4  Wirtschaftliche Entwicklung

Die bereits erwédhnte Schrumpfung der Bevolkerung in landlichen Regionen wird in der Regel
von einer nachlassenden wirtschaftlichen Dynamik begleitet. Dies hat zur Folge, dass Per-
sonen stagnierende Gebiete verlassen und sich eher in prosperierenden Regionen ansie-
deln. Zwischen wirtschaftlicher Basis einer Region und demografischem Wandel besteht
demnach eine wechselseitige Abhangigkeit.®

Da in Osterreich zwei Drittel der Bevolkerung in landlichen Gebieten leben, ist dieser Raum
von grofRer wirtschaftlicher Bedeutung. Vor allem kleine und mittlere Unternehmen berneh-
men in den landlichen Gemeinden eine wichtige Rolle und beeinflussen die Wirtschaftsstruk-
tur in diesen Regionen wesentlich. Die Attraktivitat und Lebensqualitdt am Land ist stark mit
der Standortsicherung und Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft verbunden. Die Politik fur
den landlichen Raum muss Probleme wie Landflucht, Entleerung peripherer Gegenden be-
handeln. Seitens der EU werden Mittel zur Verfigung gestellt, um MaflRnahmen fiur die wirt-

schaftliche Entwicklung im landlichen Raum zu setzen.®’

Ein wesentlicher Punkt ist It. OROK dabei die Sicherung der lokalen und regionalen Da-
seinsvorsorge (Bildung, Gesundheit, Kultur, Soziales, Verkehr, Energie, Wohnen...). Die
passenden Strategien und Instrumente fir eine kostenbewusste und nutzerorientierte An-
passung an veranderte Nachfragestrukturen und Mobilitatsmdglichkeiten sind von den Ver-
antwortlichen zu suchen. Ziel ist es, allen Bevdlkerungsgruppen einen gleichberechtigten

Zugang zu diesen Leistungen in allen Gebieten Osterreichs zu ermdglichen. 38

Dabei kann eine neue Partnerschaft zwischen Land und Stadt alternative Mdglichkeiten bie-
ten. Die Wirtschaftsentwicklung soll der landlichen Bevolkerung Erwerbsmoglichkeiten ohne
grof3e Pendeldistanz anbieten (bspw. im Tourismus, Land- und Forstwirtschaft, Dienstleis-

tungssektor) und die Erreichbarkeit verbessern. GroRes Verbesserungspotenzial bietet auch

36 \Vgl. Schipfer (2005), 15
37 vgl. WKO (2017)
38 vgl. OROK (2011), 50f
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eine moderne IKT-Struktur und sich daraus ergebende, neue Organisationsformen von Ar-
beit, wie bspw. ein Telearbeitsplatz zuhause.*

Starken Einfluss auf landliche Gebiete hat auch eine mehr oder weniger funktionierende
Nahversorgung, die in der Folge betrachtet wird.

3.1.5 Nahversorgung

Nahversorgung bedeutet die Versorgung der Bevolkerung mit Waren und Dienstleistungen in
kurzer Entfernung von der Wohnung.*® Nahversorgung ist in landlichen Gebieten von groRer
Bedeutung und gleichzeitig durch Mangelerscheinungen gekennzeichnet. Im Zeitraum von
1970 bis 2011 hat sich die Anzahl der Lebensmittelgeschafte in Osterreich um drei Viertel
reduziert, in absoluten Zahlen von 20.310 auf 5.652 Geschéfte. Die Verkaufsflache hingegen
ist gestiegen, d.h. es waren und sind in erster Linie kleine, privat gefuihrte Geschéfte von der
Auflésung betroffen.*! Bewohner landlicher Gebiete sind eher gewillt, inre Einkaufe in weiter
entfernten Einkaufszentren oder in der Filiale einer Supermarktkette vorzunehmen, anstatt

diese beim nahe gelegenen ortsansassigen Nahversorger zu erledigen.*?

Wahrend die Konsumenten also grof3e Distanzen mit dem Auto fir den Einkauf zuriicklegen,
wurde die Nahversorgung stark ausgedinnt und es blieben unbelebte Ortskerne zurtick.*®
An den Ortsrandern werden neue Supermarkte mit groBerer Verkaufsflache errichtet, was
die Abhangigkeit der landlichen Bevoélkerung vom Pkw erhdht, da zusatzliche Versorgungs-
wege notwendig sind.** Dieser negativen Entwicklung wird bspw. vom Land Oberésterreich,
versucht, mit einer Nahversorgungsforderung entgegenzuwirken. Mit der O.0O. Nahversor-
gungsforderung kdnnen bis zu 30 % der Investitionskosten von Nahversorgungsbetrieben bis

zu einer maximalen Hohe von € 30.000,- gefordert werden.*®

Neben den topografischen, demografischen und wirtschaftlichen Aspekten sind, wie ange-
fuhrt auch die Zersiedelung und Nahversorgung bestimmende Faktoren in léandlichen Regio-
nen. Als letzter Bestimmungsfaktor wird im Anschluss die Wahl des Lebensmittelpunktes

angesprochen.

39 v/gl. OROK (2011), 87f

40 \vgl. Duden (2017b)

41 vgl. vCO-Schriftenreihe (2013), 28
42 \Vgl. Mller (2014)

43 vgl. vCO-Schriftenreihe (2013), 11
44 Vgl. vCO-Schriftenreihe (2013), 28
45 vgl. Strugl (2016)

18



3.1.6 Lebensmittelpunkt

Die durchaus prekédre Lage der Landbevoélkerung im Hinblick auf ihre Mobilitéat wird in der
Literatur kritisch betrachtet. ,Die Entscheidung, in nachfrageschwachen Raumen zu wohnen
— dorthin zu ziehen oder dort zu bleiben — ist immer individuell, deshalb missen die Konse-
quenzen dieser Haltung auch individuell getragen werden“.*® Einerseits sind die glnstigen
Bodenpreise in abgelegenen Raumen fiur die landliche Bevolkerung vorteilhaft, andererseits
mussten die Kosten fur den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrsnetzes in diesen Gebieten von
der Allgemeinheit getragen werden. Maf3geblich ist auch, dass die Nachfrage der landlichen
Bewohner nach kleinen Lebensmittelgeschéaften im Ort zu gering wére, woraus sich der
Mangel an Nahversorgern ergibt und in der Folge ein Trend zu grof3en Supermarkten auf3er-
halb des Ortes entstanden ist.*’

Abgesehen von der Tatsache, dass der Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes am Land
von allen Staatsbirgern finanziert werden muss, wirde dieser auch enorme Vorteile fur die
Allgemeinheit, aber auch fur die Zentralrdume bringen. Es kénnten Staus vermieden und die
Umwelt entlastet werden, weil die Luftverschmutzung abnehmen und folglich mehr Lebens-

qualitat und eine bessere Gesundheit der Bewohner entstehen wiirde.*®

Es gibt einen zunehmend erfreulichen Trend, den Wohnstandort so zu wahlen, dass Mobilitat
ohne oder mit nur geringer Nutzung des eigenen Autos mdglich ist. Ein Leben ohne Auto
wird sozusagen immer popularer. Voraussetzung daftr sind allerdings verdichtete Siedlungs-

raume und die gemeinsame Ausrichtung von Raum- und Verkehrsplanung.®

Nach ndherem Befassen mit l&ndlichen Regionen und ihren vielféltigen Aspekten geht das

nachste Teilkapitel auf den Bereich der nachhaltigen Mobilitat ein.

3.2 Nachhaltige Mobilitat

Der Begriff Nachhaltigkeit wurde von der Brundtland-Kommission 1987 so ausgelegt, dass

die Bedurfnisse der gegenwartigen Gesellschaft befriedigt werden sollen, ohne dabei zukinf-

46 Holz-Rau/Gunthner/Krummheuer (2010), 502

47 \Vgl. Holz-Rau/Gunthner/Krummheuer (2010), 502
48 Autor (2017)

49 Vgl. VCO-Schriftenreihe (2016), 9
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tigen Generationen die Chance zu nehmen, deren Bedirfnisse im selben Mal3e zu befriedi-

gen und ihren Lebensstil frei zu wahlen.*°

In Ableitung dieser Definition sollte die nachhaltige Mobilitdt eine moderne Verkehrs- und
Umweltpolitik zum Ziel haben, die gesellschaftlich erforderliche Mobilitat méglichst umwelt-
vertraglich zu gestalten.5! Mobilitat bedeutet die ,(...) Moglichkeit zur Ortsveranderung (...)"?
und ist einerseits vom bestehenden Verkehrsangebot abhdngig. Andererseits setzt Mobilitat
voraus, dass Menschen physisch und kognitiv in der Lage sind, zu gehen bzw. bestimmte
Verkehrsmittel nutzen zu kénnen. Auch muss der mobile Mensch tber relevante Ressourcen
wie PKW, Fahrrad oder Fahrticket fir das 6ffentliche Netz verfligen. Diese Ressourcenaus-

stattung ist wesentlich von der finanziellen Situation einer Person abhangig.>®

Um eine langfristig nachhaltige Entwicklung, insbesondere eine nachhaltigere Mobilitdt zu
erreichen, muss die Eindammung des motorisierten Individualverkehrs als wichtige Heraus-
forderung betrachtet werden. Die gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen durch Carsha-
ring ermdoglicht individuelle motorisierte Mobilitdt, ohne einen eigenen Pkw besitzen zu mis-

sen.>

Im Folgenden werden verschiedene Aspekte einer nachhaltigen Mobilitdt untersucht und die
Herausforderungen gerade in landlichen Gebieten dargestellt.

3.2.1 Soziale Aspekte

Eine Ortsveranderung ist ein Mittel zum Zweck, bspw. um bestimmte Ziele zu erreichen wie
Arbeitsplatze, Schulen, Geschafte etc. Fur diese Ortsverdnderungen sind Mobilitdt und Er-
reichbarkeit notwendig. Eine aktive Teilhabe an Mobilitat wird erst durch das abgestimmte
Zusammenwirken von Verkehrsangeboten, Verkehrskompetenzen und -ressourcen maglich.
Mobilitat und Erreichbarkeit sind wesentliche Grundlagen fir Lebensqualitat und bestimmen
u.a. Selbstwert, Selbstandigkeit, Selbstverwirklichung sowie die Teilhabe am gesellschaftli-

chen Leben.%®

50 vgl. Industrie- und Handelskammer Nrnberg fur Mittelfranken, Brundtland Bericht (2017)
51 vgl. Industrie- und Handelskammer Nirnberg fur Mittelfranken, Nachhaltige Mobilitat 2017)
52 Holz-Rau/Giinthner/Krummheuer (2010), 491

53 vgl. Holz-Rau/Gunthner/Krummheuer (2010), 492f

54 vgl. Witzke (2016), 1f

55 Vgl. Holz-Rau/Glinthner/Krummheuer (2010), 491f
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Deshalb liegt die Bereitstellung von Mobilitatsangeboten mafdgeblich in der Verantwortung
eines Sozialstaates, vor allem wenn es darum geht, Menschen mit besonderen Bedirfnissen
in ihrer Mobilitat zu unterstitzen. Dazu zéhlen Menschen mit korperlichen Beeintrachtigun-
gen oder begrenzten Ressourcen, dltere Personen sowie Menschen aus abgelegenen Ge-
bieten, denen es an ortlichen Versorgungsangeboten fehlt.>

Die Mobilitdtsanspriiche von Menschen sind sehr unterschiedlich und vor allem die Auswir-
kungen gesellschaftlicher Entwicklungen, wie bspw. eine alternde Bevolkerung auf die Mobi-
litat sind vielfaltig.>” Fur altere Menschen ist Mobilitat ein Schltssel zur Teilhabe am sozialen
Leben und von Bedeutung fur das subjektive Wohlbefinden und die Gesundheit. Mehr Barri-
erefreiheit und geringere Geschwindigkeiten wirden bspw. das Mobilitdtssystem an die Be-
durfnisse alterer Menschen anpassen.®® Fur Menschen mit eingeschréankter Mobilitat bietet
etwa die danische Initiative ,Cycling without age“®® wieder Zugang zu Mobilitat. Altere Men-
schen aus Altersheimen werden von Freiwilligen mit Fahrradrikschas gefahren. Auch in Os-

terreich kommt diese Mobilitatsform bereits zur Anwendung.®

Die Mobilitdt von jungen Menschen wird durch vielfaltige Einflisse wie Alter, Ausbildung,
Erwerbstétigkeit ebenso bestimmt wie Individualisierung, Urbanisierung und Digitalisierung.
Jugendliche nutzen vermehrt Busservices, Anruf-Sammeltaxis, aber auch Fahrradboxen und
das Angebot von Park & Ride. Der Einsatz internetféahiger Smartphones und die Vernetzung
tber Online-Plattformen spielt bei den Mobilitatsanspriichen junger Menschen eine immer
groRere Rolle. Dieser Aspekt ist speziell fir diese Arbeit sehr wichtig, da fir mehr als die
Halfte der Jugendlichen eine zielgerichtete Nutzung anstelle von Besitz vorstellbar ist, auch

beim Auto.5!

Neben dem sozialen Gesichtspunkt spielen aber auch wirtschaftliche Gegebenheiten eine

wichtige Rolle bei der Behandlung nachhaltiger Mobilitat.

56 Vgl. Holz-Rau/Giinthner/Krummheuer (2010), 492

57 vgl. VCO-Schriftenreihe, Gesellschaftliche Entwicklungen verandern die Mobilitat (2015), 8
58 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Gesellschaftliche Entwicklungen veréndern die Mobilitat (2015), 31
59 vgl. Cycling without age (2017)

60 vgl. VCO-Schriftenreihe, Gesellschaftliche Entwicklungen verandern die Mobilitat (2015), 35
61 vgl. VCO-Schriftenreihe, Gesellschaftliche Entwicklungen verdndern die Mobilitat (2015), 36f

21



3.2.2 Okonomische Aspekte

Neben anderen positiven Effekten der Mobilitat, wie kultureller Austausch und Vernetzung
von Menschen ist die Mobilitat auch ein wesentlicher wirtschaftlicher Faktor. Menschen mit
hohem Mobilitdtsgrad kdnnen ein groReres Angebot wahrnehmen, der Wettbewerb zwischen
Anbietern wird intensiviert und bietet Konsumenten eine hohere Qualitat und niedrigere Prei-
se. Aul3erdem wirkt ein hoher Grad an Mobilitat ineffizienten monopolartigen Strukturen ent-
gegen. Mehr Mobilitat bietet auch ein Mehr an Freizeitaktivitaten mit gréRerem Angebot fur
die Menschen, die damit ihre Erholungsphasen vielfaltiger gestalten konnen. Deshalb zahlen
der freie Personenverkehr sowie die Niederlassungsfreiheit zu den Grundfesten der Européi-

schen Union.82

Eine neue, nachhaltige Mobilitdt sorgt im Bereich der Automobilindustrie fir gesteigerte
Wettbewerbsfahigkeit. Durch intelligente Verknipfung von Mobilitat und Klimaschutz in Zu-
sammenhang mit intelligenten Arbeitsplatzen kénnen u.a. auch in Osterreich Know-how und
Wertschopfung generiert werden. Insbesondere im Bereich der Elektromobilitat werden vom
BMVIT 12 % der Gesamtkosten fur Innovation in Forschung und Entwicklung investiert. FUr
die bisher sehr erfolgreiche 6sterreichische Automobilindustrie ist dieser Aspekt von grol3er
Bedeutung, da lUber 175.000 Beschéftigte in dieser Branche tatig sind und jahrlich rund € 30

Mrd. an Bruttowertschopfung erwirtschaftet wird.5

Durch den Nationalen Strategierahmen ,Saubere Energie im Verkehr” soll die Umweltbelas-
tung des Verkehrs und die Abhangigkeit von Erdél in Osterreich verringert werden. Als wich-
tiger Schritt wird dabei der Umstieg auf alternative Kraftstoffe im Verkehr und Elektromobilitét
mit erneuerbarer Energie gesehen, der den Aufbau einer entsprechenden Infrastruktur erfor-
dert.% ,Diese Mobilititswende birgt fir Osterreich hohe Wertschopfungs- und Beschéfti-

gungspotenziale.“®®

Mobilitat ist also im Wirtschaftsleben von groRer Bedeutung und weist fur Zukunftsprojekte in
Richtung mehr nachhaltige Mobilitat fir Gsterreichische Unternehmen ein grof3es Potenzial
auf. Mobilitdt wirkt aber auch sehr stark auf die Umwelt, deshalb wird diesem Aspekt im

nachsten Unterkapitel die nétige Aufmerksamkeit geschenkt.

62 vgl. B6hm u.a. (2011), 16f
63 vgl. BMVIT (2010), 17

64 \v/gl. BMVIT (2016), 1f

65 BMVIT (2016), 1
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3.2.3 Okologische Aspekte

Im Sinne eines ganzheitlichen Nachhaltigkeitskonzeptes werden neben dem sozialen und
dem oOkonomischen Aspekt auch die 6kologischen Auswirkungen der Mobilitat behandelt.
Dabei mussen jene externen Kosten der Mobilitatsleistung verstéarkt bertcksichtigt werden,
die nicht nur von den Verursachern selbst getragen werden, sondern auch von der Allge-
meinheit. Zu diesen externen Kosten gehoren Infrastrukturkosten, Umweltkosten, Unfallkos-
ten und Staubkosten, die wegen mangelnder Transparenz nicht berticksichtigt werden.®®

Es gibt verschiedene Maoglichkeiten, der Bevilkerung nahezubringen, wie sie auf nachhaltige
Mobilitatsalternativen umsteigen kann. Der Klimawandel ist als Argumentationsgrundlage
schlecht geeignet, weil er zu wenig greifbar ist. Ein moglicher Zugang konnte die Thematik
der Gesundheit bzw. der Gesundheitsférderung sein, da diese durch das individuelle und

kollektive Mobilitatsverhalten unweigerlich beeinflusst wird.®’

Die Kosten der Mobilitdt werden zudem durch Subventionen verzerrt, die dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) bspw. durch die Pendlerpauschale einen Vorzug einrdumen. Diese
Subventionen erlauben es dem Mobilitdtsmarkt nicht, sich selbst auf ein effizientes MalR zu
regulieren, was ein Verkehrs- und Mobilitatsverhalten zur Folge hat, das wenig zukunftsfahig
ist. Die aufgrund dieser Ineffizienz entstehenden externen Kosten belasten die Osterreichi-
sche Wirtschaft mit mindestens 20 Mrd. € im Jahr. Wirden 6kologische Auswirkungen in der
Steuergesetzgebung mehr Berlcksichtigung finden, kdnnte die Kostentransparenz im Ver-
kehrs- und Mobilitatssektor erhoht werden und gleichzeitig die gesellschaftliche und private
Abhangigkeit vom StralRenverkehr reduziert werden.®®

Bis 2030 musste die Anzahl der Pkws mit Verbrennungsmotoren im Stadtverkehr halbiert
und bis 2050 ganzlich entfernt werden, um die Klimazielvorgaben der Européischen Union
zu erreichen.®® Um die Abhangigkeit vom PKW zu reduzieren, braucht es alternative Mobili-
tatslésungen. Ein multimodaler Lebens- und Mobilitatsstil, der sich bereits in der Gesellschaft
entwickelt, ist Basis flr einen zukunftsfahigen Umgang mit dieser Herausforderung.” ,Multi-
modale Mobilitdt bedeutet nicht nur, das personlich gerade optimale Verkehrsmittel zu wah-
len, sondern auch die Chance, Mobilitat mit weniger Ressourcen und Kosten sicherzustellen:

effizient, umweltfreundlich und gesundheitsfordernd.“*

66 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Budgetentlastung durch nachhaltigen Verkehr (2010), 9
67 vgl. Schaupp (2012), 1

68 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Budgetentlastung durch nachhaltigen Verkehr (2010), 9
69 vgl. Europaische Kommission (2011), 10

70 vgl. VCO-Schriftenreihe, Technologien fiir nachhaltige Mobilitat (2012), 10

71 vCO Factsheet, Multimodale Mobilitat im Trend (2015), 4
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Das BMVIT formuliert im Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich die Ziele und Strategien einer
umfassenden Verkehrspolitik bis 2025 fir alle Verkehrsmittel und -trager. Oberste Aufgabe
der heimischen Verkehrspolitik ist demnach, die ,(...) Mobilitdt von Personen und Gutern zu
ermoglichen und gleichzeitig die negativen Effekte auf Mensch und Umwelt zu minimieren.“?
In Zusammenarbeit von Bund, Landern und Gemeinden wird dieser Plan nach sozialen, um-

weltfreundlichen sowie sozialen und effizienten Richtlinien umgesetzt.”®

Ein zeitgemafes und nachhaltiges Gesamtverkehrssystem setzt zunehmend auch auf Elekt-
romobilitat, wobei die kombinierte Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel und umweltfreundli-
cher Fahrzeuge im Vordergrund steht. Der Umsetzungsplan Elektromobilitat sieht in Elektro-

fahrzeugen ein enormes Potenzial.™

Dieser 6kologische Teilaspekt ist vor allem fir diese Forschungsarbeit von grol3er Bedeu-
tung, da die Nutzung von Carsharing auch dkologisch motiviert ist. Nachdem der Fokus zu-
letzt auf soziale, 6konomische und 6kologische Faktoren der Mobilitat gelegen ist, werden
anschlie3end die Herausforderungen nachhaltiger Mobilitat in landlichen Regionen erarbei-
tet.

3.2.4  Herausforderungen nachhaltiger Mobilitat in l&ndlichen Regionen

Im EU-Vergleich prasentiert sich der landliche Raum in Osterreich mit hoher Lebensqualitét
und geringer Arbeitslosigkeit. Trotzdem gibt es auch strukturschwache Gebiete, die mit Ab-
wanderung, Uberalterung der Bevolkerung und Ausdiinnung der 6ffentlichen Infrastruktur
konfrontiert sind. Laut aktuellem Programm fir die landliche Entwicklung soll die Umsetzung
von MalBnahmen zu mehr Energieeffizienz bzw. klimafreundlicher Mobilitat gefordert wer-
den.” Konkret soll die ,(...) Markteinfiihrung umweltschonender Technologien und Dienst-
leistungen fur Mobilitat sowie Mobilitatsmanagement, alternative Fahrzeuge, Elektromobilitat

und Radverkehr unterstitzt werden“.”®

Der VCO sieht die Regionen Osterreichs vor groRen Herausforderungen wie ,(...) Arbeits-

platzmangel, abwandernde junge Menschen, Uberalterung, mangelhafte oder fehlende of-

2 BMVIT, Gesamtverkehrsplan (2012), 12

73 vgl. BMVIT, Gesamtverkehrsplan (2012), 12
74 vgl. BMVIT (2012), 7

75 Vgl. BMLFUW (2016), 446

76 BMLFUW (2016), 446
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fentliche Verkehrsangebote, starke Abhangigkeit vom PKW, ausgediinnte Nahversorgung
und ungeniigende soziale wie medizinische Dienstleistungen®.”” Samtliche Herausforderun-
gen sowie vorherrschende Rahmenbedingungen in Kommunen am Land verdeutlicht diese
Grafik:

Wirtschafts-
Geographische Lage strukturen
und Topographie

bisherige
Umwelthelastungen
Bevilke rungsstruktur
und Demographie

Infrastrukturen
(Verkehr
Rechtlicher und Energie)

Rahmen Finanzen
und Forderungs-

moglichkeiten

Abbildung 4: Rahmenbedingungen in den Kommunen’8

Folgende Maflinahmen rund um die Mobilitdt kdnnten zur Starkung und somit zur Zukunftssi-

cherung von landlichen Regionen beitragen:™

o Attraktive Mobilitdtsangebote fiir junge Menschen anbieten (dichtes Netz, haufige
Verbindungen und leistbare Tarife);

¢ Mobilitat ohne PKW fiir alte Menschen sichern (gut ausgebaute Regionalbahnen und
vertaktete Busanschliisse);

e Angebot fiir Radfahren und Gehen fir die Alltagswege ausbauen;

e Finanzkraft der Gemeinden fur nachhaltige Entwicklung der Mobilitat starken;

e Kooperationen zwischen den Gemeinden anregen und verstéarken;

e Rahmenbedingungen fur eine kompakte, mit 6ffentlichem Verkehr erschlossene
Siedlungsentwicklung festlegen;

o Guterverkehr auf Regionalbahnen fir lokale Industriebetriebe erhalten und ausbauen.

Der erwdhnte Mangel an Arbeitsplatzen in der Region zwingt die Menschen zum

Auspendeln. Anstatt das Pendeln steuerlich noch mehr zu unterstutzen, sollten Arbeitsplatze

77 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Zukunft der Mobilitat in der Region (2013), 9
8 Abb. entnommen aus: Ernst u.a. (2011), 30
79 Vgl. VCO-Schriftenreihe, Zukunft der Mobilitat in der Region (2013), 10
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in der Region geschaffen werden.®® Dem mangelnden bzw. fehlenden &ffentlichen Verkehr
(OV) fur dunn besiedelte Gebiete sollte ein Mindesangebot an OV zur Verfiigung gestellt
werden, inklusive Osterreichweiter Verkehrsauskunft und einheitlichem Ticketsystem.8! Aber
auch durch ein verbessertes Angebot an OV und der Integration von neuen
Mobilitatsdienstleistungen kann angenommen werden, dass viele Menschen trotzdem nicht
dauerhaft auf den privaten PKW verzichten kénnen bzw. werden.8?

Die Attraktivitét eines landlichen Ortes kann durch verschiedene MafRhahmen stark erhght
werden. So kann bspw. die Versorgung und in der Folge auch das soziale Leben durch
Koppelung des Lebensmittelhandels mit Post-, Bank- oder personlichen Dienstleistungen
neu belebt werden. Gemeinschaftliche Beschaffung durch moderne Kommunikations-
technologie und starkere Zusammenarbeit von 6ffentlichen Einrichtungen und Vereinen im

Ort verbessern die Versorgung und den Zusammenhalt.®

In Anlehnung an die vom VCO vorgeschlagenen BelebungsmaRRnahmen erscheinen auch
die von Lebensminister André Rupprechter aufgestellten Forderungen nach ,(...) Verlegung
von Behorden in den landlichen Raum, eine Starkung der Rolle der Frau am Land und
rechtliche Vereinfachungen fur Ehrenamtliche (...)*®* passend.®

Im Zuge der Erdrterung der nachhaltigen Mobilitat in landlichen Regionen wurde auf wesent-
liche Aspekte im landlichen Raum wie bspw. Zersiedelung, demografischer Wandel und wirt-
schaftliche Entwicklung eingegangen. Im Rahmen der nachhaltigen Mobilitéat wurden soziale,
okonomische und 6kologische Aspekte analysiert und schlieRlich noch die Herausforderun-
gen nachhaltiger Mobilitat in landlichen Regionen dargestellt. Der nachste Abschnitt befasst
sich eingehend mit dem Carsharing als Mobilitdtskonzept und der Sharing Economy im All-

gemeinen.

80 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Zukunft der Mobilitat in der Region (2013), 15
81 v/gl. VCO-Schriftenreihe, Zukunft der Mobilitat in der Region (2013), 20
82 vgl. Sommer/Mucha (2014), 512

83 \/gl. VCO-Schriftenreihe, Zukunft der Mobilitat in der Region (2013), 30
84 Rupprechter (2017)

85 Vgl. Gemeindebund, Masterplan fiir den landlichen Raum (2017)
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4 Allgemeines zu Carsharing

Wissenschaftliche Untersuchungen aus Deutschland zeigen, dass der PKW fir den Grol3teil
der dortigen Bevdlkerung noch immer das zentrale Fortbewegungsmittel ist und diese domi-
nante Stellung des Individualverkehrs auch weiterhin auf hohem Niveau bestehen bleiben
wird.®8 Andere Mobilitatsforschungen hingegen zeigen, dass die Anzahl der PKW-Besitzer
sinkt und alternative Mobilitatsservices (bspw. OV) verstarkt genutzt werden. Demnach ging
die PKW-Verfiigbarkeit von 83 % im Jahr 1997 auf 72 % im Jahr 2007 zurtick.®’

Um die individuelle Mobilitat kinftig nachhaltiger gestalten zu kénnen und um die Nachteile
des MIV zu minimieren, gibt es laufend technische Weiterentwicklungen in der Automobilin-
dustrie. Auch alternative Mobilitdtskonzepte tragen zu einer nachhaltigeren Mobilitat bei. Die
gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen im Rahmen des Carsharing ist dabei eine von
mehreren alternativen Formen. Carsharing ermdglicht individuelle Mobilitat, ohne dafur aber

einen eigenen PKW besitzen zu mussen.®

Unter Carsharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen zu
verstehen.® ,Carsharing ist eine Form der geteilten PKW-Nutzung, bei der nur der Besitzzu-

gang, nicht aber das Eigentum geteilt wird und die Nutzungsintervalle relativ kurz sind.“%°

Im Rahmen dieser Arbeit wird insbesondere das E-Carsharing thematisiert, also die gemein-
schaftliche Nutzung von Fahrzeugen mit Elektroantrieb. Dem Carsharing als Mobilitatskon-

zept sowie dem Gedanken des Teilens im Allgemeinen widmet sich das vorliegende Kapitel.

4.1 Sharing Economy

Der gemeinschaftliche Konsum von Gitern und Dienstleistungen gewinnt im gesellschaftli-
chen Leben zunehmend an Bedeutung. Verschiedenste Personen nutzen dabei bspw. ge-
meinschaftlich Elektrogerate, der eigene Wohnraum wird anderen Personen zur Verfugung

gestellt oder auch Autos werden gemeinschaftlich genutzt.®* ,Nutzen statt Besitzen“®? erlangt

86 vgl. Witzke (2016), 1f

87 vgl. Voeth/Polzl/Kienzler (2015), 474

88 \/gl. Witzke (2016), 1f

89 vgl. BCS (2017a)

% Riegler u.a. (2016), 18

91 vgl. Witzke (2016), 7

92 Scholl u.a. (2013), S 4 zit. nach: Witzke (2016), 7
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aktuell sehr viel Aufmerksamkeit und soll dazu beitragen, Ressourcen und Umwelt zu scho-
nen, ohne auf den gewohnten Komfort verzichten zu missen. Musterhaft dafir ist die PKW-
Nutzung in Form des Carsharing.%

Sharing Economy (auch ,Shared Economy®) bedeutet das systematische Ausleihen bzw.
Bereitstellen von Gegenstanden, Raumen und Flachen, aber auch das Teilen von Informati-
onen und Wissen durch Privatpersonen und Interessengruppen.®* In den folgenden Unterka-
piteln werden Charakteristik und Entwicklung der Sharing Economy nédher erlautert. Die

nachstehende Grafik zeigt die Vernetzung der Sharing Economy:

Sharing

Economy

Abbildung 5: Mindmap Sharing Economy®®

4.1.1 Charakteristik der Sharing Economy

Der Grundgedanke des gemeinschaftlichen Konsums im Sinne von ,Nutzen statt Besitzen“%6
ist, dass spezifische Produkte durch den Konsumenten nicht direkt erworben werden und in
dessen personliches Eigentum Ubergehen, sondern dass dieser, im Normalfall gegen ein
gewisses Entgelt, lediglich ein temporares Nutzungsrecht fir das Produkt erwirbt. Das Eigen-
tum eines bestimmten Gutes ist somit nicht die zwingende Voraussetzung, um dieses im
Alltag nutzen zu kénnen.®” Im Mittelpunkt steht der Gemeinschaftskonsum. Fiir die Instand-

setzung ist in der Regel der Eigentiumer verantwortlich. ,Die Guter wechseln den Besitzer,

93 vgl. Riegler u.a. (2016), 12

94 Vgl. Gabler Wirtschaftslexikon (2017)

9 Abb. entnommen aus: Gabler Wirtschaftslexikon (2017)
9 Scholl u.a. (2013), S 4 zit. nach: Witzke (2016), 7

97 vgl. Witzke (2016), 7f
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solange sie brauch- bzw. verfligbar sind“.%® Im Zentrum der Sharing Economy steht eine Be-
wusstseinsveranderung der Konsumenten, weg von der Dominanz des Eigentums hin zum

Konsum durch Teilen.%®

Ziel dieses Konzepts ist es, die Auslastung eines Produktes zu steigern, um damit wertvolle
Ressourcen einzusparen, d.h. es soll mit weniger Ressourceneinsatz der gleiche oder sogar
ein groRerer Wohlstand erreicht werden. Aus dkologischer Sicht wird jedoch kritisiert, dass
die ,(...) intensive Nutzung zu erhdhtem Verschleil? fihren und zusatzliche Transportwege
verursachen kann“®, Auch kann das beim Sharing eingesparte Vermogen fur andere Kon-
sumausgaben verwendet werden, was die angestrebte Einsparung von Ressourcen wieder

zunichtemacht.1°?

So kann ,(...) festgehalten werden, dass je haufiger ein gemeinschaftlich genutztes Produkt
tatsachlich verwendet wird, desto geringer fallen dkologische Effekte aus“'?. Folglich eignen
sich Guter und Dienstleistungen, die eher gering genutzt werden und deren Anschaffung
relativ teuer ist, sehr gut fir den gemeinschaftlichen Konsum. Somit scheint das Automobil

.(...) geradezu préadestiniert (...)*1° fiir dieses Konzept.104

Angebot und Nachfrage in der Sharing Economy werden via elektronischer Plattformen und
sozialer Netzwerke abgewickelt. Damit wird ein grof3er Interessentenkreis erreicht und kann
eine optimale Nutzung und Auslastung erzielt werden. Die ,(...) Okonomie des Teilens
(...)% findet zwar immer mehr Teilnehmer, wird aber auch kritisch betrachtet, wenn tber-
wiegend nur diejenigen Zugang zur Sharing Economy erhalten, die auch uber einen Internet-
zugang verfugen. Aus ethischer Sicht wird hier eine informationelle Ungerechtigkeit festge-
stellt. Positive Effekte der Sharing Economy sind, dass die Umwelt geschont und der Ver-
brauch von Gitern und Dienstleistungen bewusster und sozialer wird. Vor allem in Krisenzei-

ten gewinnt die Sharing Economy an Bedeutung. 1

Nachdem die charakteristischen Merkmale der Sharing Economy dargestellt wurden, wird im

nachsten Schritt ein Blick auf die Entwicklung dieser Wirtschaftsform geworfen.

98 Gabler Wirtschaftslexikon (2017)

9 Vgl. Voeth/Polzl/Kienzler (2015), 472f
100 \\/jtzke (2016), 8

101 vgl. Witzke (2016), 7

102 witzke (2016), 8

103 Witzke (2016), 8

104 vgl. Witzke (2016), 8

105 Gabler Wirtschaftslexikon (2017)

106 \/gl. Gabler Wirtschaftslexikon (2017)
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4.1.2 Entwicklung der Sharing Economy

Das Konzept des ,Nutzen statt Besitzen“!?’ ist nicht neu, sondern wurde bereits 1978 als
gemeinschaftlicher Konsum definiert.1°® Das Konzept des ,kollaborativen Konsums*° wurde
spater um die Jahrtausendwende unter der Bezeichnung ,nutzungsorientierte Okonomig“*°

oder ,eigentumsersetzende Dienstleistungen“'! behandelt.!!?

Die Entwicklung der Sharing Economy in den letzten Jahren war von deutlichem Zuwachs
gekennzeichnet. Dies wurde vor allem durch technische Errungenschaften moglich, indem
die Verbraucher leichten und bequemen Zugang zu den verschiedenen Angeboten erhielten.
Die zunehmende Nutzung und Verbreitung des Internets fordert diese Entwicklung, da tber
das weltweite Onlinenetz einfach und schnell sehr viele Menschen ihre Produkte und Dienst-
leistungen zum Teilen, Tauschen oder Leihen offerieren konnen.'** Aber auch andere Tech-
nologien, wie bspw. mobile Dienste haben die Sharing Economy beférdert. So kann etwa
beim Carsharing ein Fahrzeug per Internet gebucht werden, mit der App am Handy Uber

GPS geortet und die Tur durch einen Kartenleser entriegelt werden.'4

Friher war vor allem die komplizierte Abwicklung von Leih- oder Tauschgeschéaften ein star-
kes Hindernis.!'® Fur das Teilen oder Mieten war meistens eine personliche Interaktion
notwendig. Das verursachte hohe Transaktionskosten und deshalb hatten Sharing-
Aktivitaten in der Vergangenheit einen weit geringeren Umfang.'® Das Internet und mobile
Technologien haben diese Hemmschwellen tberwiegend beseitigt. Die heutigen Treiber von
»,Nutzen statt Besitzen“-Konzepten sind Faktoren wie einfache und sichere Zahlungsmaglich-

keiten, das vielfaltige Angebot und die digitale Durchdringung des Lebens.'?’

Der zunehmende Trend zu ,Nutzen statt Besitzen® ergibt sich nicht nur aus der technologi-
schen Entwicklung, sondern hat auch eine kulturelle Dimension. ,It feels good to be good.
Die soziale Norm, dass man nur mit Egoismus weiterkommt, bricht langsam auf.“'!® Die
heutige Gesellschaft will sich immer mehr vernetzen und ist an pragmatischen Konzepten

interessiert. Die Bedeutung von Eigentum als Statussymbol schwindet vor allem bei jingeren

107 Scholl u.a. (2013), S 4 zit. nach: Witzke (2016), 7
108 \/g|. Witzke (2016), 7f

109 Scholl (2017)

110 Scholl (2017)

111 Scholl (2017)

112 v/gl. Scholl (2017)

113 vgl. Scholl u.a. (2013), 2

114 vgl. Demary (2015), 96

115 vgl. Grimm/Kunze (2011), 20

116 vgl. Demary (2015), 96

117 vgl. Grimm/Kunze (2011), 20

118 Schrader (2011), 19 zit. nach: Grimm/Kunze (2011), 19

30



Menschen. Parallel dazu spielt auch der Aspekt der sozialen Teilnahme eine immer gré3ere
Rolle. 1

Ein weiterer Grund fur die Dynamik der Sharing Economy liegt im Vertrauensverlust der
Bevolkerung in traditionelle Geschaftsmodelle und Unternehmen nach der Finanzmarktkrise.
Die Geschaftsmodelle der Sharing Economy beziehen die Nachfragenden mit ihren

Bedurfnissen starker mit ein und kdnnen so Vertrauen schaffen.?°

Im Zuge der technologischen Entwicklung werden sich kinftig weitere Méglichkeiten fir neue
Geschaftskozepte im Rahmen der Sharing Economy ergeben. Durch die stetig zunehmende
Digitalisierung sind Geschaftsmodelle zu erwarten, die den derzeitigen Erwartungshorizont
Ubersteigen. Besonders in Europa gibt es noch ausreichend Entwicklungspotenzial. Diese
Weiterentwicklung braucht jedoch einen angemessenen gesetzlichen Rahmen, der jungen
Unternehmen mit neuen Businesskonzepten regulatorische Sicherheit bieten sollte. Zudem
sollte dieses Regelwerk einen fairen Wettbewerb zwischen etablierten Anbietern und

Unternehmen der Sharing Economy ermdéglichen.?

Nach dieser kurzen Betrachtung der Charakteristik und der Entwicklung der Sharing
Economy geht das néchste Teilkapitel auf Carsharing als Mobilitatskonzept ein.

4.2 Carsharing als Mobilitatskonzept

Carsharing als Teil eines Mobilititsangebotes kann einen Beitrag in der Entwicklung zu
nachhaltiger Mobilitat am Land leisten. Dem Autor ist bewusst, dass das gemeinschaftliche
Teilen von Autos die Fortbewegung der Menschen in landlichen Raumen nicht im groRen Stil
verandern wird. Trotzdem kann das Konzept des Carsharing einer von vielen kleinen
Schritten hin zu einer zukunftsfahigen Mobilitat in Landgemeinden sein. In diesem Teilkapitel
soll darUber diskutiert werden, was Carsharing umfasst, wie es sich entwickelt hat und wie es
als Mobilitatskonzept konkret angewendet wird. Es wird ein Blick auf den bestehenden
Carsharing-Markt und seine Zielgruppen geworfen und es werden die Motive bzw.
Hemmnisse der Nutzer analysiert. AbschlieRend werden noch Vor- und Nachteile dieser

Mobilitatsdienstleistung fur verschiedene Anspruchspartner dargestellt.

119 vgl. Grimm/Kunze (2011), 24
120 \/gl. Demary (2015), 96
121 \/gl. Demary (2015), 98

31



4.2.1 Entwicklung, Abgrenzung und Anwendung

Entwicklung

Eine gemeinschaftliche, kommerzielle Nutzung von Automobilen gibt es bereits seit Mitte des
20. Jahrhunderts. Die Anfange des traditionellen Carsharing gehen dabei zurtick auf das
Jahr 1948, in dem sich damals Einwohner in Zirich aus rein wirtschaftlichen Grinden zu-
sammenschlossen, um gemeinschaftlich Autos zu nutzen. In Deutschland wurde 1988 mit
der ,Berliner StadtAuto GmbH* die erste deutsche Carsharing-Organisation gegriindet.'?2 In
den letzten Jahren war Carsharing durch starke Steigerungsraten gekennzeichnet (siehe
dazu 4.2.2 Markt und Zielgruppen)'?®, wird aber kiinftig eine Nische bleiben, da eine ,(...)
umfassende Veranderung der PKW-Besitzstruktur in absehbarer Zeit nicht zu erwarten
ist.“124 Erst in ferner Zukunft konnten sich im Zuge des autonomen Fahrens groRere Veran-
derungen ergeben.*?® Der VCO sieht fiir Osterreich und insbesondere auch fiir landliche Re-
gionen die Entwicklung von Carsharing positiver. VCO-Experte Gansterer meint: ,Der Car-
sharing-Markt wird groRer, vielfaltiger und bunter. Der Trend zum Carsharing wird zuneh-

men.“126

Abgrenzung und Anwendung

Im Vergleich zur klassischen Autovermietung kénnen in diesem System Fahrzeuge kurzzei-
tig gemietet werden. Es wird einmalig ein Rahmenvertrag abgeschlossen, der zur wiederhol-
ten Nutzung von Fahrzeugen berechtigt. Bezahlt wird nur fir die jeweilige Nutzungsdauer
und/oder die gefahrenen Kilometer und in der Regel per Abbuchung vom Konto.'?” Im Ge-
gensatz dazu gibt es bei der Miete haufig eine Kilometerpauschale und es muss am Ende

jedes Mietvorgangs getankt werden.'?

Fur Versicherung, Autopflege, Werkstatt, Wartung, Reifenwechsel und alle weiteren Pflichten
ist der Carsharing-Anbieter verantwortlich.'?® Der Fuhrpark umfasst bei kleinen Organisatio-
nen meist verschieden groRe Fahrzeuge. Angeboten werden auch Zubehér wie Dachge-

packtrager, Kindersitze etc. GroBe Anbieter bieten meist nur einen Fahrzeugtyp an.* Der

122 \/gl. Witzke (2016), 8f

123 \/g|. BCS (2017b), 1

124 Riegler u.a. (2016), 119

125 \/gl. Riegler u.a. (2016), 119
126 \/gl. VCO (2017)

127 \/gl. Witzke (2016), 10

128 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 14
129 \/g|. BCS (2017c)

130 \/gl. Carsharing-Infos (2017a)
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Anteil an Elektrofahrzeugen bei den Carsharing-Flotten in Deutschland betrug 10,4 % per
01.01.2017.%3 Entsprechende Zahlen fir Osterreich waren nicht zu erheben.

Wie bereits angedeutet, konnen mehrere Arten von Carsharing unterschieden werden. Bei
den klassischen stationsbasierten Carsharing-Anbietern kdnnen Mitglieder nach der Re-
servierung eines Autos dieses an einer bestimmten Stelle abholen, das Auto fir einen ge-
wissen Zeitraum nutzen und missen es dann an einen entsprechenden Stellplatz zuriick-
bringen. Neben den jeweiligen Nutzungskosten fir Carsharing-Fahrzeuge, die sich aus den
gefahrenen Kilometern und der Nutzungszeit zusammensetzen, fallen bei stationsbasierten
Anbietern zudem haufig eine monatliche Grundgebihr bzw. eine Kautionszahlung an. Viele
Anbieter bieten ihren Kunden zudem die Mdglichkeit, zwischen verschiedenen Tarifmodellen

auszuwéahlen.®?

Bei den sogenannten vollflexiblen (stationsunabhéngigen) Carsharing-Systemen (Free-
Floating Systeme) sind die Fahrzeuge hingegen beliebig tUber ein entsprechendes Ge-
schaftsgebiet auf offentlichem Parkraum verteilt. Anders als im Falle des zuvor beschriebe-
nen Systems bestehen somit keine festen Carsharing-Stationen fur die Fahrzeuge. Mitglie-
der kénnen ein freies Auto spontan, ohne vorherige Reservierung, nutzen und es dann an
anderer Stelle im Geschaftsgebiet wieder abstellen. Bei der Nutzung dieses Carsharing-
Systems sind also auch einfache Fahrten mdglich, z.B. vom Arbeitsplatz zurtick zum Wohn-
ort. Anders als bei den stationsbasierten Anbietern ist in der Regel keine monatliche Grund-
gebihr zu entrichten. Nach Bezahlung einer einmaligen Registrierungsgebihr wird nut-
zungsorientiert abgerechnet. Als Berechnungsbasis dienen hierbei die gefahrenen Minu-

ten.1®

Auch privates Autoteilen, professionell organisiert tiber kommerzielle Anbieter, ist eine weite-
re Form des gemeinschaftlichen Autonutzens. Man spricht hierbei vom sogenannten Peer-
to-Peer Carsharing. Privatpersonen stellen dabei ihr eigenes Auto gegen eine individuell
definierte Nutzungsgebtihr anderen Privatpersonen zur Verfliigung. Diese Form ist in seinem

Beteiligungsausman bisher jedoch eher gering vertreten.134

Andere Konzepte bieten arealgebundenes Carsharing an. Hierbei konnen Autos innerhalb

eines eng umgrenzten Areals (bspw. Strallenzug) an einem beliebigen freien Standplatz

131 y/g|. BCS (2017d)

132 \/gl. Witzke (2016), 10
133 \/gl. Witzke (2016), 10
134 \/gl. Witzke (2016), 11
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geparkt werden.?*® Auch an ihrer raumlichen Ausdehnung kénnen Carsharing-Angebote un-
terschieden werden. Es gibt internationale, nationale, Gberregionale, regionale sowie lokale
Angebote.?*® Der Fokus dieser Arbeit liegt auf lokalen Angeboten.

Die Buchung einer Fahrt erfolgt je nach Organisation telefonisch und/oder Uber eine Inter-
netplattform, die 24 Stunden zur Verfugung steht. Das gebuchte Auto kann bei alteren Sys-
temen mit einem Autoschliissel gedffnet werden. ZeitgemaRe Offnungssysteme bestehen
entweder aus einer personalisierten Chipkarte, die in Verbindung mit einem Sensor in der
Windschutzscheibe des Fahrzeuges dieses 6ffnet oder mit einer App am Handy des Nut-

zers. 137

Nachdem die Entwicklung, Abgrenzung und Anwendung von Carsharing erklart wurde, wird
im nachsten Teilabschnitt auf den Markt und die Zielgruppen dieser Mobilitatsform einge-

gangen.

4.2.2 Markt und Zielgruppen

In Osterreich gibt es ein Vvielfaltiges Angebot an unterschiedlichen Carsharing-
Dienstleistungen. Besondere Bedeutung fir diese Masterarbeit haben Carsharing-
Dienstleister, die vorwiegend im landlichen Raum aktiv sind. Eine genaue Anzahl solcher
Anbieter bzw. ihrer Kunden konnte aufgrund fehlender statistischer Daten nicht erhoben

werden. Auf der Internetplattform http://mobil-am-land.at/ werden Osterreichische Beispiele

fur Carsharing-Vereine und —Gruppen aufgelistet, von ,Bea - Badener eCar Sharing® bis zu
,Thalheim ist mobil — E-Carsharing“. Zu den kommerziellen Anbietern in Osterreich gehtren
~,car2Go“, ,DriveNow*, ,SCO2T* sowie ,Caruso Carsharing®, ,E-Car-Sharing der Raiffeisen-
bank Wipptal“, ,ECARREGIO®, ,Emil“ und ,Zipcar®. Zu den Internet-Plattformen, die das Tei-
len von Privatfahrzeugen anbieten, also sogenannte Peer2Peer-Carsharing-Plattformen zah-
len in Osterreich ,Carsharing24/7¢, ,Caruso“ und ,Drivy“.**® Der VCO sieht fur die Zukunft ein

groRes Potenzial fiir Carsharing, auch in den Regionen.*°

135 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 67

136 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 71

137 \gl. Carsharing-Infos (2017b)

138 \/gl. Mobil am Land (2017)

139 ygl. VCO Carsharing in Gemeinden (2017)
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International betrachtet ist Carsharing auf allen Kontinenten vertreten, abgesehen von Afri-
ka.'#® Fir Nordamerika, Europa und Japan, aber auch fir Schwellenlander wird ein starkes
Ansteigen des Geschéftsvolumens mit Carsharing prognostiziert. Zusétzlich zum geldmafi-
gen Wachstum erhoffen sich Automobilhersteller durch Carsharing positive Auswirkungen
auf die Kernmarke (Steigerung der Markenattraktivitat) hinsichtlich Okologie und Nachhaltig-
keit.14!

Das Angebot des Carsharing richtet sich grundsatzlich an alle Menschen, die Uber eine ent-
sprechende Lenkerberechtigung verfligen. Jugendliche und junge Erwachsene gelten als
wichtige Zielgruppe des ,Nutzen statt Besitzen“-Konzepts von PKWs. Bei ihnen findet die
gemeinschaftliche Autonutzung, privat oder Glber kommerzielle Anbieter groRen Zuspruch.42
,Die Zielgruppe fur Carsharing wird jedoch heterogener und Carsharing selbst gewinnt

dadurch an gesellschaftlicher Akzeptanz.“'43

In der nachstehenden Ubersicht sind all jene Personen dargestellt, die als Zielgruppe in Fra-

ge kommt und fur die Carsharing mehr oder weniger geeignet erscheint:

: : Fiir wen ist Carsharing geeignet? Fiir wen ist Carsharing eher nicht

geeignet?
*  AutobesitzerInnen, die nur gelegentlich *  Berufspendlerlnnen oder andere
ein Fahrzeug brauchen Personen, die tiglich ein Fahrzeug
brauchen

*  Personen ohne Auto, die gelegentlich
ein Auto nutzen méchten *  AutobesitzerInnen, fiir die das eige-

- Personen, die bewusst weniger Auto ne Auto einen so hohen Stellenwert
fahren wollen hat, dass sie nicht darauf verzichten

mdchten und es auch nicht mit je-

+  Personen mit unterschiedlichen Trans- .
mandem teilen wollen

portbediirfnissen, die je nach Anlass ein
anderes Fahrzeug benétigen

*  Gemeinden, die ihren BiirgerInnen eine
Alternative zum Privat-Pkw anbieten
mdchten

*  Unternehmen, Verwaltungen oder Insti-
tutionen, die ihren Fuhrpark optimie-
ren mochten

Abbildung 6: Eignung von Carsharing'#4

140 v/gl. Witzke (2016), 9

141 vgl. Voeth/Polzl/Kienzler (2015), 477

142 \/gl. Witzke (2016), 15

143 Riegler u.a. (2016), 39

144 Abb. entnommen aus: Perschl/Posch (2016), 250
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Das Carsharing-Angebot ist demnach insbesondere an Personen gerichtet, die kein eigenes
Fahrzeug besitzen, jedoch gelegentlich eines brauchen sowie jene, die es anstatt eines
Zweitautos nutzen mdochten. Zur Zielgruppe gehéren auch Menschen, die spezielle Trans-
portbedurfnisse haben sowie Gemeinden und Unternehmen, die fir ihre Burger bzw. fur ihre
Mitarbeiter Carsharing-Fahrzeuge einsetzen kdnnten. Carsharing ist nicht geeignet fir Be-
rufspendler, die taglich ein Fahrzeug brauchen sowie fur alle Autobesitzer, fur die das eigene

Fahrzeug einen sehr hohen Stellenwert hat.

Nach diesem kurzen Uberblick zu Markt und Zielgruppen des Carsharing geht das nachste
Unterkapitel auf die Nutzer dieses Mobilitatskonzeptes ein und darauf, was diese Menschen

antreibt bzw. daran hindert, Carsharing zu nutzen.

423 Nutzer und deren Motive und Hemmnisse

Empirische Forschungsergebnisse zeigen, dass ,(...) insbesondere Manner sowie Personen
mit hoherem Bildungsniveau und einer Vollzeitbeschaftigung typische Nutzer des Carsha-
ring-Angebots sind“'*%. Sie verfligen zudem Uber ein vergleichsweise hoheres Einkommen
und leben hauptsachlich in Zwei-Personen-Haushalten. Carsharing-Kunden sind ebenso
intensive Nutzer von offentlichen Verkehrsmitteln.?*® Der Umweltschutzgedanke war lange
Zeit das zentrale Motiv fur eine gemeinschaftliche Autonutzung, verliert jedoch zunehmend

an Bedeutung und gilt nur mehr als positiver Nebeneffekt. Hauptmotive sind aktuell:*4’

- Finanzielle Einsparmoglichkeiten;

- Madglichkeit fur Nicht-Autobesitzer, einen Pkw zu benitzen;

- Flexible Mobilitdt durch bedarfsorientierte Fahrzeugwabhl,

- Bewussterer Umgang mit Ressourcen;

- Erweiterte Moglichkeiten, insbesondere die groRere Auswahl an Fahrzeugen und das
Ausleben von Geflihlen wie Freude und Spal3;

- Wegfall von Wartung und Pflege;#®

- Gewinn an Lebensqualitat durch finanzielle und zeitliche Entlastung.4®

145 Burkhardt/Millard-Ball (2006), 100 u.a. zit. nach: Witzke (2016), 15
146 vgl. Witzke (2016), 15
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Als hemmende Faktoren fir die Nutzung von Carsharing kénnen angefiihrt werden, dass*

- Carsharing einem Grof3teil der Bevélkerung nicht bekannt ist;

- unzureichendes Wissen uber Carsharing vorliegt;

- unzureichendes Wissen uber die Kosten fiir den eigenen Pkw vorliegt;

- Carsharing keine tatsachliche Alternative zum eigenen Pkw darstellt;

- Carsharing eine unzureichende Autoverfiigbarkeit, eine zu geringe Flexibilitat oder zu
hohe Mitgliedsgebuhren aufweist;

- individuelle Mobilitat und personliche Freiheit verloren gehen;

- die Anbindung an, bzw. fehlende Schnittstellen (Park & Ride);

- das Handling neuer Automodelle und Zugangsmodalitaten mihsam ist;

- das Erleben von Fahrfreude mit der Nutzung des eigenen Pkw verbunden ist;

- es die Beflrchtung gibt, fur nicht verursachte Schaden haften zu missen;*!

- Carsharing primar als Mobilitatsoption fur die Stadt wahrgenommen wird;*°2

- es Bedenken bez. Verkehrssicherheit gibt, hinsichtlich unzureichender Wartung.>?

Zudem darf nicht aul3er Acht gelassen werden, dass die emotionale Verbundenheit der Be-

volkerung mit dem eigenen PKW auch ein wichtiges Nutzungshemmnis darstellt.2>*

Es wurde durch den vorangegangenen Beitrag bekannt, was Menschen zur Nutzung von
Carsharing motiviert bzw. was sie daran hindert. Der nachste Beitrag gibt eine Schau auf

Vor- und Nachteile dieses Mobilitdtsangebotes.

4.2.4 Vorteile und Nachteile durch Carsharing fur Nutzer, Anbieter,
Gesellschaft und Umwelt

Das Konzept des Carsharing bietet nicht nur fir deren Nutzer, sondern auch fur die Anbieter
der Dienstleistung und fur Gesellschaft und Umwelt zahlreiche Vorteile. Diese, aber auch

einige Nachteile, die damit verbunden sind, werden in der Folge besprochen.

150 vgl. Witzke (2016), 13f

151 vgl. Tils/Rehaag/Glatz (2015), 14
152 vgl. Witzke (2016), 13f

153 \/gl. Riegler u.a. (2016), 57

154 \/gl. Witzke (2016), 13f
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Carsharing bietet als Alternative zum Privatbesitz folgende Vorteile:*>®

e Carsharing ist kostengunstiger als Autobesitz;

o Fixkosten entfallen weitgehend;

e Carsharing bietet eine breite Auswahl an Fahrzeugtypen;

e Groltenteils werden relativ neue, moderne und sichere Fahrzeuge angeboten;

e Nutzer sind nicht fir Wartung und Pflege der Fahrzeuge verantwortlich;

e Carsharing ist nachhaltig - jede Fahrt muss Uberlegt, geplant und reserviert werden;

e Carsharing reduziert die Abhangigkeit vom Auto und erhdht die Nutzung von umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln und ermdglicht die Kombination verschiedener Ver-
kehrsmittel;

e Carsharing erhtht Kostenbewusstsein fur Mobilitat, da Fixkosten in variable Kosten

umgewandelt werden.%6

Im Folgenden sind die Vor- und Nachteile, getrennt nach den einzelnen Anspruchspartnern

angefihrt.

Nutzer

Bei der Nutzung von Carsharing kdnnen Kosten eingespart werden, ,(...) wenn pro Jahr
nicht mehr als 10.000 bis 16.000 Kilometer mit einem Pkw zuriickgelegt werden“**’. Der Ki-
lometerumfang variiert und ist abhangig vom Tarifmodell des jeweiligen Anbieters.'%®
Carsharing-Nutzer kdnnen kostenmafig ihre Mobilitat freier gestalten als Autobesitzer, da sie
nur fir die tatsdchliche Nutzung zahlen. Autobesitzer haben durch die hohen Fixkosten ihr

Mobilitatsbudget bereits verbraucht.°

Nachteilig ist, dass bei der Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen Einschrankungen hinsicht-
lich Flexibilitdt und Bequemlichkeit in Kauf genommen werden mussen. Moglicherweise
sind zusatzliche Wege mit dem Bus, der Bahn, dem Fahrrad oder zu Fuld notwendig, um ein
Carsharing-Fahrzeug nutzen zu kénnen. Ebenso kann die Verfiigbarkeit eines Fahrzeuges
nicht gewahrleistet werden. AuRerdem muss der genutzte PKW immer ordentlich und sauber

zurlickgebracht werden.6°

155 vgl. Klimaaktiv (2017)

156 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 30

157 Shaheen/Cohen (2007), 82 zit. nach: Witzke (2016), 10
158 \/gl. Witzke (2016), 10

159 \/gl. Carsharing (2017)

160 \/gl. Witzke (2016), 10
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Umwelt

Positive 6kologische Auswirkungen durch Carsharing, bspw. durch Reduktion der CO2-
Emissionen konnte eindeutig nachgewiesen werden. Auch kénnen durch Carsharing der
Verbrauch von Kraftstoffen sowie die zurtickgelegten Fahrzeugkilometer reduziert werden.
Zudem sind in den Flotten verschiedener Carsharing-Anbieter vielfach emissionsarme
Fahrzeuge zu finden (bspw. Hybrid- oder Elektrofahrzeuge bzw. Kleinwagen). Ebenso konn-
te festgestellt werden, dass die durchschnittliche Anzahl an Personenkraftwagen pro Haus-
halt im Falle einer Carsharing-Mitgliedschaft abnimmt, d.h. ein Teil der privaten Fahrzeuge
wurde abgeschafft. Noch hoher féllt der Verzicht auf das eigene Fahrzeug aus, wenn die

Carsharing-Organisation Elektrofahrzeuge anbietet.5!

Weiters fuhrt Carsharing dazu, grundsatzlich auf den Kauf eines Autos zu verzichten bzw.
private Autos langer zu nutzen, womit wertvolle Ressourcen eingespart werden kdnnen.
Als Konsequenz ergibt sich, dass mit der Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen und dem
Verzicht auf den Privat-PKW die Nachfrage nach Parkraum zuriickgeht. Durch die haufig
eingesetzten Kleinwagen beim Carsharing ergibt sich folglich auch ein geringerer Bedarf an
Abstellflachen. Die dadurch freiwerdenden Flachen kénnen bspw. fir den Rad- und Fu3gan-
gerverkehr oder als Grunflachen genutzt werden. Carsharing wird zudem nicht nur als Ersatz
fur den OV genutzt, sondern immer intensiver als Erganzung zu diesem.$? Carsharing kann
somit einen essenziellen Beitrag zum Rickgang des MIV und zur Verknipfung verschiede-
ner Verkehrsmittel leisten.'®® Durch eine Integration von Carsharing gewinnt der klassische
OPNV an Flexibilitat und Attraktivitat.*64

Carsharing kann jedoch auch negative Effekte auslosen, bspw. wenn Kunden die Angebote
der vollflexiblen Carsharing-Systeme nutzen (siehe 4.2.1). Der leichte und kostenguinstige
Zugang zu diesem System fuhrt zu einer Steigerung der Auto-Nachfrage und folglich zu er-
hohtem Verkehrsaufkommen.®® Unter Bericksichtigung aller Aspekte kann jedoch von einer

positiven Auswirkung von Carsharing auf die Umwelt gesprochen werden.

161 \/gl. Witzke (2016), 11ff

162 \/gl. Witzke (2016), 11ff

163 \/gl. Tils/Rehaag/Glatz (2015), 6
164 \/gl. Sommer/Mucha (2014), 505
165 \/gl. Scholl u.a. (2013), 12
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Gesellschaft

Der zunehmende Trend der Distanzierung vom Eigentum als Kern des Wirtschaftslebens
verursacht neue Konsumeinstellungen und ein veréndertes Konsumverhalten. Konsum bein-
haltet vermehrt ein soziales Element und soll nachhaltig sein, ohne Verzicht tlben zu mus-

sen. Konsumenten legen mehr Wert auf die Nutzung von Dingen als auf deren Eigentum.6®

Die Sharing Economy soll Teil einer nachhaltigen und ressourcenschonenden Gesell-
schaftsordnung sein, die Menschen von der Abhangigkeit von dominanten Unternehmen und
Dienstleistern befreien und mehr Wiinsche mit gleichen Ressourcen erfiillen.®” Wichtig wer-
den kinftig die rechtlichen Regelungen bez. Haftung und Abrechnung von Schaden und Ab-
nutzungen. Nicht Gemeinschaft und Nutzung werden die Sharing Economy bestimmen, son-

dern das Verhéltnis von Nutzung, Recht und Okonomie. 68

Anbieter

Der Wandel zur Sharing Economy schafft auch fir Unternehmen eine vollig neue Ausgangs-
lage. Einerseits finden sie eine Konsumwelt vor, die, zumindest in der Peer-to-Peer-
Okonomie, ohne Intermediare (Vermittler) auskommt. Andererseits sehen sie sich Konsu-
menten gegenuber, die selbstbestimmt agieren und ihre Umwelt nach eigenen Vorstellungen
gestalten. Wirtschaftliche Macht verschiebt sich von ,(...) hierarchischen, zentralisierten hin
zu kleinteiligen und vernetzten Strukturen“'®®. Kunden wollen statt Eigentum Produktnutzen
und Problemlésungen erwerben, was den Unternehmen zusatzlich zur Verkauferrolle die
eines ,Ermdglichers” abverlangt. Andererseits bringt diese neue Okonomie neue Chancen

fur Organisationen, die Infrastruktur fir den gemeinschaftlichen Konsum schaffen.°

Gemeinden

Gemeinden, in denen E-Carsharing-Systeme existieren, ,(...) werden als innovativer

wahrgenommen und kénnen dadurch eine positive Imagewirkung erzielen“'’*. Eine aktive

166 \/gl. Stampfl (2015), 19
167 \gl. Theurl (2015), 88
168 \/gl. Priddat (2015), 101
169 Stampfl (2015), 20

170 \/gl. Stampfl (2015), 20
171 parzinger u.a. (2016), 32
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Vermarktung von Carsharing-Angeboten kann also dazu beitragen, einer Kommune in der

offentlichen Wahrnehmung positive Resonanz zu verschaffen.'’2

In Kommunen, insbesondere in Tourismusgemeinden kann ein flexibles, bedarfsorientiertes
Carsharing-System erganzend mit Rufbus oder Birgerbus fehlende oder mangelhafte OV-
Angebote ersetzen. Gerade fur Raume und/oder Zeiten mit schwacher Nachfrage ist dieses

System vorteilhaft, weil es geringere Kosten verursacht und Bedurfnisse abdecken kann.1”

Es zeigt sich also, dass nicht nur die Nutzer selbst vom Carsharing profitieren, sondern auch
positive Effekte auf Anbieter und andere Stakeholder sowie auch auf die Umwelt
ausstrahlen. Nach dieser Aufarbeitung von Vor- und Nachteilen des Carsharing wird vor
Abschluss des Kapitels vier noch das Thema Elektromobilitdit behandelt, weil es fir das

Carsharing eine starke und innovative Rolle einnimmt.

4.2.5 Die Bedeutung der Elektromobilitat

Hier wird aufgrund ihrer wesentlichen Rolle fiir den Gegenstand dieser Arbeit noch auf die
vielen Vorzlge der Elektromobilitat bzw. von Elektrofahrzeugen im Carsharing eingegangen.
Elektromobilitat hat gegentber der Fortbewegung mit herkdmmlichen Verbrennungsmotoren

viele positive Aspekte, die nachstehend aufgelistet sind:1"*

o Energieeffizienz: Elektromotoren sind drei bis vier Mal effizienter als
Verbrennungsmotoren, daher sinkt der Energieverbrauch.;

o Emissionen: stammt die Energie aus Wind, Wasser, Biomasse oder Sonne, ist das
Elektroauto wesentlich umweltfreundlicher als herkdbmmliche Fahrzeuge. Sie
verursachen weniger Treibhausgase, Schadstoffemissionen und Larm;

o Anfahrtsbeschleunigung: ist bei Elektromotoren wesentlich hoéher als bei
Verbrennungsmotoren;

o Rekuperation: beim Bremsen fungiert der Elektromotor als Generator und produziert
Energie, die in der Batterie gespeichert wird;

o Erneuerbare Energien: Strom in Osterreich wird zu mehr als 65 % aus erneuerbaren

Energiequellen gewonnen;

172 ygl. Parzinger u.a. (2016), 32
173 \gl. Zeppenfeld (2012), 117f
174 vgl. Klimaaktiv (2017)
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o Olabhangigkeit: Elektromobilitat verringert die Abhangigkeit von fossilen
Energietragern;

o Green Jobs: die Nutzung heimischer Ressourcen starkt die heimische
Wertschopfung;

o Betriebskosten: Strom- und Wartungskosten sind geringer als bei herkémmlichen
Fahrzeugen;

o Abgaben: Normverbrauchsabgabe und motorbezogene Versicherungssteuer

entfallen.

Auch konnte die Durchsetzung der Elektromobilitat in strukturschwachen landlichen
Gemeinden eher gelingen, weil hier der OPNV meist unterentwickelt ist und die Integration
der Elektromobilitat in das Stromnetz (durch private Garagen mit Stromanschluss, 6ffentliche

Ladestationen, Photovoltaikanlagen) leichter moglich ist.1”®

Als Nachteile hinsichtlich Elektromobilitat sind die derzeit noch héheren Anschaffungskosten
(30 bis 50 %) sowie die geringe Reichweite der Fahrzeuge und die geringe Dichte des
Ladeinfrastrukturnetzes zu erwahnen.”® Dem ist entgegenzuhalten, dass in Kirze
leistungsféahigere Batteriesysteme grof3ere Reichweiten ermdglichen werden und die Preise

mit zunehmender Massenproduktion sinken werden.*’’

Ein aktuell kontrovers diskutierter Punkt betrifft die Strom-Versorgungssicherheit, falls die
Elektromobilitdt in den ndchsten Jahren stark zunehmen sollte. Dazu ist zu sagen, dass in
den kommenden zehn Jahren rund € 2 Mrd. an Netzinvestitionen in Osterreich
vorgenommen werden, um die erforderliche Leistungsfahigkeit des Stromnetzes zu
gewahrleisten und die Weiterentwicklung der Elektromobilitdt zu ermdglichen. Intelligente
Stromnetze sollen dabei eine permanente Abstimmung zwischen Stromerzeugern,
-konsumenten und —speichern erlauben. Zudem kann in Osterreich auf einen, im
internationalen Vergleich hohen Anteil von rund 70 % erneuerbarer Energiequellen

zugegriffen werden.1’®

Dem fir diese Arbeit wesentlichen Aspekt einer nachhaltigen Mobilitat in landlichen Re-
gionen kommt Mobilitat in Form von Elektrofahrzeugen sehr entgegen, deshalb werden die

Vorteile fur diesen Bereich durch folgende Grafik veranschaulicht:

175 vgl. Weber (2016), 95
176 vgl. Klimaaktiv (2017)
177 \gl. Weber (2016), 104
178 \/gl. APA-OTS (2017)
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Gesellschaft Wirtschaft

itsplatze schaffen sitive Bes tigungseffekie schaffen
g starken (durch \ her Entwicklungteilhaben
Erlernen newer Technologien) nzial nutzen und schaffen
Lebensumfeldverbessern Meue Kooperationen ermdaglichen
Larm reduzieren _A.. Kommunen im Wettbewerb starken

Emeuerbare Energien speichern
Klima im Ort verbessem

Abbildung 7: Potenzielle Effekte der Elektromobilitat in Kommunent?®

DarlUber hinaus sind noch folgende potenzielle Effekte der Elektromobilitat auf Gemeinden

moglich: 80

- Elektromobilitat kann die Bedurfnisse von Touristen nach Umweltvertraglichkeit und
nachhaltiger Lebensweise befriedigen. Urlaubsorte mit naturvertraglichem Tourismus
konnen davon profitieren;

- Elektromobilitat kann die Mobilitatsbedurfnisse der landlichen Bevélkerung erganzend
zum bestehenden, meist aber unzureichend ausgestalteten OPNV befriedigen, ins-
besondere durch Carsharing;

- Elektromobilitat am Land kann ,(...) fur den OPNV umweltvertragliche Zubringerfunk-
tionen Ubernehmen*® und zur Sicherstellung der Grundversorgung immobiler Bevol-

kerungsgruppen beitragen.

Die Elektromobilitdt stellt den Schlusspunkt im Kapitel vier dar, in dem anfangs die
Charakteristik und Entwicklung der Sharing Economy behandelt wurde. Danach erfolgte die
Betrachtung des Carsharing als Mobilitatskonzept. Darunter wurden Entwicklung,
Abgrenzung und Anwendung beschrieben, der Markt und die Zielgruppen angefuhrt und
Nutzer samt ihrer Motive und Hemmnisse beleuchtet. Die Uberwiegenden Vorteile, aber auch
einige Nachteile dieses Mobilitdtsmodells wurden anschlieRend diskutiert. Im folgenden
Kapitel funf wird eroértert, wie Carsharing in einer landlichen Gemeinde konkret umgesetzt

werden kann und worauf dabei zu achten ist.

179 Abb. vom Autor erstellt, in Anlehnung an: Ernst u.a. (2011), 21
180 vgl. Weber (2016), 102ff
181 Weber (2016), 103
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5 Carsharing als Umsetzungsprojekt in landlichen Regionen

Die in Kapitel 3 bereits geschilderten Herausforderungen in landlichen Gebieten, wie geringe
Bevolkerungsdichte und Zersiedelung haben selbstredend Einfluss auf die Mobilitatssituation
vor Ort. So fuhren diese Aspekte zu einer verstarkten Abhangigkeit vom Auto, die wiederum
die Haushalte finanziell belasten und das Alltagsleben von Personen ohne eigenen PKW

beeintrachtigen.

Die gemeinschaftliche Nutzung von Pkws ist einer von mehreren Lésungsansatzen, um zu
einer nachhaltigeren Mobilitdt am Land beizutragen und die Mobilitatsbedlrfnisse verschie-
dener Landbewohner abzudecken. Das gegenstandliche Kapitel Uberpruft die Voraussetzun-
gen fur die Umsetzung von Carsharing im landlichen Raum, beschéftigt sich mit der Planung
eines Projektes und deren konkreter Umsetzung. Ein eigenes Unterkapitel setzt sich mit der
Einfihrung geeigneter Kommunikationsmaf3nahmen zur Gewinnung von potenziellen Nut-

zern eines Carsharing-Projektes auseinander.

5.1 Voraussetzungen

Welche Rahmenbedingungen braucht es, um Carsharing im landlichen Raum betreiben zu
konnen? Auf der Suche nach passenden Antworten wird primér die Einwohnerzahl und die
Bevdlkerungsdichte als wesentlich angefihrt. Es ist nachvollziehbar, dass eine geringe
Bevolkerungsdichte das Nachfragepotenzial und folglich die Auslastung verkleinert. Einer-
seits wird in der einschlagigen Literatur eine Bevolkerungszahl von 5.000 bis 20.000 Ein-
wohnern empfohlen, um Carsharing erfolgreich umsetzen zu kénnen. Andererseits ergaben
Untersuchungen, dass Carsharing auch in kleinen Gemeinden funktioniere, weil durch das
Mehr an Vertrauen untereinander auch mehr Bereitschaft und Verantwortungsgefuhl fir
die gemeinsame Nutzung eines Fahrzeuges besteht. Fir kommerzielle Anbieter jedoch ist

aufgrund erwiinschter Rentabilitat eine bestimmte Bevélkerungsdichte erforderlich.8?

Ein weiterer wesentlicher Faktor ist die Siedlungsstruktur, die bestenfalls stark verdichtet
sein soll. Das bestimmende Kriterium fir ein erfolgreiches Carsharing am Land ist sicherlich
die Nahe der Wohnung zum Standort des Carsharing-Fahrzeuges. Je groRer die Distanz

zwischen Wohnort und Fahrzeugstandort, umso schwieriger wird die Umsetzung von Car-

182 \/gl. Perschl/Posch (2016), 254f
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sharing. Abhilfe kénnte in diesem Fall ein Zusatzangebot in Form eines Anrufsammeltaxis
oder Dorfbusses schaffen, um Bewohner in zersiedelten Gemeinden zum Carsharing-
Standort zu bringen.!® Die Mobilcard Krenglbach bspw. bietet dieses kombinierte Mobilitats-
angebot an.'® Ein Trend, der Carsharing im landlichen Bereich erschwert, ist die abneh-
mende Dichte der Nahversorgung. Waren jedoch ausreichend Einrichtungen fur die Ver-
sorgungen des téglichen Bedarfs vorhanden und diese zu Ful? oder mit dem Fahrrad er-

reichbar, wirde dies die starke Abhangigkeit vom eigenen Pkw senken.18®

Ein Einflussfaktor ist auch das Offentliche Verkehrsangebot sowie die Infrastruktur fir
das Gehen und Radfahren. Hinsichtlich der Auswirkungen des Offentlichen Verkehrssys-
tems auf Carsharing am Land gibt es geteilte Auffassungen bzw. wird argumentiert, dass
gute offentliche Verkehrsanbindungen in einer Gemeinde sowohl Konkurrenz als auch eine
wertvolle Erganzung fir ein funktionierendes Carsharing sein kénnen. Bei einem schlechten
OV-Angebot wéare Carsharing zumindest eine Alternative, bestimmte Wege zuriicklegen zu
konnen.'®® GroRes Potenzial hatte speziell im landlichen Raum die gegenseitige Erganzung
von Carsharing und OPNV, indem das Carsharing-Fahrzeug auch als Anrufsammeltaxi oder

Burgerbus zur Verfligung stiinde.8”

Das Festhalten an gewohntem Mobilitatsverhalten, bspw. an der Autoabhangigkeit er-
schwert die Verbreitung von Carsharing. Bei jungen Erwachsenen ist jedoch eine Abnahme
der Bedeutung des eigenen PKW's als Statussymbol beobachtbar. Erschwerend fir die
Etablierung von Carsharing im landlichen Raum ist auch das Fehlen von @au3eren Zwéngen

wie bspw. Parkplatzmangel.®®

Manche Faktoren wirken fur Carsharing am Land erschwerend, machen dieses aber nicht
unmdglich. Fur den Erfolg von Carsharing ist vor allem entscheidend, das ,(...) fur die jewei-
lige Gemeinde passende Carsharing-Modell (...)*® zu finden. Welche Betreibermodelle
fur landliche Gemeinden adaquat sind und wie eine erfolgreiche Umsetzung gelingen kann,

zeigen die nachsten Teilabschnitte.

183 \/gl. Perschl/Posch (2016), 255
184 vgl. Mobilcard Krenglbach (2017)
185 vgl. Perschl/Posch (2016), 256
186 vgl. Perschl/Posch (2016), 256
187 vgl. Parzinger u.a. (2016), 52

188 \/gl. Perschl/Posch (2016), 257
189 perschl/Posch (2016), 257
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5.2 Planung

Es ist aufgrund der erwahnten Rahmenbedingungen wenig Uberraschend, dass kommerziel-
les Carsharing fur den landlichen Raum eher ungeeignet erscheint. Privates, also Peer-to-
Peer Carsharing hingegen kann in jeder Gemeinde umgesetzt werden. Die gemeinschaftlich
organisierte Nutzung eines Fahrzeuges, bspw. im Rahmen eines Vereines oder einer Ge-
nossenschaft verlangt engagierte Personen und Einrichtungen vor Ort, die die Organisation
und Betreuung der Dienstleistung Ubernehmen. Es braucht sogen. ,Kimmerer®, die das
Fahrzeug und die Dienstleistung vor Ort betreuen und in ihrer nachsten Umgebung bewer-
ben. Die Funktion eines ,Kimmerers“ kann von privaten Freiwilligen, von Vereinen und/oder
von institutionellen Einrichtungen wie Gemeinde, Pfarrgemeinde oder Hausverwaltungen
ausgeflllt werden. Ohne eine engagierte Betreuung in der Gemeinde ist vom Aufbau eines
Carsharing abzuraten und eher ein privates Peer-to-Peer Carsharing zu empfehlen.!%

Fur landliche Gebiete, vor allem in Randlagen und/oder mit geringer Auslastung des Autos
braucht es die Entwicklung eines innovativen Carsharing-Modells, insbesondere ein Konzept
fur eine gemischte Nutzung von Unternehmen, offentlichen Organisationen und Privatperso-
nen.'®! Auch die Vermarktung des Carsharing-Angebots sollte rechtzeitig, d.h. schon im Zu-

ge der Planung Uberlegt werden.1°2

Wenn diese besonderen Voraussetzungen fir eine gemeinschatftliche Autonutzung am Land

bertcksichtigt werden, kann als néachster Schritt die Umsetzung eines Projektes erfolgen.

5.3 Umsetzung

Fur die Umsetzung eines lokalen Carsharing sind vorweg Fragen zur Organisation, zu den
Finanzen sowie zur Technik zu klaren. Aufgrund der groRen Bedeutung dieser drei Saulen
fur ein erfolgreiches Carsharing wird demgemaf einzeln darauf eingegangen.'®® Dieser Auf-

bau ist in folgender Abbildung erkennbar.

190 vgl. Perschl/Posch (2016), 258f
191 vgl. Tils/Rehaag/Glatz (2015), 20
192 \/gl. Perschl/Posch (2016), 261
193 \/gl. Perschl/Posch (2016), 259f
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[ Organisation ]

[ Finanzen ] [ Technik ]

Abbildung 8: Drei Saulen fiur den Aufbau eines lokalen Carsharing-Modells1%4

5.3.1 Organisation

Wichtige Aspekte der Organisation sind das Eingehen von Kooperationen, die Wahl der
passenden Rechtsform und die Klarung der Versicherungsfrage sowie die Bewerbung

des Angebots.1%®

Kooperationspartner sind wichtig, weil sie die Bewerbung unterstitzen, giinstigere Tarife
moglich machen und die Auslastung im Carsharing positiv beeinflussen.'®® So erscheint die
Zusammenarbeit mit lokalen Unternehmen sinnvoll, indem bspw. Carsharing als Marketing-
Instrument zur Tourismusforderung genutzt wird.'®” Als potenzielle Kooperationspartner

kommen folgende Einrichtungen infrage:*®

= Gemeindeverwaltungen

=  Wohnbautrager

= OV-Unternehmen

* Ortliche Taxi- und Busunternehmen
= Lokale Betriebe

= Tourismusverbande

= Autohandler- und Werkstatten

=  Ortliche Vereine

194 Abb. entnommen aus: Perschl/Posch (2016), 260
195 v/gl. Perschl/Posch (2016), 260

196 \/gl. Perschl/Posch (2016), 260

197 vgl. Parzinger u.a. (2016), 46

198 perschl/Posch (2016), 261
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Beispielhaft fur Kooperationen ist die Zusammenarbeit von OV und Carsharing-Anbietern, da
dadurch die Mobilitatsalternativen gestarkt werden und der Verzicht auf das eigene Auto
unterstiitzt wird.’®*® Empfehlenswert ist auch eine Kooperation mit Energieunternehmen zur
Bereitstellung einer Ladeinfrastruktur fir Elektroautos.?®® Sinnvoll sind auch Kooperationen
zwischen Verkehrs- und Carsharing-Anbietern fir gemeinsame Informationsangebote und

Mobilitatsplattformen als Uberblick fir Mobilitatsangebote.?°

Die meisten Carsharing-Modelle am Land sind als Verein organisiert, weil im Haftungsfall,
bspw. flr Schulden der Verein eintritt und nicht ehrenamtliche Privatpersonen haftbar wer-
den. Carsharing-Vereine sind Ublicherweise vollkaskoversichert, womit alle Vereinsmitglieder
automatisch versichert sind.?°? Es ist ein starker Zusammenhang zwischen der Rechtsform
und der Art des Raumes festzustellen. So gibt es in stadtischen Raumen vorwiegend Ange-
bote von Kapitalgesellschaften, in landlichen Gebieten eher Konzepte auf Vereinsbasis. Es
lasst sich behaupten, je landlicher die Region und kleiner die Gemeinde, desto weniger ge-

winnorientierte Carsharing-Angebote gibt es.?%

Ein sehr wesentlicher organisatorischer Punkt ist die Vermarktung des Carsharing-
Angebotes. Da dieses Thema in dieser Arbeit einen zentralen Stellenwert hat, wird es im

Unterkapitel 5.4 separat behandelt.

5.3.2 Finanzen

Wie jedes Projekt muss auch das gemeinschaftliche Teilen eines oder mehrerer Autos finan-
zZiell gut geplant werden, d.h. es ist eine realistische Kostenplanung notwendig, die den Fi-
nanzierungsbedarf festlegt und die Folgekosten einkalkuliert. Folgende Tabelle gibt einen

Uberblick tber Kosten und Erlose einer Carsharing-Organisation.

199 vgl. Parzinger u.a. (2016), 58

200 \/gl. Voeth/Pd6lzl/Kienzler (2015), 485
201 \/gl. Tils/Rehaag/Glatz (2015), 19f
202 \/gl. Perschl/Posch (2016), 261

203 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 85
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Kosten Erléise und Einnahmen

Kapitalkosten fiir Fahrzeuge etc. Offentliche Fordergelder
(Finanzierungsbedarf)
laufende Kosten (fahrzeugbezogene finanzielle Unterstiitzung durch

Kosten, Gemeinkosten wie Werbung etc.)  Gemeindeverwaltung und sonstige
Kooperationspartner

Mitgliedsbeitrdge und Erlose durch
laufende Fahrten

Abbildung 9: Kosten und Erlése lokaler Carsharing-Organisationen204

Mit den Einnahmen aus Mitgliedsbeitrdgen und den Nutzungsgebiihren sollte der Grof3teil
der Kosten abgedeckt werden kénnen. Die Wahl des passenden Tarifmodells hangt von der
angenommenen jahrlichen Kilometerleistung ab, d.h. je héher die wahrscheinliche Kilometer-
leistung ist, desto niedriger konnen die Nutzungstarife sein.?®> Weitere Ertrage konnen aus
Synergien mit anderen Anbietern (wechselseitiger Erfahrungsaustausch und Nutzungsmaog-
lichkeit), MalRnahmen zur Risikominimierung (bspw. Servicegebuhren fir Verkehrsstrafen
bzw. Sonderreinigung) sowie aus Sponsoring (Vermarktung von Werbeflachen auf dem
Fahrzeug) lukriert werden. Auf der Kostenseite fallen bei einem E-Carsharing weniger Be-
triebskosten an, dafir sind die Beschaffungskosten héher und missen auch die Ladeinfra-

strukturkosten berticksichtigt werden.2%

Gut zu Uberlegen ist in finanzieller Hinsicht auch der Personalaufwand. Bei kleinen Anbietern
arbeiten die Mitarbeiter teilweise oder vollstandig ehrenamtlich, um ein finanzierbares Ange-
bot zu ermdglichen. Gerade im landlichen Raum, wo die ,(...) Dorfgemeinschaft eine wichti-
ge Rolle spielt und nachbarschaftliche Beziehungen enger sind (...)*?° als in der Stadt, funk-

tioniert Carsharing nur durch ehrenamtliches Engagement.2%®

Die Finanzierung des Fahrzeuges kann auch in Form von Leasing erfolgen. Dabei sind etwa-
ige Kosten am Ende der Laufzeit, wie Restwertdifferenz oder eine Nachzahlung fir Kilome-
teriberschreitungen zu bertcksichtigen. Diese Kosten lassen sich minimieren, wenn der
Leasingvertrag im Vorhinein optimal auf die Fahrzeugnutzung abgestimmt wird.?®® Im Ge-
gensatz zu den kommerziellen Anbietern mit einer klar profitorientierten Zielsetzung sehen
lokale, als Verein organisierte Anbieter in einem kostendeckenden Betrieb des Carsharing

bereits eine ausreichende ,Wirtschaftlichkeit* gegeben.?'°

204 Abb. entnommen aus: Perschl/Posch (2016), 262
205 \/gl. Perschl/Posch (2016), 262

206 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 119f

207 parzinger u.a. (2016), 125

208 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 125

209 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 128

210 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 117
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5.3.3 Technik

Im Rahmen dieser Thematik werden die Wahl eines geeigneten Fahrzeuges sowie des Zu-
gangs-, Buchungs- und Abrechnungssystems behandelt. Grundsatzlich eignet sich jedes
Fahrzeug fur Carsharing. Autos mit alternativem Antrieb, wie bspw. Elektrofahrzeuge ma-
chen das Angebot noch attraktiver, aufgrund der bereits zuvor erwéhnten Vorteile der Elekt-
romobilitat. Die im Vergleich mit herkommlichen Fahrzeugen noch geringe Reichweite der E-
Autos ist fur Carsharing am Land ausreichend, da vorwiegend Kurzstrecken zuriickgelegt

werden.?11

Die Reservierung, der Zugang zum Fahrzeug und die Abrechnung sollten nach Méglichkeit
automatisiert erfolgen, um den Aufwand fiir Nutzer und Betreuer gering zu halten.?*? Klarheit,
Einfachheit und Transparenz des Angebots sind erfolgsrelevant. Niedrige Zugangs- und Nut-
zungsbarrieren, ein transparentes Such- und Buchungssystem sowie ein Ubersichtliches
Buchungs- und Abrechnungsprozedere wirken sich positiv auf die Kundenzufriedenheit
aus.?® In Osterreich werden von den Carsharing-Organisationen in landlichen Regionen
zumeist folgende Online-Plattformen in Anspruch genommen: ,caruso“

(www.carusocarsharing.com), ,Ibiola“ (www.ibiola.com) und www.carsharing247.com .24

Bei einem E-Carsharing-Angebot ist auch die Ladeinfrastruktur ein wesentlicher Faktor fir
einen storungsfreien Betrieb. Die Ladeinfrastruktur muss in die bestehende IKT eingebunden
sein, um Ladestand und Reichweite des Fahrzeuges ermitteln zu kénnen und dem Kunden

vor Antritt der Fahrt ein ausreichend aufgeladenes Auto zur Verfligung stellen zu kénnen.?t®

Nachdem die wichtigsten Punkte der Umsetzung eines lokalen Carsharing-Projektes prasen-

tiert wurden, werden diese noch einmal kompakt dargestellt:2*®

= Das richtige Modell, angepasst an die Situation und die Bedurfnisse vor Ort bestim-
men den Erfolg;

= Engagierte Personen vor Ort sind maf3geblich fur den Erfolg des Projekts;

= Einbindung der Bevolkerung und Beteiligung der Nutzer (z.B. Reinigung der Fahr-

zeuge) erhdhen die Akzeptanz;

211 y/gl. Perschl/Posch (2016), 263

212 \/gl. Perschl/Posch (2016), 263

213 \/gl. Voeth/Pd6lzl/Kienzler (2015), 485
214 \/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017

215 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 111

216 \/gl. Perschl/Posch (2016), 263f
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= Personlicher Kontakt unter den Nutzern (z.B. bei regelméaRRigen Treffen) fordert das
Gemeinschaftsgefihl, welches fur Carsharing am Land grundlegend ist;

= Breite politische Zustimmung zum Projekt erhoht die Akzeptanz;

= Kooperationen mit anderen Partnern erleichtern u.a. Bewerbung und Finanzierung;

= Einsatz von E-Fahrzeugen macht Carsharing und die E-Mobilitat attraktiver;

= Mobiles Zusatzangebot (Anrufsammeltaxi oder Hol- und Bringdienst vom/zum Car-

sharing-Standort) |6st das Problem der sogen. ersten und letzten Meile.

Das Kapitel 5.3 ging auf die Umsetzung eines Carsharing-Projekts in landlichen Gebieten ein
und beschrieb die Teilaspekte Organisation, Finanzen und Technik. Im folgenden Kapitel 5.4
wird der flir diese Arbeit forschungsrelevante Punkt der Kommunikation zwischen Carsha-

ring-Verein und potenziellen Nutzern analysiert.

54 Kommunikationsmalnahmen zur Gewinnung von Nutzern

Der Aspekt der aktiven Bewerbung eines Carsharing-Angebots ist zentraler Bestandteil die-
ser Arbeit und soll schlussendlich die Forschungsfrage, wie potenzielle Nutzer fir
Carsharing, insbesondere von U.WE Mobil angesprochen und gewonnen werden kdnnen,
beantworten. Um adaquate Antworten zu finden, werden Aspekte des Dienstleistungsmarke-
tings beleuchtet und anschlieend praktische Umsetzungsmoglichkeiten im Kommunikati-

onsbereich vorgestellt.

5.4.1 Aspekte des Dienstleistungsmarketings

Bevor die Kommunikation mit potenziellen Kunden aufgenommen werden kann ist es wichtig
zu wissen, wer diese Menschen bzw. Organisationen sind, d.h. es muss vorweg die Ziel-
gruppe fur die Dienstleistung definiert werden. Dazu ist vom Dienstleistungsanbieter festzu-
legen, welche moglichen Zielgruppen fir das Angebot in Frage kommen.?’ Hierfur ist es
dienlich, das wirtschaftliche, soziale, technologische, politisch/rechtliche und kulturelle Um-
feld zu analysieren.?!® Nach Festlegung der Zielgruppe(n) ist es fir den Anbieter hilfreich,

den sogen. Marketing-Mix einzusetzen, um den Absatz der Dienstleistung zu begunstigen.

217 \/gl. Matys (2007), 23f
218 \/gl. Matys (2007), 29f
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Fur Dienstleistungen besteht der Marketing-Mix aus den sogen. funf P’s: ,Product, Price,

Placement, Promotion und Personnel“.2%?

Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt auf der Kommunikation mit potenziellen Nutzern von
Carsharing, daher werden in diesem Teil der Arbeit die Kommunikationspolitik und Distributi-
onspolitik als wesentliche Aspekte des Dienstleistungsmarketings erlautert.

Kommunikationspolitik

Die theoretischen Grundlagen zur Anwendung von passenden Kommunikationsmaf3nahmen
zur Gewinnung von potenziellen Nutzern sind im Dienstleistungsmarketing zu finden. We-
sentlich dabei ist u.a. die Kommunikationspolitik eines Anbieters, die alle Kommunikationsin-
strumente und —maflnahmen umfasst, die das Produkt den entsprechenden Zielgruppen
vermitteln soll.??® Es sind MaRnahmen der ,(...) marktgerichteten, externen Kommunikation
(bspw. Anzeigenwerbung), der internen Kommunikation (bspw. Intranet) und der interaktiven
Kommunikation zwischen Mitarbeitern und Kunden (bspw. Beratungsgesprach)®.??* Hinsicht-
lich Carsharing-Organisationen am Land steht in dieser Arbeit die externe Kommunikation im
Vordergrund. Alle Mittel der Marktkommunikation des Anbieters sind daraufhin zu Uberpri-

fen, ob das wichtigste Kaufmotiv dieser Dienstleistung gezielt angesprochen wird.???

Von groRer Bedeutung ist dabei das Image der Organisation und folglich die Offentlich-
keitsarbeit (Public Relations). Unter Offentlichkeitsarbeit fallen alle Aktivitaten eines Anbie-
ters, um bei den Zielgruppen um Verstandnis und Vertrauen zu werben?? (bspw. Information
Uber Carsharing in einer Zeitung). Ein weiteres etabliertes Kommunikationsinstrument ist
Sponsoring, also die Bereitstellung von Geld, Sach- und Dienstleistungen oder Wissen
durch Unternehmen, um die eigenen Unternehmensziele zu erreichen??* (bspw. Werbefolien

auf Carsharing-Autos).

Die klassische Mediawerbung spielt als Kommunikationsinstrument fur Carsharing-
Organisationen mit begrenzten Ressourcen eine zentrale Rolle, da sie kostenglinstig und

rasch organisierbar ist. Damit werden werbliche Informationen via 6ffentliche Werbetrager

219 vgl. Matys (2007), 31

220 yvgl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 311
221 Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 312

222 ygl. Matys (2007), 18

223 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 317f
224 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 320
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verbreitet, um eine Dienstleistung geeignet zu bewerben?® (bspw. Inserat in der Gemeinde-
zeitung). Bedeutend im Dienstleistungsmarketing ist auch die Verkaufsférderung, die durch
zeitlich befristete MalRnahmen zusatzliche Anreize fir den Verkauf von Dienstleistungen
schaffen soll??® (bspw. Informationsstand auf der StraRe). Ein sehr wirkungsvolles Kommuni-
kationsinstrument ist, eine Leistung kostenlos oder zu einem geringen Entgelt zum Auspro-

bieren zur Verfiigung zu stellen??’ (bspw. Testen des Carsharing-Angebots).

Mit Bezug auf die in dieser Arbeit beschriebene Dienstleistung des Carsharing erscheint das
Instrument der persénlichen Kommunikation als sehr bedeutend. Im wechselseitigen per-
sonlichen Kontakt zwischen Anbieter und Nachfrager wird in verbaler und nonverbaler Form
versucht, die Kommunikationsziele zu erreichen??® (bspw. personliche Ansprache bez. Car-

sharing-Angebot).

Zugenommen hat in den letzten Jahren die Bedeutung von Eventmarketing. Hierbei dienen
inszenierte Veranstaltungen als Plattform flr eine erlebnisorientierte Prasentation einer
Dienstleistung. Durch emotionale und physische Anregung sollen bei den Empfangern Aktivi-
taten in Bezug auf die Dienstleistung ausgeldst werden??® (bspw. Einfihrung von Carsharing
bei einem Event). Messen und Ausstellungen kdnnen das vorhandene Informationsbedurf-
nis potenzieller Kunden hinsichtlich einer Dienstleistung befriedigen®®® (bspw. auf einer

Energiesparmesse).

Das Direct Marketing entwickelte sich zu einem effizienten Kommunikationsinstrument und
versucht, durch gezielte Einzelansprache einen direkten Kontakt zum Adressaten herzustel-
len und einen unmittelbaren Dialog zu starten (bspw. Werbebrief mit Gutschein). Dazu ge-
hort auch das Database Marketing, ein IT-gestltztes Dialogmarketing, mit dem aufgrund
von bekannten Kundenmerkmalen ein auf den Kunden abgestimmtes Kommunikations- und

Verkaufsférderungspaket erstellt wird (bspw. per E-Mail).?!

Ein Kommunikationsinstrument, das sich in den letzten Jahrzehnten sehr intensiv weiterent-
wickelt hat, ist die Netzwerkkommunikation. Auf Social Media-Plattformen werden online
Informationen, Meinungen, Erfahrungen zu Produkten und Dienstleistungen platziert?2

(bspw. Beitrag Uber Carsharing-Verein auf Facebook). Einige fur diese Arbeit relevante Er-

225 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 322f
226 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 322f
227 vgl. Matys (2007), 119

228 \gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 327
229 ygl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 325
230 yvgl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 329
231 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 330f
232 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 332

53



scheinungsformen der Social Media-Kommunikation sind bspw. Weblogs, Webforen, Wikis,
Videos und Pictures sowie Bewertungsportale.?*® Uber Social Media-Plattformen ist es mog-
lich, dem Unternehmen und der Dienstleistung ein ,Gesicht“ zu geben, mit den Konsumenten
einen direkten Dialog zu fuhren und unmittelbar Rickmeldung zu den Leistungen zu erhal-

ten.23

Dienstleistungen sollten auch selbst als wichtiger Kommunikationsweg miteinbezogen
werden. Denn die Leistungserbringung selbst stellt bei Dienstleistungen mdglicherweise so-

gar die wichtigste Kommunikationsform mit Kunden dar.?3®

Bei allen KommunikationsmalRnahmen gilt das Prinzip der Wiederholung, d.h. potenzielle
Kunden missen oft genug angesprochen bzw. erreicht werden, bis sie sich fiir eine Dienst-
leistung entscheiden. Ein wesentlicher Aspekt ist daher, geniigend Ausdauer einzukalkulie-

ren.23%

Distributionspolitik

Im Hinblick auf eine erfolgreiche Gewinnung von potenziellen Nutzern fir das Carsharing
spielt auch die Vertriebspolitik von Dienstleistungen eine tragende Rolle. Dieser Aspekt des
Dienstleistungsmarketings und die fur das Carsharing wesentlichen Instrumente sollen hier
behandelt werden. Zu den wichtigen Versorgungszielen der Dienstleistung Carsharing gehort
jedenfalls die Prasenz und Erreichbarkeit. Standortgebundene, alltdgliche Verkehrsdienst-
leistungen wie das Carsharing verlangen nach kundennahen Standorten und sollten schnell

erreichbar sein.®’

Ebenso sollte die kundengerechte Einbindung des externen Faktors (also des Carsharing-
Kunden) in den Dienstleistungserstellungsprozess einfach und leicht méglich sein. Aufgrund
der Nichtlagerfahigkeit der Dienstleistung Carsharing ist dahingehend ein gut funktionieren-
des Reservierungssystem einzurichten. Die Aspekte der Lieferzeit, Lieferbereitschaft und
Lieferverlasslichkeit werden bei einem Carsharing-System durch das 24 Stunden zur Ver-

flgung stehende Reservierungs- und Buchungssystem vollstandig erfuillt.23®

233 vgl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 334
234 vgl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 336
235 vgl. Matys (2007), 93
236 vgl. Matys (2007), 89
237 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 373f
238 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 373f
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Bei Absatzwegen fir die Dienstleistung wird einerseits zwischen direkten (unmittelbar und
mittelbar) und indirekten Absatzwegen unterschieden. Carsharing, wie in dieser Arbeit be-
schrieben, wird in Form einer ,mittelbaren Direktdistribution“?%®® vertrieben, d.h. die Leistung
(Inanspruchnahme des Autos) erfolgt an unterschiedlichen Stellen, vergleichbar einem Filial-
system.?*® Fir Dienstleistungen, die nicht beim Anbieter bzw. Nachfrager, sondern an einem
dritten Ort in Anspruch genommen werden, ist die Wahl des Standortes von grofRer Bedeu-

tung.?** Auch die entscheidende Bedeutung der Erreichbarkeit sei hier nochmals erwéahnt.

Andererseits gibt es den stark wachsenden Distributionskanal des E-Commerce, uber wel-
chen Carsharing mittels Online-Reservierungs- und Buchungsplattform angeboten wird. E-
Commerce bedeutet die ,elektronische Anbahnung, Aushandlung und/oder Abwicklung von
Transaktionen zwischen Wirtschaftsobjekten®.2*> Dieser Absatzkanal bietet dem Dienstleister
die Mdglichkeit, seine Kunden und auch potenzielle Interessenten kostenginstig und schnell
Uber Leistungen, Know-how und Innovationen zu informieren. Der Vertrieb via Internet ist
sehr vorteilhaft wegen seiner starkeren Marktdurchdringung und dem Erreichen neuer Kun-
dengruppen. Der groRte Vorteil auf Kundenseite ist die Aufwands- und Zeitersparnis.?*®
Durch den stetigen Ausbau des mobilen Internets erweitern sich die Absatzmdglichkeiten fur
Dienstleistungen. Speziell fir die Reservierung und Buchung von Carsharing-
Dienstleistungen stellt der ortsungebundene Zugriff auf das Internet eine Verbesserung

dar.?#

Nach Behandlung der verschiedenen Faktoren des Dienstleistungsmarketings werden im

Anschluss praktische Umsetzungsmoglichkeiten fir Kommunikationsmaf3nahmen gesucht.

5.4.2 Praktische Umsetzungsmaoglichkeiten

Die Vermarktung des Carsharing-Angebots sollte rechtzeitig, d.h. schon im Zuge der Pla-
nung Berlcksichtigung finden. Fir die Gewinnung von potenziellen Nutzern sind in landli-
chen Gebieten andere Kommunikationskanale zu bedienen als in stddtischen Raumen. Auf-

grund der geringeren Bevolkerungsdichte und somit kleineren Zielgruppe sind mehr Uber-

239 Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 376

240 yvgl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 375f
241 vgl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 396f
242 ygl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 382
243 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 383
244 \/gl. Meffert/Bruhn/Hadwich (2015), 390
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zeugungs- und Werbeaufwand erforderlich.?*> Der finanzielle Spielraum fur kostenintensive
MarketingmaRnahmen ist fiir die meisten Carsharing-Anbieter jedoch gering.?*®

Unter Bericksichtigung der begrenzten Ressourcen werden im landlichen Raum folgende

MaRnahmen zur Bewerbung und Gewinnung von Nutzern empfohlen: 247

= personlichen Kontakt mit Vereinen herstellen und aufrechterhalten;

= Angebot zielgruppenspezifisch aufbereiten (wirtschaftliche, soziale und kulturelle Zu-
sammensetzung der Zielgruppe(n) bertcksichtigen);

= regelmaBige Prasenz an Stammtischen zeigen;

= |nformationsveranstaltungen fiir die Bevolkerung abhalten;

=  Mund-zu-Mund-Propaganda férdern.

Hinsichtlich zielgruppenspezifischer Aufbereitung empfiehlt es sich, spezielle Angebote fir
Unternehmen sowie fur Privatkunden zu etablieren.?*® Als zielgruppenorientierte Kommuni-

kation sollen Kampagnen dazu beitragen,

= Aufmerksamkeit herzustellen und Carsharing bekannter zu machen;
= Multimodale Verkehrsnutzung (siehe auch 3.2.3) im Bewusstsein der Bevélkerung zu
verankern;

= die konkrete Entlastung fur Nutzer und Umwelt sichtbar zu machen.?#°

Gemeinden und/oder Carsharing-Anbieter kdnnten die Kommunikation mit Zielgruppen er-
moglichen, bspw. durch

o Verkehrserziehung in Bildungseinrichtungen;
o Kooperationen mit Unternehmen und Raumentwicklern;

o Beratungsangebote fiir Senioren, Neuburger, Familien.?°

Trotz des begrenzten finanziellen Spielraums von Carsharing-Vereinen am Land kann das
Produkt attraktiv gestaltet und mit einem positiven Image besetzt werden. Mit trendigen Slo-
gans und humorvollen Spriichen kdnnen sowohl Jung als auch Alt angesprochen werden.

Ohne den moralischen Zeigefinger gegen Umweltstiinder zu erheben, soll das bestehende

245 vgl. Perschl/Posch (2016), 261f
246 \gl. Parzinger u.a. (2016), 128
247 vgl. Perschl/Posch (2016), 261f
248 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 94

249 \/gl. Tils/Rehaag/Glatz (2015), 20
250 \/gl. Tils/Rehaag/Glatz (2015), 20
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Angebot prasent gemacht und die Neugier darauf geweckt werden. Mit emotionalem Marke-
ting soll vor allem an die Gefiihle der potenziellen Nutzer appelliert werden.?®! Personen des
offentlichen Lebens nehmen eine bedeutende Rolle als Multiplikatoren ein, weil sie der Of-
fentlichkeit das Carsharing-Konzept vermitteln kénnen und bestenfalls auch zur Verbreitung

der Carsharing-Nutzung einsetzbar sind.?%2

Forderlich ist zudem eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit, etwa durch optische Prasenz in
Form von Werbeaktionen, aber auch eines gut frequentierten Stellplatzes. Zuséatzlich sollte
ein unverbindliches Testen des Angebots moglich sein.?® Eventveranstaltungen lassen E-
Carsharing-Fahrzeuge fur die Menschen erlebbar und greifbar machen. Diese Mobilitatsform
verbreitet sich besser tber direktes Erleben als tUber die Kommunikation dartber. Langfristig
kénnen solche Malinahmen zu tatsachlichen Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens fih-
ren. Events kbnnen vom Carsharing-Verein und/oder gemeinsam mit der Gemeinde bzw. mit

Betrieben oder Schulen im Ort veranstaltet werden.?%*

Eine wichtige Kommunikationsplattform bietet auch das Internet, wo laufend aktuelle und
umfassende Informationen verdffentlicht werden kénnen. In Blogs kénnen Birger bzw. lokale
Akteure ihre Meinung und Erfahrung bekanntgeben. Immer groRere Bedeutung erlangt dies-
bezuglich auch die Kommunikation durch Social-Media bzw. Social-Networks, wodurch be-
sonders junge Menschen rasch und guinstig angesprochen werden kénnen.?® Die folgende

Abbildung gibt nochmals einen Uberblick tiber die Aspekte der Offentlichkeitsarbeit:

Elektro-
mobilitat

Aktives Erleben
Teilnahme
Partizipation

Kooperationen
&
Allianzen

Offentlichkeitsarbeit
Events, Aktionstage,
Probefahrten

Diskussionrunden,
Blrgerpartizipation

Biirger Akteure

Engagement
Identifikation

Abbildung 10: Offentlichkeitsarbeit256

251 \/gl. Ernst u.a. (2011), 60

252 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 61

253 \/gl. Parzinger u.a. (2016), 100

254 \/gl. Ernst u.a. (2011), 62f

255 \/gl. Ernst u.a. (2011), 62f

256 Abb. entnommen aus: Ernst u.a. (2011), 63
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Bei der Wahl des Stellplatzes sollte darauf geachtet werden, dass das Carsharing-Fahrzeug
gut sichtbar ist und eine Anbindung an den OV im Nahbereich mdglich ist. Stationen im 6f-
fentlichen StraRenraum sind besser geeignet als Stationen auf Privatgrund, da diese besser

wahrgenommen werden kénnen.?’

Die anschlieBende grafische Darstellung soll Gberblicksm&aRig darstellen, wie potenzielle

Nutzer fur Carsharing gewonnen werden kénnen:

PRODUKT MASSNAHMEN | ZIELGRUPPE ZIEL

Carsharing Information- und
Kommunikation

Biirger Kenntnis
! & A
i?rzgtrﬁéﬁ? [ AufkiArung [ lokale > Sensibilisierung
Dienstleistungs- K:Vn?lprjt;%%%n Akteure Bewusstsein
angebote Fahrzeugdesign Neugier
Emotionales Marketing Lust

Abbildung 11: Information und Kommunikation?258

Demnach ist es fur das Dienstleistungsangebot Carsharing in landlichen Regionen nicht nur
von Bedeutung, abgestimmte und leistbare Werbeaktivitditen und Kampagnen durchzufih-
ren, sondern die ortliche Bevolkerung vorweg Uber das Projekt zu informieren. Ebenso spielt
das Carsharing-Fahrzeug selbst eine bedeutende Rolle als Kommunikationsinstrument und
sollte deshalb ein ansprechendes Design haben und an frequentierter und gut sichtbarer
Stelle stationiert sein. Auch die Gefuhlswelt potenzieller Nutzer sollte angesprochen und
bspw. das lautlose, umweltfreundliche Gleiten im Elektroauto vermittelt werden. Zudem
braucht es vor Ort Akteure, die die Dienstleistung serviceorientiert prasentieren wollen und

kénnen, um so Interessierte als spatere Nutzer bzw. Mitglieder zu gewinnen.

Abschlieend sei nochmals darauf hingewiesen, dass alle Mittel der Marktkommunikation
des Anbieters daraufhin zu Uberprifen sind, ob das wichtigste Kaufmotiv fir die Dienstleis-
tung gezielt angesprochen wird. Matys meint dazu auch, die Kunden kaufen keine Dienstleis-
tungen, sondern die Befriedigung von Bedirfnissen.?*® In diesem Sinne sollten Carsharing-
Anbieter die bereits erwéhnten Vorteile und den konkreten Nutzen des Carsharing in ihren

Botschaften an die potenziellen Kunden bertcksichtigen.

257 vgl. Parzinger u.a. (2016), 105
258 Abb. vom Autor erstellt, in Anlehnung an: Ernst u.a. (2011), 60
259 \/gl. Matys (2007), 16f
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Das 5. Kapitel beschéftigte sich mit Carsharing als Projekt zur Umsetzung in landlichen Ge-
bieten, wobei die Voraussetzungen, Planung und konkrete Umsetzung analysiert wurden.
Ein Schwerpunkt wurde auf KommunikationsmafRnahmen zur Gewinnung von potenziellen
Nutzern gelegt und dabei Elemente des Dienstleistungsmarketings betrachtet und praktische
Umsetzungsmoglichkeiten erortert.

Im anschlieBenden Kapitel 6 werden ausgewahlte Praxisbeispiele bestehender Carsharing-
Organisationen in landlichen Regionen in Osterreich vorgestellt, um einerseits ein Bild zu
bekommen, wie diese Einrichtungen ihren Betrieb organisieren und andererseits Anhalts-
punkte fiir eine bessere Auslastung der Fahrzeuge bzw. Rekrutierung neuer Mitglieder zu
erhalten. Der Autor hat diesbeziiglich die Carsharing-Projekte ,E(F)“ in Eferding, ,E-Flitzer*

im Raum Liezen sowie ,Move* in Herzogenburg und ,MihlFerdl* im Muahlviertel ausgewahlt.
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6 Ausgewahlte Praxisbeispiele von Carsharing

Die vier ausgesuchten Carsharing-Betreiber im landlichen Raum sollen einerseits aufzeigen,
wie diese Einrichtungen ihren Betrieb organisieren und andererseits Anhaltspunkte fir eine
bessere Auslastung der Fahrzeuge bzw. Rekrutierung neuer Mitglieder liefern. Der Autor hat
diesbezuglich die Carsharing-Projekte ,E(F) Mobil* in Eferding, ,E-Flitzer* im Raum Liezen,
.Move“ in Herzogenburg sowie den ,MihlFerdl® im Muhlviertel herangezogen und unter-
sucht. Die entsprechenden Informationen wurden Uberwiegend aus persoénlichen Interviews
mit Vertretern dieser Organisationen entnommen, erganzend dazu auch Uber die Home-

pages bzw. einschlagige Informationsmaterialien wie bspw. Folder eingeholt.

6.1 »E(F) Mobil“ im Raum Eferding

Das Projekt

E(F) Mobil, ein Carsharing-Angebot mit mittlerweile insgesamt vier Elektroautos wird von der
Energiegenossenschaft Region Eferding betrieben. Herr Poélzlberger ist Geschaftsfiihrer der
Genossenschaft und Initiator von E(F) Mobil. Der Name E(F) Mobil soll die Identifikation mit
dem politischen Bezirk Eferding (EF) zum Ausdruck bringen. Im Frihjahr 2015 wurde das
erste Auto, ein Renault Zoe?® in Eferding am Josef-Mitter-Platz 2 vor dem Biro der Genos-
senschaft stationiert.?6* Eferding ist eine oberosterreichische Kleinstadt mit ca. 4.000 Ein-
wohnern und zugleich Bezirksstadt des gleichnamigen Bezirkes.?%? Die Planung und Umset-
zung des Konzeptes dauerte mindestens ein Dreivierteljahr. Im Herbst 2016 wurden drei

weitere Elektrofahrzeuge angeschafft und in drei umliegenden Landgemeinden platziert.3

Autos der Marke Renault Zoe stehen und fahren seitdem in den Gemeinden Hinzenbach und
Fraham.?®* Hinzenbach ist eine Nachbargemeinde von Eferding, hat rund 2.000 Einwohner
und bezeichnet sich selbst als Skisprung- und Gemisebaugemeinde im Eferdinger Be-
cken.?®® Fraham hatte mit Stand 31.12.2015 insgesamt 2.308 Einwohner?®® und ist wegen

seiner Lage mitten im Eferdinger Landl an Donau und Innbach ein beliebtes Ausflugsgebiet,

260 \/gl. Renault Zoe (2017)

261 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
262 \gl. Eferding (2017)

263 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
264 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
265 \/gl. Hinzenbach (2017a)

266 \/gl. Statistik Austria (2017b)
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speziell fur Radfahrer und Wanderer.?” Das dritte Elektroauto, ein Renault Kangoo?®® hat
seinen Standort in der Gemeinde Hartkirchen. Diese Gemeinde hat rund 4.100 Einwohner
und ist aufgrund seiner Lage am Donauradweg Anziehungspunkt fir Radsportbegeisterte.2%°
Das grofiere Fahrzeug fur diese Gemeinde wurde deswegen gewahlt, weil damit einerseits
,=Essen auf Radern® fir die Gemeindeverwaltung ausgeliefert werden kann und andererseits
fur alle Nutzer von E(F) Mobil bei Bedarf ein Fahrzeug mit gréRerem Raumangebot zur Ver-

figung steht.?’®

E(F) Mobil wird als Teil einer Genossenschaft betrieben, da diese Rechtsform schon bestand
und damit bereits andere investive Projekte, wie die Errichtung von Photovoltaikanlagen oder
Stral3enbeleuchtungen in der Klima- und Energiemodellregion realisiert wurden. Mitglieder
dieser Genossenschaft sind Gemeinden und offentliche Vereine, wie bspw. der Sozialhilfe-
verband. Einzelne Birger sind nicht Mitglieder der Genossenschaft, sondern ausschlief3lich

Anleihengeber einer festverzinslichen Anleihe fir diese Projekte.?’!

Alle vier Standortgemeinden sind Mitglied und Nutzer des Carsharing. Die Stadt Eferding gilt
aber nicht als enger Kooperationspartner, da diese lediglich den Parkplatz zur Verfiigung
stellt. Mit den drei Landgemeinden hingegen besteht eine enge Zusammenarbeit bez. Orga-
nisation des Carsharing. Da es, wie in anderen Carsharing-Gemeinden ublich, bei E(F) Mobil
(noch) keine ,Kummerer® vor Ort gibt, Ubernehmen die Gemeindebediensteten voruberge-
hend bestimmte Téatigkeiten, wie bspw. die Fahrt zur Waschanlage. Die E-Ladestationen bei

den Carsharing-Standorten wurden von der Genossenschaft selbst errichtet und finanziert.?’2
Mitglieder und Nutzungsverhalten

Herr Polzlberger schatzt, dass zurzeit max. zehn Nutzer das Carsharing pro Fahrzeug in
Anspruch nehmen. Er wirde sich grundsétzlich mehr Nutzer wiinschen, aber ,(...) wenn die

vorhandenen Mitglieder die Autos regelmaRig nutzen, passt es auch so“.?”®

Bestimmte Nutzergruppen bzw. Altersklassen lassen sich nicht identifizieren. Jingstes Mit-

glied ist eine Studentin mit 19 Jahren, altester Teilnehmer war bis vor Kurzem ein 92jahriger

267 \/gl. Oberosterreich (2017b)
268 \gl. Renault Kangoo (2017)
269 Vgl. Oberdsterreich (2017c)
2710 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
211 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
212 \/gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
2713 \/gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
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Herr, der aber gesundheitsbedingt wieder ausscheiden musste. Dazwischen sind alle Alters-
gruppen vertreten. In den letzten Wochen sind drei neue Mitglieder hinzugekommen, die sich
schon langer mit der Absicht einer Mitgliedschaft getragen haben und lediglich noch die
Fahruntlchtigkeit ihres eigenen alten PKW's abgewartet haben.?”

Die meisten Mitglieder nutzen Carsharing als Alternative zum Zweitauto, manche sogar als
Vollersatz fir ein eigenes Auto und zunehmend gibt es die Tendenz, das Drittauto mit Car-
sharing zu ersetzen. Dies trifft vor allem auf Familien zu, in denen Fihrerscheinneulinge
nach individueller Mobilitdt Ausschau halten. Jenes Mitglied ohne eigenes Auto nutzt das
vorhandene Angebot des OV und legt alle Strecken, fir die kein OV-Angebot besteht, mit
einem Carsharing-Fahrzeug zurtick. Fast alle Nutzer kommen zu Ful3 oder mit dem Rad zur
Carsharing-Station. Ein Mitglied kommt mit seinem alten Dieselfahrzeug zum Standort und
fahrt dann den Grof3teil seiner Wege mit dem Elektroauto. Fahrten mit dem Carsharing-Auto
werden vorwiegend fir Botendienste, Kinderbringfahrten, Einkaufsfahrten, Arztbesuche, Be-

suchsfahrten sowie fir Mitarbeiter- und Dienstfahrten verwendet.?”®

Finanzierung

Die drei Autos in den Landgemeinden wurden von der Genossenschaft gekauft. Das erste
Auto fur Eferding wurde mittels Leasing finanziert, da damit vom Versicherungsgeber ein
Sponsoring-Angebot verbunden war, welches genutzt wurde. Fir kiinftige Anschaffungen ist
ausschlieBRlich der Erwerb in das Eigentum vorgesehen. Jedes Carsharing-Auto hat ein Wer-
beflachen-Sponsoring, mit dem zusatzliche Einnahmen lukriert werden. Die Investitionen
werden zu einem Drittel durch Férdermittel, zu einem Drittel durch Sponsoring und zu einem
weiteren Drittel durch Nutzungsentgelte gedeckt.?’® Bei E(F) Mobil werden folgende Arten

der Mitgliedschaft angeboten: 2’7

e Einzelmitgliedschaft: € 10,-/Monat

e Familientarif: € 15,-/Monat

e Unternehmen bis 10 Mitarbeiter/innen: € 15,-/Monat
e 10 bis 50 Mitarbeiter/innen: € 25,-/Monat

e Uber 50 Mitarbeiter/innen: € 35,-/Monat

214 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
2715 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
276 \/gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
277 \/gl. E(F) Mobil (2014), 1
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Diese Gebuhr wird als Jahresbeitrag im Voraus eingehoben. Die Nutzungsentgelte stellen
sich wie folgt dar: 278

e pro Stunde: € 3,90 (1. Stunde voll, dann halbstiindlich verrechnet)
e 5 Stunden: € 15,60 (eine Stunde gratis)

o ab 9 Stunden: € 31,20 (maximale Tagesmiete)

Als Buchungssystem dient ,Caruso“ (www.carusocarsharing.com), weil dieses im Vergleich

zu ,lbiola* (www.ibiola.com) wesentlich kostengiinstiger ist. Caruso kostet ca. € 35,- pro Mo-

nat, Ibiola etwa das Doppelte. Fir die Abrechnung gibt es eine Schnittstelle zu einem eige-
nen Abrechnungsprogramm. Kosten fir das jeweilige Buchungssystem mussen bei einer
Projektumsetzung berticksichtigt werden, da diese pro Jahr und Fahrzeug entweder € 420,-
(Caruso) oder nahezu € 1.000,- (Ibiola) ausmachen und ,(...) mit dem Betrieb erst verdient

werden miissen®.27®

Herr Polzlberger bezeichnet das Tarifmodell fir die Nutzer als sehr glinstig und, verglichen
mit Preisen von Leihwagen, als ,Spottbetrag®. Das Tarifsystem wurde in Anlehnung an jenes
des Salzburger ,Emil“®° erstellt und ein kilometerunabhangiger Zeittarif gewahlt, um ein
Fahrzeug und nicht ein ,Stehzeug“?®! anbieten zu konnen. Mit der Auslastung ist der Betrei-
ber nicht zufrieden, weil diese noch besser sein konnte. Herr Pdlzlberger sagt: ,unterm Strich
passt es, es ist kostendeckend, gerade so, dass es sich ausgeht und wir kein Defizit ma-

chen, aber zufrieden kann man nicht sein.“%82

Kommunikation

Vor der konkreten Umsetzung des Projekts stand die Suche nach geeigneten Sponsoren, die
das Projekt unterstiitzen und diesen wichtigen Teil der Finanzierung abdecken. Nachdem
der Parkplatz von der Stadt Eferding genehmigt war, wurden die ersten Kommunikations-
maflinahmen gesetzt. Informationen zum Carsharing-Projekt wurden Uber regionale Medien,
wie Rundschau und Tipps sowie lber ,(...) ein paar kleinere lokale Blatter (...)*®® und den
Gemeindezeitungen transportiert. Auch die Blrgermeisterbriefe in den Gemeinden wurden

als Medium genutzt. An Haushalte im Umkreis von 500 Meter um den Carsharing-Standort

2718 \/gl. E(F) Mobil (2014), 1

219 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
280 vgl. Emil (2017)

281 polzlberger, Interview am 22.3.2017

282 pglzlberger, Interview am 22.3.2017

283 pPolzlberger, Interview am 22.3.2017
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wurden Info-Folder Gbergeben. Vor der Er6ffnung von Standorten gab es Informationsveran-
staltungen. Eine vorhergehende Umfrage bzw. Bedarfserhebung wurde als nicht sinnvoll und
zielfihrend erachtet, da diese zu aufwandig und langwierig gewesen ware.?®* |Es ist besser,
ein Angebot zu schaffen, um Nachfrage zu generieren; es braucht ein fertiges Angebot, das

genutzt werden kann“?&,

Bei diversen Markt- und Stadtfesten gab es auch Aktivitaten zur Bewerbung des Carsharing.
In Eferding fand ein ,Autofrihling® statt, bei dem das Projekt vorgestellt wurde. Auch bei den
regelmafigen Veranstaltungen im Rahmen der Klima- und Energiemodellregion wird E(F)
Mobil immer wieder beworben.?® Auf der Homepage der Stadt Eferding sowie den Gemein-
den Fraham und Hartkirchen ist das Carsharing-Angebot leider nicht zu finden. In der Ge-

meinde Hinzenbach hingegen wird darauf hingewiesen.?®’

Das Carsharing-Projekt E(F) Mobil soll kiinftig noch wachsen und es gibt auch bereits kon-
krete Anfragen zweier Gemeinden im Bezirk, die ein Elektroauto zur gemeinsamen Nutzung

platzieren mochten. 28

6.2 »E-Flitzer“ im Raum Liezen

Das Projekt

Als E-Flitzer” stehen drei Elektroautos, Marke Renault Zoe in Weil3enbach beim Gemeinde-
amt, in Grobming beim E-Werk und in Bad Aussee am Kurhausplatz als Carsharing-Autos
durchgehend fiir Carsharing zur Verfiigung.?®® WeiBenbach bei Liezen war eine Gemeinde
mit 1.158 Einwohnern im Bezirk Liezen und wurde im Zuge der steiermarkischen Gemein-
destrukturreform per 1.1.2015 mit der Gemeinde Liezen fusioniert.?® Grobming ist eine
Marktgemeinde, ebenfalls im Bezirk Liezen mit 2.783 Einwohnern und gehort zur Ferienregi-

on Schladming-Dachstein.?®* Bad Aussee bezeichnet sich selbst als Mittelpunkt Osterreichs

284 \/gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
285 pPolzlberger, Interview am 22.3.2017

286 \gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
287 Vgl. Hinzenbach (2017b)

288 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
289 vgl. E-Flitzer (2017)

290 \/gl. Gemeindeserver Steiermark (2017)
291 \/gl. Grébming (2017)

64


https://de.wikipedia.org/wiki/Gemeinde_(%C3%96sterreich)

und Zentrum des Steirischen Salzkammergutes. Es ist eine Stadtgemeinde mit 4.849 Ein-

wohnern.2%?

Das Carsharing-Angebot wird von der Energie-Agentur Steiermark Nord zur Verfligung ge-
stellt?®® und wurde 2014 in den drei erwahnten Gemeinden gestartet. Treibende Kraft hinter
diesem Projekt war und ist Herr Ernst Nussbaumer, Manager der Energieagentur fur die Kili-
ma- und Energie-Modellregion Steiermark Nord. Der Betrieb des Carsharing wird im Rahmen
einer GmbH abgewickelt, da diese fur verschiedene Unternehmensprojekte schon zuvor be-
stand. Kooperationspartner sind die drei Standortgemeinden, wobei die Inanspruchnahme
des Carsharing in der Stadt Liezen noch besser sein konnte. In Bad Aussee ist weiters der
Tourismusverband involviert, der das Auto regelmafig nutzt. In Grébming ist das E-Werk

Partner.2%

Samtliche Ladestationen wurden von der Energieagentur errichtet und die Stromkosten wer-
den von den Gemeinden getragen. Reservierungen und Buchungen erfolgen tber die Onli-

neplattform www.carusocarsharing.com, abgerechnet wird Uber ein eigenes System. Herr

Nussbaumer erwéhnt als Erfolgsfaktoren des Projekts die Regionalitat des Angebots, die
Einfachheit der Bedienung und Nutzung und die glnstige Preisgestaltung. Das Projekt soll
noch weiterentwickelt werden und im Jahr 2017 noch zwei neue Standorte mit je einem

Elektrofahrzeug hinzukommen.?%

Mitglieder und Nutzungsverhalten

Mitglieder beim E-Flitzer sind neben natlrlichen Personen auch Organisationen wie Ge-
meinden, E-Werk und Tourismusverbande und laut Angaben von Herrn Nussbaumer mehr
Frauen als Manner. Drei Frauen nutzen das Carsharing sogar als Vollersatz statt eines eige-
nen Fahrzeuges. Junge Erwachsene unter 30 Jahren sind als Mitglieder bzw. Nutzer nicht
vertreten. Diese Mitgliederstruktur widerspricht den Anmerkungen in der Literatur (siehe da-
zu 4.2.3), kann jedoch aufgrund der geringen absoluten Gré3e des Mitgliederbestandes von
Organisation zu Organisation stark differieren. Insgesamt sind ca. 50 Personen als Nutzer

des Carsharing registriert, davon fahren ,(...) wenige Nutzer eher viel und viele Nutzer eher

292 ygl. Bad Aussee (2017)

293 vgl. E-Flitzer (2017)

294 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
295 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
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wenig (...)*?°® mit den Elektroautos. Wiinschenswert waren 20 bis 25 Nutzer pro Carsharing-
Fahrzeug, also insgesamt 60 bis 75 Nutzer.?%’

Finanzierung

Die Autos wurden seitens der Energieagentur als Leasing-Fahrzeuge angeschafft und die
Leasing-Raten werden durch die Einnahmen aus Nutzungsgebihren und Mitgliedsbeitragen
beglichen. Zusatzlich wurden Férdermittel des Bundes und des Landes Steiermark in An-
spruch genommen. Das Forderprogramm lauft flr den Zeitraum von drei Jahren, womit der-
zeit noch ein kostendeckender Betrieb moglich ist. Nach Ablauf der Férderperiode wird das
Carsharing-Projekt jedenfalls von der GmbH weiterbewirtschaftet. Ein gewinnbringender Be-
trieb ware laut Aussagen von Herrn Nussbaumer durchaus méglich, wenn es 20 bis 25 Nut-
zer pro Fahrzeug gabe und neben einem jahrlichen Mitgliedsbeitrag von ca. € 200,- ein Nut-
zungstarif von € 5,- bis € 6,- pro Stunde verlangt wirde. Diese Preisgestaltung wirde fir die
Nutzer noch immer ein glnstigeres Angebot bedeuten, als einen eigenen PKW zu betrei-

ben.2%8

Derzeit betragt der jahrliche Mitgliedsbeitrag € 132,- fur die ,Voll-Flitzer“-Einzelkarte, € 288,-
fur die ,Alle-Flitzer-Familienkarte (max. 3 Erwachsene) und € 1.440,- fir die ,Team-Flitzer*-
Firmenkarte, die alle Mitarbeiter eines Unternehmens nutzen kénnen. Der Nutzungstarif setzt
sich aus € 0,199 pro gefahrenen Kilometer + € 0,90 pro Stunde Nutzungszeit zusammen.
Aus Griinden der einfacheren Organisation soll dieser kombinierte Tarif in naher Zukunft auf

einen reinen Zeittarif umgestellt werden.?%®

Kommunikation

Vor dem Start des Carsharing wurde jeder Haushalt in einer Postwurfsendung tber das Pro-
jekt informiert und zu einer Informationsveranstaltung auf dem jeweiligen Standplatz des
Carsharing-Fahrzeuges eingeladen. Diese Informationsveranstaltung hatte Event-Charakter
mit Angebot an Speisen und Getranken und vor allem die Méglichkeit, die Fahrzeuge und
das System kennenzulernen. In den vergangenen drei Jahren gab es regelmafig Werbean-

zeigen in den Gemeinde- und Bezirkszeitungen sowie Informationsveranstaltungen bei ver-

296 Nussbaumer, Interview am 7.3.2017

297 Vgl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
298 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
299 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
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schiedenen Vereinen, bspw. bei Feuerwehren, Sportvereinen, beim Alpenverein und bei Ju-
gendorganisationen, um auch junge Leute anzusprechen. Die Tatsache, dass es keinen
Nutzer im Alter unter 30 Jahren gibt, ist fir den Carsharing-Betreiber unerfreulich. Die Infor-
mationskontakte bei den Vereinen blieben dahingehend leider erfolglos. Jene, die Interesse
am Carsharing héatten, verfiigen laut Herrn Nussbaumer leider nicht tber die entsprechenden
Mittel fir eine Mitgliedschaft bzw. Nutzung. Deshalb wird jetzt versucht, junge Menschen
Uber soziale Netzwerke wie bspw. Facebook zu erreichen, wo bereits seitens der Energie-
agentur eine sogen. ,Klimaschule“ angeboten wird und ein Informationsaustausch mit jungen

Leuten zu den Themen Klima, Energie und Verkehr stattfindet.3

Auch sind fur Fruhlingsbeginn wieder Aussendungen an die Haushalte tber Carsharing ge-
plant, um die Menschen in den Gemeinden erneut tber das Angebot zu informieren. Herr
Nussbaumer wirde auch gerne mehr Informationsveranstaltungen in den Gemeinden zu
diesem Thema durchfiihren, was jedoch aufgrund fehlender Zeitressourcen nicht mdaglich ist.
In Grobming gibt es jahrlich eine sehr o6ffentlichkeitswirksame Veranstaltung, den ,Tag der
lautlosen Freiheit’, an dem rund um die Elektromobilitdt informiert wird und auch die Még-

lichkeit zum Testen von Elektrofahrzeugen besteht.30!

Trotz dieser erwdhnten Schwierigkeiten bei der Ansprache von jungen Leuten und der be-
grenzten Personalressourcen in der Energieagentur ist Herr Nussbaumer sehr zuversichtlich,
dass sich das Carsharing gut weiterentwickeln wird. Seiner Ansicht nach braucht diese The-
matik Zeit, um in das Bewusstsein der Bevélkerung und insbesondere potenzieller Nutzer zu
gelangen. Als grofdtes Hindernis auf dem Weg hin zu mehr nachhaltiger Mobilitat sieht er die
bereits jahrzehntelang eingepréagte Bequemlichkeit der Menschen. Carsharing verlangt von
den Nutzern ein Umdenken, Planung und Disziplin. Die Tatsache, nicht jederzeit sofort und
ein Auto griffbereit zur Verfigung zu haben ist fur viele Menschen einfach noch unvorstell-

bar.3%2

6.3 ,Move“ in Herzogenburg

Das Projekt

300 ygl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
301 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
302 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
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Herzogenburg ist eine Kleinstadt mit ca. 8.400 Einwohnern im Bezirk St. Polten-Land und
gehort zur Region Traisental-Donauland®®. Aufgrund seiner flachen Lage und guten Bahn-
verbindungen kann Carsharing sehr gut mit OV und Fahrradfahren kombiniert werden.3%

Anfang 2013 wurde der Verein MOVE Herzogenburg gegriindet und im Oktober fir das Car-
sharing ein Elektroauto Renault Zoe gekauft. Der Standplatz befindet sich auf dem Rathaus-
platz Herzogenburg und wird mit Strom aus der Photovoltaikanlage am Rathausdach be-

tankt. Die Reservierung erfolgt Uber die Onlineplattform www.carsharing247.com, die Ab-

rechnung per Bankeinzug. Kooperationspartner des gemeinnitzigen Vereins sind die Stadt-
gemeinde Herzogenburg, die den Standplatz und den Strom gratis zur Verfligung stellt, die
Sparkasse Herzogenburg, in deren Raumlichkeiten sich ein Schlisseltresor fir das Auto

befindet, und der Verein www.fahrvergniigen.at.3%

Seit Anfang 2015 stellt der Verein www.fahrvergniigen.at einen Citroen C Zero als zweites E-

Carsharing-Auto fur Herzogenburg zur Verfugung. AuRerdem wurde Anfang 2015 die Sekti-
on Traismauer des Vereins MOVE Herzogenburg gegriindet, wobei auch hier

www.fahrvergniigen.at ein E-Auto, einen Renault Zoe, bereitstellt. Alle drei Autos kdnnen

nun von allen Mitgliedern des Vereins verwendet werden.30®

MOVE ist mit der Konstitution als Verein sehr zufrieden, da mit dieser Rechtsform ein umfas-
sender Carsharing-Betrieb moglich ist, solange keine bedeutenden Gewinne erwirtschaftet
werden. Der Verein verfolgt keine Gewinnabsicht, sondern die gelebte Idee der Gemeinnt-
zigkeit und eines kostendeckenden Betriebes, der fur die Nutzer individuelle und nachhaltige
Mobilitat ermdglicht.**” Fir MOVE Herzogenburg liegt eine aktuelle Studie vor, die von einem
Vereinsvorstandsmitglied erstellt wurde und in welcher Mitgliederdaten und Nutzungsverhal-
ten seit der Griindung des Vereins untersucht wurden. Einige Eckdaten kénnen daher in die-

ser Arbeit umfassender als von anderen Organisationen prasentiert werden.%®

Mitglieder und Nutzungsverhalten

Der Verein MOVE Herzogenburg (ohne Sektion Traismauer) bestand Ende 2016 aus 50 nut-

zungsberechtigten Mitgliedern, die sich auf 21 Mitgliedschaften aufteilen (davon 7 Einzel-, 10

303 vgl. Herzogenburg (2017)

304 vgl. Krisa (2017), 24

305 vgl. Krisa (2017), 1

308 vgl. Krisa (2017), 1

307 \/gl. Gerstbauer, Interview am 9.3.2017
308 \/gl. Krisa, Interview am 9.3.2017
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Familien- und 4 Firmen-Mitgliedschaften). Unter den insgesamt 50 Nutzungsberechtigten
befinden sich 66 % Manner. Das Durchschnittsalter aller nutzungsberechtigter Mitglieder
betragt 45 Jahre, die Altersspanne geht bei den Frauen von 23 bis 52 Jahre, bei den Man-
nern hingegen von 44 bis 62 Jahre.3%

Insgesamt wurde der Renault Zoe im Befragungszeitrum (1172 Tage) fur 1,05 Fahrten pro
Kalendertag gebucht, der Citroen C-Zero fiir 0,94 Fahrten pro Tag. Im Zeitverlauf nahm die
Anzahl der Buchungen insgesamt zu. Der Renault Zoe wird fUr langere Strecken verwendet

(~42,7 km pro Buchung), der Citroen C-Zero fiir kiirzere Distanzen (-28,5 km pro Buchung).3!°

Die meisten Fahrten gingen Uber eine Distanz von 20 bis 25 km (307 mal), gefolgt von Stre-
cken von 25 bis 30 km (257 mal). Insgesamt betrafen 56 % aller Fahrten Wege unter 30 km,
79% aller Fahrtstrecken waren max. 50 km lang. 50 bis 100 km weite Distanzen wurden in
15% aller Falle zuriickgelegt, in nur 6% aller Buchungen betrug die gefahrene Strecke mehr
als 100 km 3

Die nachstehende Aufstellung gibt diese Daten nochmals im Uberblick wieder:

Mitglieder 21 (7 Einzel-, 10 Familien-, 4 Firmenmitgliedschaften)
Nutzungsberechtigte 50 (66 % Ménner, 34 % Frauen)

Alter -45 Jahre (Frauen 23-52), (Méanner 44-62)
Fahrzeuge (Fahrten pro Tag) Renault Zoe (1,05 Fahrten pro Kalendertag)

Citroen C-Zero (0,94 Fahrten pro Kalendertag)

Fahrzeuge (Streckenldnge pro Buchung) | Renault Zoe (42,7 km pro Buchung)
Citroen C-Zero (28,5 km pro Buchung)

Fahrdistanzen 56 % Buchungen < 30 km
23 % Distanzen 30 - 50 km
15 % Distanzen 50 - 100 km
6 % Distanzen > 100 km

Abbildung 12.: Statistische Daten Move Herzogenburg3!?

An erster Stelle stehen Freizeit-Fahrten (Ausfliige u.a.) mit insgesamt 48%. Der Fahrtzweck
,Kinder fihren“ (von und zu Betreuungseinrichtungen und Schulen, Kursen oder Veranstal-
tungen) wurde in insgesamt 20% aller Falle angegeben. 12% der Buchungen betrafen Ein-

kaufsfahrten, 9% ,Sonstiges” (Testfahrt, Feier, Familientreffen, Besuch, Weiterbildung, Kran-

309 yvgl. Krisa (2017), 3f
310 vgl. Krisa (2017), 6f
311 vgl. Krisa (2017), 8ff
312 Tabelle wurde vom Autor erstellt
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kenhaus, Arzt, Reifenwechsel,...), 5% Fahrten zur Arbeit und je 3% Dienstfahrten sowie
Fahrten fur Vereine etc.®'®* Bemerkenswert ist, dass fast 80% der mit dem Renault Zoe ge-
fahrenen Wege von Mitgliedern aus Haushalten ohne eigenes Auto gefahren wurden, beim
Citroen C-Zero liegt der Anteil mit 86% sogar noch hoher.?** Die folgende Grafik fasst die

verschiedenen Nutzungszwecke UberblicksmaRig zusammen:

Gesamtergebnis 2013-2016 (Zoe + Citroen)

B Freizeit
o Einkauf
W Kinder filhran
Fahrt zur Arbeit
m Sonstiges
B Fahrt fir Vergin 0.3,

Dienstfahrt

Abbildung 13: Zweck der Fahrt31®

Finanzierung

Das erste Auto, ein Renault Zoe wurde durch einen genossenschaftlichen Vermdgenspool
finanziert. Interessenten kdnnen sich dadurch aktiv beteiligen und das Projekt ohne Zwi-
schenschaltung von Banken finanzieren. Einlagen kdénnen einbezahlt und wieder entnom-
men werden. Anstelle von Zinszahlungen gibt es eine Wertanpassung nach dem Verbrau-
cherpreisindex. Da das Auto im Gegensatz zu einem Grundstlck stetig an Wert verliert, wird
dieser Wertverlust durch eine Miete ausgeglichen, die der Verein jahrlich in den Vermo-
genspool einbezahlt. Diese ,Miete* wird durch Einnahmen aus Mitgliedsbeitragen und Nut-
zungsgebihren finanziert. Das Auto bleibt im Besitz eines Treuhanders, der ein Konto fuhrt
und eine Liquiditatsreserve von mindestens 10% des Gesamtvolumens des Vermdgenspools
verwaltet. Fur Anleger stellt diese Form der Finanzierung eine Mdglichkeit dar, ein sinnvolles
Projekt zu unterstitzen und zu wissen, was mit ihrem Geld geschieht.3

313 \gl. Krisa (2017), 11
314 vgl. Krisa (2017), 13
315 Abb. entnommen aus: Krisa (2017), 11
816 \/gl. Krisa (2017), 22
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Der jahrliche Mitgliedsbeitrag betragt € 100,- fur Einzel- und € 150,- fur Familienmitglied-
schaften. Die BenlUtzungsgebihr belduft sich auf € 0,22 pro km + € 1,- pro Stunde. Damit
kénnen die Ausgaben des Vereins (Werterhaltung/Miete, Versicherung, Akku-Miete, diverse
andere Ausgaben) durch die Einnahmen gedeckt werden.’” Anfangs wurde ein alleiniger
Kilometer-Tarif angeboten, aber sehr bald auf den gegenwartigen kombinierten Tarif umge-
stellt, da das Fahrzeug sehr oft durch die langen Nutzungszeiten blockiert war.3'8 Zusétzlich
wurde der Projektstart vom Klima- und Energiefond im Rahmen des ,klima:aktiv Forderpro-

gramms“ und durch Spenden der Gemeinde, einer Bank und eines Autohauses gefordert.3

Fur das zweite Auto, ein Citroen C-Zero, welches in Kooperation mit dem Verein

www.fahrvergniigen.at betrieben wird, zahlt MOVE eine monatliche Miete von € 50,-, also

€ 600,- im Jahr. Alle laufenden Kosten werden vom Verein MOVE getragen (betrifft Versiche-
rung, Reparaturen, Gebihren fir Reservierungsplattform,...).3?° Dieses Kooperationsmodell
wurde gewahlt, weil die Finanzierung Uber einen Vermoégenspool noch zu wenig Vertrauen

bei potenziellen Unterstitzern geniel3t. 32

Kommunikation

Zu Beginn wurde das Projekt im Rahmen des Stadtfestes Herzogenburg vorgestellt. Bei die-
ser Veranstaltung konnte das Carsharing-System samt Fahrzeug und Standplatz publi-
kumswirksam vermittelt werden. Im Herbst 2013 wurde MOVE in einer grof3en Informations-
veranstaltung présentiert. Zudem gab es in den letzten Jahren immer wieder Berichte Uber
das Carsharing, die in den Niederdésterreichischen Nachrichten erschienen. Dieses Kommu-
nikationsinstrument ist in der AuBenwirkung ahnlich effektiv wie Werbeanzeigen, aber we-

sentlich ressourcenschonender, da gratis.3?2

Auch bei der jeweils im Herbst stattfindenden Wirtschaftsmesse in Herzogenburg wurde
MOVE vorgestellt und zur Probefahrt mit den Carsharing-Fahrzeugen eingeladen. Laut ein-
helliger Meinung des Vereinsvorstandes ist das effektivste und effizienteste Kommunikati-

onsmittel das Fahrzeug selbst sowie der sehr attraktive Standort am Rathausplatz. Diese

317 vgl. Krisa (2017), 22

318 vgl. Egger, Interview am 9.3.2017

319 vgl. Krisa (2017), 22

320 vgl. Krisa (2017), 22

321 \/gl. Krisa (2017), 25

322 \/gl. Koppensteiner, Interview am 9.3.2017
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beiden Faktoren spielen die Hauptrolle, ziehen Menschen an und machen sie neugierig auf
Carsharing und Elektromobilitat insgesamt.32

Der Verein ist mit der Auslastung der Fahrzeuge zufrieden, deshalb gibt es auch keine lau-
fende aktive Bewerbung, um viele neue Mitglieder anzuwerben. Einerseits sind die Kapazita-
ten der Fahrzeuge begrenzt, d.h. das Fahrzeug kann maximal von 20 bis 25 Nutzern bean-
sprucht werden. Andererseits ist die Auslastung nach gefahrenen Kilometern und konsumier-
ter Zeit entscheidend. ,Wenn diese Auslastung passt, ist es egal, ob zwei oder 20 Leute die
Autos nutzen“.32* Auch die Bevolkerungsdichte und Einwohnerzahl spielt laut Vorstandsmit-
glieder von MOVE keine entscheidende Rolle, da sowieso maximal 20 bis 25 Personen das
Auto teilen kbnnen. Ein gutes Beispiel, das diese Theorie stitzt ist der ,Gaubitscher Strom-
gleiter*>, denn in der Kleingemeinde Gaubitsch wohnen lediglich 400 Menschen im nahen

Umfeld des Carsharing-Standortes.3?%

Der Vereinsvorstand von MOVE ist mit der Entwicklung ihres Carsharing-Projektes zufrieden
und auch die Nutzer sind mit dem Mobilitatsangebot zufrieden. Als wesentlicher Faktor fur
den Aufbau und Betrieb eines Carsharing-Systems werden engagierte, freiwillige Mitarbeiter
genannt, die ideell und mit Tatkraft hinter dem Projekt stehen. Als Zukunftsperspektive wird
die Erweiterung des Carsharing um einen sogen. ,Fahrdienst® angedacht, der in der Ge-
meinde Eichgraben schon funktioniert.®?’ Ziel dieses Angebots ist die Beforderung von Per-
sonen, die Uber kein eigenes Kraftfahrzeug verfiigen oder dieses nicht benttzen wollen oder

in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind.328

An dieser Stelle sei angemerkt, dass die Einstellung des Vereinsvorstandes von MOVE zu
den Kernthemen Mitgliederanzahl und Auslastung der Fahrzeuge eine vollig kontrare ist zu
den anderen befragten bzw. untersuchten Carsharing-Organisationen. MOVE ist als einziger
analysierter Betreiber mit der Mitgliederanzahl und mit der Auslastung zufrieden und ent-
spricht mit dieser Haltung der in der Literatur empfohlenen Zielsetzung fir Carsharing in
landlichen Regionen. Dabei sollte der Fokus weniger auf Profitorientierung, sondern mehr
auf Vertrauensbildung und Verantwortungsgefihl der Mitwirkenden sowie auf Kostende-

ckung gerichtet werden.32°

323 \/gl. Koppensteiner, Interview am 9.3.2017
324 vgl. Gerstbauer, Interview am 9.3.2017

325 Vgl. Gaubitscher Stromgleiter (2017)

326 \gl. Krisa, Interview am 9.3.2017

327 vgl. Nutz, Interview am 9.3.2017

328 \/gl. Eichgraben Mobil (2017)

329 Autor (2017)
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6.4 ,MuhlFerdl* im Muhlviertel

Das Projekt

~-MuhlFerdl* E-Carsharing wird vom Verein Energiebezirk Freistadt (EBF) getragen, den es
seit 2005 gibt. Bei der Vermarktung der Dienstleistung gibt es eine Kooperation zwischen
den drei Einrichtungen Energie-Bezirk Freistadt, Energiegenossenschaft Donau-Béhmerwald
und dem Verein U.WE Mobil. Der EBF ist ein Gemeindeverein, in dem 24 der insgesamt 27
Gemeinden des politischen Bezirkes Freistadt vertreten sind und entsprechende Mitglieds-
beitrage leisten, um gemeinsame Projekte finanzieren zu kénnen. Herr Miesenberger ist Ge-

schaftsfuhrer des EBF sowie Initiator und Verantwortlicher des Projekts MuhlFerdI.3°

Der EBF ist ein gemeinnitziger Verein mit Wirtschaftsbetrieb, in dem einerseits gemeinnit-
zige Aktivitaten wie Lehrveranstaltungen, Vortrége etc. angeboten werden, andererseits aber
auch kommerzielle Leistungen wie Energiekonzepte erstellt werden. Fir den Betrieb des
MuhlFerd! verfugt der EBF Uber eine Gewerbeberechtigung zur Vermietung von Autos ohne
Lenker und stellt dazu insgesamt zehn eigene Carsharing-Elektrofahrzeuge der Marke
Renault Zoe zur Verfligung. MuhlFerdl ist ein sehr junges Projekt und wurde erst im Jahr
2016 ins Leben gerufen. Zwischen Oktober und Dezember 2016 wurden nach einjahriger
Konzeptentwicklung zehn Elektroautos angeschafft und in Betrieb genommen. Fir jedes
Auto gibt es vor Ort einen namentlich erwahnten ,Kimmerer®, der sich um die taglichen Be-
lange kimmert, d.h. bspw. den Innenraum heraussaugt oder das Auto waschen lasst. Als
kleines Dankeschtn bekommt dieser freiwillige Helfer ein zusatzliches Paket an Freistun-

den.33!

Diese zehn als MuhlFerdl bezeichneten Elektroautos gehéren dem EBF und stehen in zehn
Gemeinden, finf davon im Bezirk Freistadt in den Orten Freistadt, Kefermarkt, Kénigswie-
sen, Lasberg und Neumarkt im Mihlkreis; eines im Bezirk Perg in der Gemeinde Sankt
Georgen am Walde und vier im Bezirk Urfahr-Umgebung in den Gemeinden Alberndorf, Al-
tenberg, Gallneukirchen und Steyregg. Uberdies werden im Projekt MiihlFerdl noch fiinf wei-
tere, kooperative Standorte angeboten, und zwar zwei im Bezirk Rohrbach in den Gemein-
den Aigen-Schlagl und Sarleinsbach sowie drei Standorte von U.WE Mobil in den Gemein-

den Gramastetten, Lichtenberg und Ottensheim.332

330 vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
331 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
332 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
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Ein Anspruch von MuhIFerdl war und ist, ein flachendeckendes Carsharing-Angebot Uber die
Energie-Modellregionen hinweg fir das gesamte Muhlviertel zu organisieren. Deshalb wer-
den zwei Standorte in der Energie-Modellregion Donau-Bohmerwald und drei Standorte in
Urfahr-West bzw. eine Station im Bezirk Perg angeboten. Aus diesem Grund ist auch U.WE
Mobil mit drei Autos seines Angebots in das Konzept MuhlFerdl eingebunden. Fir beide An-
bieter gelten mittlerweile die gleichen Nutzungsbedingungen. U.WE Mobil weist zurzeit noch
eigene Mitgliedsbeitrdge und Nutzungstarife auf, mittelfristig sollen diese aber zusammenge-
fuhrt werden. Wenn im Bezirk Urfahr-West kinftig neue Standorte hinzukommen, werden
diese via MiuhlFerdl vermarktet und gilt deren Tarifmodell. Fur neue Mitglieder bei U.WE Mo-
bil bleibt weiterhin das Gebuhrensystem von U.WE Mobil aufrecht. Es gibt jedoch die beider-
seitige Absicht, in naher Zukunft sdmtliche Aktivitaten einheitlich unter der Marke MihlFerdl

anzubieten.33®

Da der politische Bezirk Perg keine eigene Energie-Modellregion ist, gibt es dort grundsatz-
lich auch kein Carsharing-Angebot von MuhlFerdl. Generell kénnen sich aber Gemeinden,
die Carsharing in ihrem Ort umsetzen mdchten, beim EBF melden, um ein gemeinsames
Konzept zu entwickeln. Voraussetzung ist, dass die Gemeinde aktiv dabei ist, einen Stell-
platz zur Verfugung stellt, eine Ladestation errichten Iasst und dass mind. funf Nutzer .(...)
im Boot (...)**** sind. Der EBF wollte mit MuhlFerd| zeitnah ein gutes quantitatives Angebot
bereitstellen. Jetzt geht es vorwiegend darum, die Qualitat der Dienstleistung zu verbessern

und weitere Nutzer zu gewinnen.3%

Mitglieder und Nutzungsverhalten

Fur die zehn eigenen MuhlFerdl-Standorte gibt es insgesamt etwa 100 Nutzer, also ca. zehn
pro Standort. Ziel des EBF ist es, bis Mitte 2017 eine Mitgliederzahl von 150 zu erreichen,
letztendlich sollten es pro Fahrzeug 15 bis 20 Nutzer sein. Es kommen kontinuierlich neue
Nutzer hinzu, wobei es aber auch Standorte mit nur vier bis funf Nutzer gibt. Bei Standorten,
die in absehbarer Zeit nicht mind. zehn Mitglieder erreichen, wird tUberlegt, das Fahrzeug von
dort abzuziehen und stattdessen an einen neuen Standort mit grél3erem Interesse zu platzie-

ren.s3®

333 vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
334 Miesenberger, Interview am 21.3.2017

335 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
336 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017

74



Die Mitgliederstruktur ist nicht homogen und umfasst junge Leute genauso wie Personen, die
selbst nicht mehr fahren kénnen und sich von Freunden chauffieren lassen. Die jeweiligen
Gemeinden sowie Unternehmen und 6ffentliche Einrichtungen sind ebenfalls Mitglieder beim
MuhlFerdl. Es zeigt sich jedoch schon, dass die Gruppe der jungen Menschen im Alter von
ca. 20 Jahren sehr schwach vertreten ist. Es gibt auch beim MuhlFerdl Mitglieder, die kein
eigenes Auto besitzen sowie solche, die kein eigenes Fahrzeug gekauft héatten, wenn sie
friher vom Carsharing erfahren hatten. Auch gibt es Eltern, die Uberlegen, fur ihre jungen
Fuhrscheinbesitzer in der Familie kein weiteres Fahrzeug zu beschaffen, sondern eine Mit-
gliedschaft im MihlFerdl mitfinanzieren zu wollen. Uber das konkrete Nutzerverhalten der
einzelnen Mitglieder kénnen zu diesem Zeitpunkt noch keine Angaben gemacht werden, da

das Projekt erst ein halbes Jahr lauft.3*’

Finanzierung

Die zehn Elektroautos von MihlFerdl wurden Uber den Verein EBF finanziert und angekauft.
Auch samtliche Ladestationen wurden vom EBF errichtet und finanziert. Neben der Inan-
spruchnahme diverser Forderungen tragt auch hier das Sponsoring in Form von Werbefolien
auf den Fahrzeugen stark zur Finanzierung bei. Die Sponsoring-Vertrage laufen vier Jahre,
d.h. diese Finanzierungsschiene ist fir diesen Zeitraum gesichert. Bestenfalls kénnen pro
Auto und Jahr € 3.000,- aus Sponsoring-Einnahmen lukriert werden. Das Carsharing Mihl-
Ferdl ist so konzipiert, dass es kostendeckend betrieben werden kann. Samtliche Fahrzeuge
sind, unter Berlicksichtigung eines Selbstbehaltes, vollkaskoversichert. Pro Fahrzeug ist mit
einer jahrlichen Versicherungspramie von ca. € 1.200,- zu rechnen. Fur die Anmietung der
Fahrzeugbatterie sind zusatzlich ca. € 1.000,- pro Jahr und Auto zu berlcksichtigen. Neben
den genannten Kostenfaktoren spielt auch noch der Personalaufwand fir die Administration
sowie fur die Informationstéatigkeiten vor Ort eine groRe Rolle.**® Auf die Bedeutung des Per-

sonalaufwands als wesentlicher Kostenfaktor wurde bereits in der Literatur hingewiesen.

Das Tarifmodell von MuhlFerdl E-Carsharing ist einfach gestaltet und sieht einen Mitglieds-
beitrag von € 360,- pro Jahr vor. Dieser Pauschalbetrag inkludiert 52 Stunden Gratisnutzung
fur jedes Mitglied. Fur jede weitere gefahrene Stunde werden € 3,90 in Rechnung gestellt,
unabhangig von den zurtickgelegten Kilometern. Gebucht und abgerechnet wird beim Muhl-

Ferdl Giber das Buchungssystem lIbiola (www.ibiola.com).®*® Es funktioniert gut, verlangt aber

337 vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
338 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
339 \/gl. MuhIFerdl (2017a)
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von den Anwendern einen intensiven Lernprozess. Nachteilig an Ibiola, gegentiber anderen

Systemen, ist der hohe Preis von ca. € 1.000,- pro Jahr und Auto.34

Kommunikation

Bei der Planung von MuhlFerdl wurden 6sterreichweit verschiedene Carsharing-Konzepte
analysiert. Auch im benachbarten Bayern wurde das dortige Carsharing-Angebot von
,E-Wald“3*! begutachtet und die Namensgebung des MuhlFerdl wurde durch den bayrischen
E-Wald inspiriert.342

Vor dem Start des Carsharing-Programms wurden samtliche teilnehmende Gemeinden, Blr-
germeister und Umweltausschiisse schriftlich Uber das Projekt informiert. Im Rahmen des
EBF gibt es sogen. Klimaschulen, die bereits seit Jahren betrieben werden. Auch dort wurde
das Thema Elektromobilitat und insbesondere der MuhlFerdl thematisiert. Bei der jahrlich
stattfindenden Generalversammlung des EBF wird das Carsharing-Projekt ebenfalls vermit-
telt. Beim Start des Carsharing wurden die jeweiligen Standorte mit ihren Elektrofahrzeugen
offentlichkeitswirksam Ubergeben und in allen Gemeindezeitungen verdffentlicht. In allen
zehn Carsharing-Gemeinden des EBF sind Nutzerstammtische mit Gemeindevertreter ge-
plant, um die ersten Erfahrungen auszutauschen und um Mangel zu beheben und um das

Projekt zu verbessern.343

Die Stammtische, die mittlerweile schon in fiinf Gemeinden abgehalten wurden, dienen auch
zum gegenseitigen Kennenlernen und zum gemeinsamen Brainstorming, wie und welche
potenziellen Nutzer noch angesprochen werden kdnnten. Die bereits bestehenden Nutzer
werden ermutigt, ein kurzes Statement zum MuhlFerdl abzugeben, welches dann in den
Gemeindezeitungen publiziert wird. Fur Juni d.J. sind dann die nachsten Nutzerstammtische
geplant. Interessenten am Carsharing haben die Mdglichkeit, das Auto auszuprobieren ,(...)
und eine Runde zu fahren“***, Am 12. Mai 2017 wird in Freistadt ein MuhlFerdIl-Treffen fur
das gesamte Muhlviertel stattfinden, wo alle 15 MuhlFerdI-Autos, auch unter Beisein des

ORF, zusammenkommen werden.34°

340 vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
341 vgl. E-Wald (2017)

342 yvgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
343 vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
344 Miesenberger, Interview am 21.3.2017

345 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
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Als weiteres Kommunikationsinstrument wurden und werden Flyer mit der Aufschrift ,Sei
dabei... Weildt du, dass in deiner Nahe ein Elektro-Auto parkt? Auch du kannst es nutzen!®
eingesetzt, die an alle Haushalte im Umkreis von 300 bis 500 m vom Carsharing-Standort
verteilt werden, um Interessenten anzusprechen. In den Regionalzeitungen wie bspw.
»11pps* und ,Rundschau® wurden Inserate in Auftrag gegeben. Auch das Medium Radio wird
genutzt und so wurden via ,Freies Radio Freistadt* schon Sendungen Uber Energiethemen
und auch Nutzer-Interviews zu eigenen Erfahrungen mit dem Carsharing Ubertragen. Soziale
Netzwerke im Internet wurden ebenfalls als Medium herangezogen und auf Facebook the-
menbezogene Gruppen eingerichtet. Daraus wurde jedoch noch kein einziger Nutzer gene-
riert. In den Carsharing-Gemeinden werden die ortlichen Mitglieder mit kleinen Benefits, wie
bspw. Getranken dazu motiviert, potenzielle Nutzer persénlich anzusprechen und sie zu ei-

ner Testfahrt einzuladen, um das Carsharing schmackhaft zu machen.4¢

Die entscheidende Bedeutung des Standplatzes mit seiner AulBenwirkung und Attraktivitat
fur Passanten, die in der Literatur immer wieder hervorgehoben wird, wurde bei diesem Pro-
jekt berticksichtigt. Alle Carsharing-Stationen befinden sich entweder direkt beim jeweiligen
Gemeindeamt bzw. in sehr zentraler Lage nahe frequentierten Geschéftsbereichen und je-
denfalls im dicht besiedelten Umfeld.?*” All diese MaBnahmen wurden seit Beginn des Car-
sharing-Projekts MuhlFerdl sukzessive umgesetzt und werden weiterhin bis zur Erreichung

der gewiinschten Auslastung betrieben.34®

Das zuriickliegende Kapitel gab einen Uberblick tiber vier ausgewahlte Carsharing-Betreiber,
deren Gemeinsamkeit insbesondere darin liegt, dass sie ihre Dienstleistung in landlichen
Gebieten anbieten. Die Herausforderungen, denen sie sich dabei stellen missen, sind viel-
fach ahnlich — auch die Lésungsansatze fir die Behebung von Schwierigkeiten und Hemm-
nissen. Teilweise gibt es jedoch doch grundséatzliche Unterschiede, bspw. bei der Rechts-
form. Nachstehend werden in einer tabellarischen Zusammenfassung noch einmal die wich-

tigsten Merkmale der vier Organisationen dargestellt.

346 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
347 \/gl. MiihIFerdl (2017b)
348 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
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E(F) Mobil E-Flitzer Move MuhlFerdl
Eferding Liezen Herzogenburg Mihlviertel
Betreiber Energiegenossenschaft | Energie Agentur Verein Move Verein
Region Eferding Steiermark Nord Herzogenburg Energiebezirk Freistadt
Beginn Fruhling 2015 Fruhling 2014 Anfang 2014 Oktober 2016
Rechtsform Genossenschaft GmbH Verein Verein
Mitgliederanzahl | ~40 -50 ~-50 ~100

Anzahl

Fahrzeuge

4 Renault Zoe

3 Renault Zoe

2 Renault Zoe
1 Citroen C Zero

10 Renault Zoe
+ 5 Renault Zoe in

Kooperationen

Beitrag jahrlich
(Einzelmitglied)

€120,-

€132,-

€100,-

€ 360,-
(inkl. 52 Gratisstunden)

Nutzungstarif

€ 3,90 pro Stunde

€ 0,90 pro Stunde
€ 0,199 pro km

€ 1,- pro Stunde
€ 0,22 pro km

€ 3,90 pro Stunde

Buchungssystem

Carusocarsharing.com

Carusocarsharing.com

Carsharing247.com

Ibiola.com

Abbildung 14: Ubersicht Carsharing-Organisationen34°

Das folgende Kapitel dient der genauen Analyse des Hauptobjektes dieser Arbeit, dem Car-
sharing-Anbieter U.WE Mobil.

349 Tabelle wurde vom Autor erstellt
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7 E-Carsharing U.WE Mobil

Der Vereinsname U.WE Mobil tragt die Abkurzung U.WE in sich, die fir Urfahr-West steht
und gleichzeitig der Region nordwestlich der Landeshauptstadt Linz ihren Namen gibt. Der
Verein U.WE Mobil wurde 2015 zur Organisation eines Carsharing-Betriebes gegriindet und
entstammt einer ldee zur Umsetzung von Arbeitspaketen in der Klima- und Energie-
Modellregion (KEM) Urfahr-West (U.WE) zum Thema ,Neue Mobilitat. Motivation fir diese
Initiative waren beispielgebende Projekte in anderen Modellregionen Osterreichs sowie die
Absicht, durch nachhaltige Mobilitdt zur Bewusstseinsbildung bei der Bevélkerung in der Re-
gion beizutragen. Zur Organisation in Form eines Vereines gab es keine Alternative, da
schon der Verein U.WE fir Regionalentwicklung in Urfahr-West bestand, den sich U.WE
Mobil verpflichtet fuhlt, dieser aber das Carsharing nicht selbst machen wollte.**® Bevor der
Verein und seine Aktivitdten néher prasentiert werden, folgt eine kurze Vorstellung der

Region.

7.1 Urfahr-Umgebung und die Region U.WE

Der Bezirk erhielt seine Gestalt in der heute bekannten Form im Jahr 1919 und ist geogra-
fisch betrachtet die Mitte des Muhlviertels. Mit dem EU-Beitritt Tschechiens riickte der Bezirk
von seiner Grenzlage in die Mitte Europas, was neben Belastungen, wie bspw. im Bereich
Verkehr vor allem grof3e Chancen mit sich brachte. Von den Bewohnern wird diese neue
geografische Position positiv gesehen. Zum Potenzial von Urfahr-Umgebung gehdren ,(...)
seine wunderbare Landschaft, die hibschen gepflegten Orte sowie die Freundlichkeit, der

Ideenreichtum und der Unternehmergeist seiner Bevolkerung*.®®t

7.1.1 Zahlen, Daten, Fakten

Die fur diese Arbeit relevante Region U.WE befindet sich im Bezirk Urfahr-Umgebung, der
sich nordlich der Landeshauptstadt Linz bis an die Landesgrenze zu Tschechien erstreckt.
Der Bezirk verfligt Uber eine GroRe von 649,3 km? und umfasst insgesamt 27 Gemeinden.
Mit Stand 31.12.2015 lebten insgesamt 83.366 Einwohner in dieser Region.**? Die folgende

350 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
351 \/gl. Land Oberdsterreich (2017a)
352 \/gl. Land Oberosterreich (2017b)
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Grafik zeigt die Landkarte des Bezirkes Urfahr-Umgebung mit seinen Gemeinden und im
Suden als grau markierte Flache die Landeshauptstadt Linz.

Vorderweissenbach Reichenthal

Bad Leonfel

den
chen
Reichena
Zwettl
Neus!
Kirch

Herzogsdorf
Eidenberg

atten Alberndorf

¢ Altenberg

Ottensheim-
oldwirth

Abbildung 15: Landkarte des Bezirkes Urfahr-Umgebung353

Die demografische Entwicklung in Osterreich driickt sich grundsatzlich in einem Anstieg alte-
rer Menschen und einer Abnahme junger Menschen aus. Gerade im Alter zwischen 40 und
60 Jahren gibt es einen starken Anstieg der Bevolkerung. Die drei dafir maf3gebenden Ten-
denzen sind steigende Lebenserwartung, niedrige Fertilitat und zunehmende Migration. Die-
se Punkte sind auch im Bezirk Urfahr-Umgebung die Hauptgrinde fur die demografische
Entwicklung.®*

Der Bezirk verfugt Uber stark frequentierte Verkehrsanbindungen von und nach Linz mit be-
deutendem Pendler- und Ausflugsverkehr. Zum gut ausgebauten StralRennetz gehért die
Autobahn- und BundesstraBenverbindung von Linz nach Freistadt und weiter nach Prag.3*®
Seit Ende 2015 steht auch mit der ,S10 Muhlviertler Schnellstral3e” eine belastbare Straf3en-
verbindung zwischen dem Raum Freistadt und dem Linzer Zentralraum zur Verfligung.3%®
Von Linz nach Bad Leonfelden fuhrt eine gut ausgebaute BundesstralRe durch den Hasel-

graben. Entlang der Donauachse bestehen BundesstraRen sowohl nach Osten in Richtung

353 Abb. entnommen aus: Landjugend Urfahr-Umgebung (2017)
354 \/gl. Statistik Austria (2017a)

355 \/gl. Land Oberdsterreich (2017a)

356 \/gl. BMVIT (2017)
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Perg als auch nach Westen in Richtung Passau und Rohrbach. Mit der Mihlkreisbahn gibt
es eine schnellbahnartige Verbindung zwischen Linz und Rottenegg, die in den Stof3zeiten
von grof3er Bedeutung ist. Schon lange wird Uber eine Verlangerung zum Linzer Hauptbahn-
hof diskutiert. Ob dies fur geschatzte 200 Personen, die diese Bahn taglich bis zum Haupt-
bahnhof nutzen wiirden, sinnvoll erscheint, darf zumindest in Frage gestellt werden.**” Der
Bezirk Urfahr-Umgebung ist von der Verscharfung der Verkehrssituation in Linz, gerade in

den StoRzeiten stark betroffen.3>®

Die Region ,,U.WE*“

Die in dieser Arbeit im Mittelpunkt stehende Region Urfahr-West, auch ,U.WE" genannt um-
fasst folgende neun Gemeinden: Eidenberg, Gramastetten, Lichtenberg, Goldworth,
Puchenau, Ottensheim, Walding, Feldkirchen und St. Gotthard. Diese neun Gemeinden brei-
ten sich auf einer Flache von ca. 185 km? aus und bieten Lebensraum fiir etwa 30.000 Men-
schen.®° Auf den folgenden Landkarten ist links Oberdsterreich und rechts die Region UWE
dargestellt. Aufgrund seiner markanten Form wirbt dieser Teilbezirk auch gerne mit dem

Symbol eines sitzenden Hasen.
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Abbildung 16: Landkarte der Region U.WE3€°

Die Region Urfahr-West engagiert sich als ,Trager, Forderer und Initiator* von Projekten in
den Bereichen Regionalentwicklung, Wirtschaft sowie Klima & Energie, um kinftige Entwick-

lungen mitgestalten zu kénnen. Neben anderen Projekten im Themenfeld Klima & Energie

357 Vgl. Nachrichten (2017)

358 Vgl. Land Oberdsterreich (2017b)

359 \/gl. Land Obergsterreich (2017c¢)

360 Abb. entnommen aus: Land OO (2017c)
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werden die fur diese Arbeit relevanten Carsharing-Projekte U.WE Mobil sowie MuhlFerd|
verfolgt.26?

Neben den erwahnten statistischen Werten des Bezirkes Urfahr-Umgebung sowie der Regi-
on Urfahr-West ist fur diese Arbeit das Mobilitatsverhalten im Bezirk von besonderem Inte-

resse.

7.1.2 Mobilitatsverhalten im Bezirk Urfahr-Umgebung

Im Zuge einer oberdsterreichweiten Verkehrserhebung im Jahr 2012 wurde auch im Bezirk
Urfahr-Umgebung das Mobilitdtsverhalten der dortigen Bevdlkerung erhoben. Als aussage-
kraftigster Aspekt dieser Erhebung konnte eine Zunahme der motorisierten Mobilitét im Ver-
gleich zur Verkehrserhebung 2001 festgestellt werden. Die pro Werktag zurtickgelegten We-
ge sind pro mobiler Person seit 2001 von 3,0 auf 3,3 Wege pro Tag angestiegen. Wie an-
fangs erwahnt haben die Wege im motorisierten Individualverkehr (MIV) um 28,2 % zuge-
nommen, aber auch die FuBwege um 14,5 %. Abgenommen hingegen haben Wege im Of-

fentlichen Verkehr um 5,1 % und jene mit dem Fahrrad um 1,5 %.35?

Bei den zurlickgelegten Wegen nach Fahrtzweck haben die Erledigungswege in der Freizeit
um 62 % und die Arbeitswege um 13 % stark zugenommen. Die Schul- und Ausbildungswe-
ge (um 8 %) hingegen sowie die Einkaufswege (3 %) haben abgenommen. Werden die We-
ge geografisch betrachtet, so wurden im Bezirk taglich rund 233.400 Wege zurilickgelegt.
Davon entfallen ca. 104.100 auf Binnenwege innerhalb des Bezirkes, rund 64.100 Wege
fuhren von aufRerhalb in den Bezirk hinein und ca. 65.200 Wege aus dem Bezirk hinaus.
Auch hier zeigt sich die Zunahme des MIV, denn dieser ist bei den Binnenwegen seit 2001
um fast 40 % gestiegen, der OV hingegen hat um fast 28 % abgenommen. Bei den Zielwe-
gen in den Bezirk zeigt sich ein etwas anderes Bild. Hier hat der MIV um ca. 34 % und der

OV um rund 20 % zugenommen. 33

Aufgrund des anhaltenden Bevolkerungswachstums im Bezirk ist auch von einer Zunahme

des Pendlerverkehrs auszugehen. Fir die damit einhergehenden Schwierigkeiten sollten

361 Vgl. Region U.WE (2017)
362 \/gl. Pfeiffer (2014), 3f
363 \/gl. Pfeiffer (2014), 5f
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gemeinsame Verkehrslésungen mit den Nachbarbezirken und mit der Landeshauptstadt Linz

gesucht werden.3%4

Die starke Zunahme des motorisierten Individualverkehrs innerhalb des Bezirks bzw. in den
Bezirk hinein zeigt, wie wichtig es ist, dass umweltfreundliche und ressourcenschonende
Alternativen fur diesen Mobilitdtsbereich angeboten werden. Das Carsharing von U.WE Mo-
bil kann mit seinen Dienstleistungen ein solches Angebot stellen. Folgend wird fiir den Bezirk

Urfahr-Umgebung ein Ausblick in die Zukunft gewagt.

7.1.3 Ausblick

Der angefuhrte Anstieg der Bevolkerung im Bezirk Urfahr-Umgebung ist ein wesentlicher
Faktor, der die Region in Zukunft pragen, aber auch herausfordern wird. Der Grol3teil der
Arbeitsplatze fur die heimische Bevolkerung wird im Zentralraum angeboten und bringt den
Betroffenen Wohlstand. Gleichzeitig findet aber auch ein Kaufkraftabfluss aus dem Bezirk
statt, dem die Wirtschaft bewusst mit den Starken der Regionalitéat begegnen will. Mit der
Initiative ,Das GUUte liegt so nah“ soll der Abfluss von wirtschaftlicher Wertschdpfung aus

dem Bezirk bekampft werden.36°

Im Bereich zukunftsfahiger Fortbewegung werden in Urfahr-Umgebung bereits einige Projek-
te betrieben, die nachhaltige Mobilitdt in Form von E-Carsharing anbieten. Neben dem Ver-
ein U.WE Mobil mit seinem Angebot gibt es auch in der Gemeinde Walding®®® ein Carsha-
ring-Projekt mit einem Elektroauto und darliber hinaus die bezirksiibergreifende Initiative von
MuhlFerdl. N&here Informationen dazu sind im Kapitel 6.4 zu finden. Die zwischen MuhlFerdl|
und U.WE Mobil bereits existierende lose Kooperation soll in Zukunft noch vertieft werden,
indem das Angebot von U.WE Mobil ganz auf das Carsharing-System von MuhlFerdl umge-

stellt und dort integriert werden soll. 3¢’

Im gegenwartigen Teilabschnitt wurde der Bezirk Urfahr-Umgebung sowie die Region Urfahr-
West vorgestellt. Im néchsten Unterkapitel wird der Dienstleistungsumfang des Carsharing-
Anbieters U.WE Mobil prasentiert.

364 Vgl. Land Oberdsterreich (2017a)
365 vgl. Land Oberdsterreich (2017a)
366 \/gl. Neussl (2017)

367 \/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017
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7.2 Leistungsangebot von U.WE Mobil

U.WE Mobil bietet in vier Gemeinden der Region Urfahr-West die gemeinsame Nutzung von
Elektroautos an. Im Dezeber 2015 wurde in Ottensheim gestartet, Ende Janner 2016 in

Gramastetten, im Juni 2016 kamen Eidenberg und Anfang Oktober 2016 Lichtenberg dazu.

Seit Anfang 2017 gibt es fur Interessierte am Carsharing die Mdglichkeit, das Angebot in den
vier Standorgemeinden kostenlos zu testen. Interessierte Personen kdnnen sich dazu bei
einem der vier Gemeindedmter fir eine Testfahrt anmelden, worauf im Carsharing-
Buchungssystem ein bis zwei Stunden fur die Testfahrt reserviert werden. Nach Vorlage der
Lenkerberechtigung kann der Anwarter nach einer kurzen Einschulung (wenn erwiinscht und
notwendig) das Elektroauto in Betrieb nehmen.®® Der Verfasser dieser Masterarbeit hat
dieses Angebot bei allen vier Stationen in Anspruch genommen und damit die Dienstleistung
vor Ort einem Praxistest unterzogen. Die Ergebnisse dazu sind bei den Ausfihrungen der

jeweiligen Standorgemeinde kurz beschrieben.

7.2.1 Standortgemeinden

Ottensheim

Die erste Gemeinde, in der UWE Mobil mit einem Elektroauto das Carsharing-Projekt starte-
te, war Ottensheim.**® Ottensheim liegt am stdlichen Ende des Bezirkes Urfahr-Umgebung
an der Donau und hatte im Marz 2016 insgesamt 5.131 Bewohner.3’° Seit Dezember steht
dort ein Elektroauto fiir Carsharing zur Verfiigung. Der Standplatz befindet sich seit Kurzem
in der Bahnhofstral3e nahe der Landesmusikschule. Er liegt somit zentral in dicht verbautem
Wohngebiet und ist fur viele Ottensheimer gut und rasch erreichbar. Bis vor wenigen Wo-
chen stand das Fahrzeug am Marktplatz, wo das Platzangebot sehr beengt war und deshalb
ein neuer Standort ausgewahlt wurde. U.WE Mobil wirde sich von der Marktgemeinde
Ottensheim, die auch Mitglied im Verein und Nutzer des Fahrzeuges ist, etwas mehr Koope-
rationsbereitschaft wiinschen, etwa ein Entgegenkommen in Form einer adéaquaten Beschil-

derung der neuen Ladestation.3"

368 \gl. Kolar, Interview am 7.2.2017
369 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
870 \/gl. Ottensheim (2017)

871 \V/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017
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Das Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln in Ottensheim ist reichlich. Einerseits gibt es
regelmafige kurzfristige Bus- und Bahnverbindungen nach Linz. Andererseits stehen im Ort
Gemeindefahrrader sowie ein Jugendtaxi und ein Sammeltaxi zur Verfigung. Die seit 1871
bestehende Donaufahre ermaglicht die Uberquerung der Donau nach Wilhering.32

Das Carsharing-Angebot in Ottensheim wird nicht nur auf der Homepage der Gemeinde gut
sichtbar vermittelt, sondern auch sehr engagiert vom Blrgerservice der Gemeinde weiterge-
geben. Am 30.03.2017 hat der Autor dieser Arbeit eine kostenlose Testfahrt in Ottensheim
absolviert. Das administrative Prozedere von der telefonischen Kontaktaufnahme bis zur
Rickgabe des Fahrzeuges war sehr unkompliziert. Frau Leonhardt vom Blrgerservice war
sehr freundlich, hat sich um eine problemlose Abwicklung der Testfahrt bemiiht und zudem

noch zum Abschluss offensiv fiir eine Mitgliedschaft bei U.WE Mobil geworben.?®

Gramastetten

Im Janner 2016 folgte die Inbetriebnahme des zweiten Carsharing-Standortes von U.WE
Mobil in Gramastetten.®’* Die Gemeinde hat zurzeit 5.110 Einwohner und wachst jahrlich um
ca. 5 %. Gramastetten liegt inmitten der Wald- und Hulgellandschaft des Mihlviertels im Tal
der groRen Rodl und ist ein bekannter Ausflugs- und Erholungsort.*”® Das E-Carsharing-
Fahrzeug ist in der Marktstraf3e in der Tiefgarage des Cafes ,Gramophon® stationiert. Dieser
Standplatz bietet zwar einen geschiitzten Raum mit Uberdachung in der Tiefgarage, ist aber
fur Passanten nicht sofort ersichtlich und wird deswegen vom Verein selbst als etwas prob-
lematisch betrachtet. Eine passende Beschilderung zum besseren Auffinden des Standortes
wird deshalb von der Gemeinde kurzfristig montiert. Geographisch gesehen ist der Standort

des Fahrzeuges im Zentrum des Ortes richtig gewahlt.3®

Die Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr ist lediglich durch eine Busverbindung nach Linz
gegeben, die stindlich und am Morgen und spéateren Nachmittag halbstiindlich betrieben

wird.3"?

Das Carsharing-Angebot in Gramastetten ist auf der Homepage der Gemeinde prasent. Die

Inanspruchnahme des Testangebotes durch den Verfasser dieser Arbeit erfolgte am

372 ygl. Ottensheim, Verkehr (2017)
373 Autor (2017)

374 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
375 vgl. Gramastetten (2017)

376 \/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017
377 vgl. OBB (2017a)
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23.03.2017. Auch hier war die administrative Abwicklung von der telefonischen Erstanfrage
bis zur Rickgabe des Fahrzeuges vollig problemlos. Herr Haslmayr, der Amtsleiter war sehr
offen und entgegenkommend, hat eine kurze Instruktion zum Fahrzeug gegeben und nach
Absolvierung der Testfahrt noch das persdnliche Interesse und das Resultat der Fahrt abge-
fragt.3"®

Eidenberg

Seit Juni 2016 gibt es auch in der Gemeinde Eidenberg die Mdglichkeit, ein Carsharing-Auto
zu nutzen.®*”® Eidenberg ist eine kleine Gemeinde mit einer Flache von 29 km? und gegen-
wartig 2.090 Einwohnern. Eidenberg liegt norddstlich von Gramastetten und hat ebenfalls
eine unberthrte Landschaft mit vielen Erholungsmdglichkeiten fir den Sommer- und Winter-
tourismus zu bieten.®° Der Standort des Elektroautos befindet sich zentral und gut sichtbar
am Ortsplatz zwischen Pfarrhof und Volkschule.®! Das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln ist &hnlich bescheiden wie in Gramastetten und besteht ebenfalls nur aus einer Busver-

bindung.3#2

Das Carsharing-Angebot in Eidenberg ist auf der Homepage von www.eidenberg.at ersicht-

lich und mit weiteren Informationsquellen verlinkt. Auch hier kann das Carsharing-Fahrzeug
getestet werden. Der Autor der Masterarbeit hat dieses Angebot am 13.02.2017 in Anspruch
genommen. Im telefonischen Erstkontakt wurde der Termin vereinbart und per Mail die Nut-
zungsbedingungen fir die Testfahrt Ubermittelt. Diese kénnen als Anhang V eingesehen
werden. Die persotnliche Betreuung vor Ort hat Herr Kaiser vom Gemeindeamt tibernommen.
Er war sehr freundlich, hat dem Autor das Fahrzeug umfassend erklart und darauf hingewie-
sen, dass dies die erste Testfahrt im Ort ware. Auch in dieser kleinen Gemeinde hat die
Durchfuihrung der Testfahrt einwandfrei funktioniert und kann in dieser Form als wertvolles

Kommunikationsinstrument zur Vermarktung dieser Dienstleistung dienen.383

Lichtenberg

Als letzter der vier Carsharing-Standorte von U.WE Mobil wurde im Oktober 2016 Lichten-
berg gestartet.®® Lichtenberg hatte mit Stand 01.01.2017 insgesamt 2.659 Einwohner und

378 Autor (2017)

379 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
380 vgl. Oberdsterreich (2017a)

381 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
382 \/gl. OBB (2017b)

383 Autor (2017)

384 \/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017
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zahlt Linz, Gramastetten und Eidenberg zu seinen Nachbargemeinden. Die Bevdlkerung ist
zwischen 2001 und 2011 um 8,3 % gewachsen. Dieses Wachstum halt auch in den letzten
Jahren an.®® Aufgrund seiner Nebelfreiheit, den weiten Studhangen und den vielfaltigen
Wander- und Radfahrwegen ist die Gemeinde bei den Bewohnern des oberdsterreichischen
Zentralraums als Ausflugsziel sehr beliebt.&

In Lichtenberg steht das Carsharing-Auto sehr zentral und gut einsehbar direkt beim Ge-
meindeamt und héngt an der gemeindeeigenen Ladestation. Diese wird u.a. mit Strom aus
der Photovoltaik-Anlage am Dach des Gemeindeamtes versorgt. ,Lichtenberg hat zweifellos
den attraktivsten Standplatz“®®’ und auch die Kooperation mit der Gemeinde funktioniert vor-
bildlich. Die Gemeinde stellt zudem bei der Ladestation insgesamt zwei Parkplatze fir Elekt-
rofahrzeuge zur Verfligung, ist selbst Mitglied und Nutzer bei U.WE Mobil und ist auch als
Multiplikator fur diese Dienstleistung sehr aktiv, indem sie Informationen rund um das Car-
sharing bei verschiedenen Moglichkeiten proaktiv in die Bevolkerung tragt.3® Auch auf der
Homepage der Gemeinde wird wirksam auf das vorhandene Carsharing hingewiesen.*® Der
Offentliche Verkehr besteht zwar auch hier nur aus wenigen getakteten Busverbindungen,

aber aufgrund der geografischen Nahe ist Linz in Kiirze mit dem Bus erreichbar.3%°

Der Praxistest in Lichterberg wurde vom Verfasser der Masterarbeit am 16.02.2017 vorge-
nommen. Mit Herrn Reichinger vom Birgerservice wurde dieser Termin vereinbart und er hat
sich auch engagiert um die Abwicklung der Testfahrt gekimmert. Die Behandlung des Anlie-
gens wurde von Herrn Reichinger sehr freundlich und unkompliziert erledigt und wurde der

Autor fir die Nutzung des Fahrzeuges instruiert.3%!

Im Hinblick auf die zentrale Fragestellung nach brauchbaren und ressourcenschonenden
Wegen zur Gewinnung von neuen Mitgliedern fur U.WE Mobil kdnnen die vier Standortge-
meinden mit ihrem Serviceangebot als wertvolles Kommunikationsinstrument bezeichnet
werden. In der Folge wird ein genauerer Blick auf die Fahrzeuge des Carsharing-Angebots

geworfen.

385 \/gl. Lichtenberg (2017a)

386 Vgl. Lichtenberg (2017b)

387 Kolar, Interview am 7.2.2017

388 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
389 vgl. Lichtenberg (2017c)

390 \/gl. Lichtenberg (2017c)

391 Autor (2017)
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7.2.2 Fahrzeuge

Die gesamte Fahrzeugflotte von U.WE Mobil besteht aus Elektrofahrzeugen, um neben dem
Aspekt des Autoverzichts auch einen 6kologischen Akzent zu setzen und mit Elektrotechno-
logie eine innovative ldee umzusetzen. Unabhéangig davon war die Verwendung von Elektro-
fahrzeugen eine wesentliche Bedingung fur die Zuerkennung von Fordermitteln. Ein Einsatz
von herkdmmlichen Autos mit Verbrennungsmotoren wurde nie angedacht. In den Gemein-
den Ottensheim, Eidenberg und Lichtenberg sind Fahrzeuge der Marke ,Renault Zoe“**? im
Einsatz. In Gramastetten wird ein ,KIA SOUL EV“3®® zur Nutzung angeboten. Mit diesen Au-
tomobilen sind sowohl die Carsharing-Betreiber als auch die Nutzer sehr zufrieden.3%

An den Ladestationen in den jeweiligen Gemeinden wird ausschlieBlich Okostrom verwendet
und das Aufladen der Autos ist an diesen Stationen fir die Nutzer kostenlos. Aufladungen an
auswartigen kostenpflichtigen Ladestationen sind vom Nutzer selbst zu tragen und werden
mit der Einhebung der Nutzungsgebihr abgerechnet. In den Fahrzeugen liegen Listen mit
allen Ladestationen in Ober6sterreich auf, um weitere Fahrten leichter planen zu kénnen.
Der Einsatz von Elektrofahrzeugen fur Carsharing erhéht durch positive Erfahrungsberichte
generell die Akzeptanz von Elektromobilitat.’®> Die Nutzer der Fahrzeuge sind in tberwie-

gender Zahl sehr zufrieden, wie die folgenden Wortmeldungen beweisen.

Eine Nutzerin aus Gramastetten wirde statt dem angebotenen KIA den Renault Zoe jugend-
licher finden, findet aber ansonsten das Auto sehr angenehm und praktisch, vor allem mit
dem Platzangebot.*®® Samtliche Nutzer des Renault Zoe sind mit dem Auto sehr zufrieden
und finden es ein ,(...) nettes, geschicktes Auto mit wenig Eigengewicht**’, das ,(...) auch
fur eine Familie passt“®®. E. schatzt den ,(...) tollen Abzug (...)*®® bei 70 kW Leistung, das
bequeme Sitzen und das entspannende Fahren. Der Kofferraum bietet gentigend Platz fur
zwei Getrankekisten und bei Bedarf konnen die Ricksitze umgelegt werden, um mehr Lade-
raum zu schaffen. Nicht so positiv wird von E. gesehen, dass in drei Gemeinden die Ladesta-
tionen nicht Uberdacht sind und die Witterung den Betrieb negativ beeinflussen konnte.*®

Eine Schwachstelle ist, dass bei Kalte die Reichweite tlw. unterhalb von 100 Kilometer fallt

392 \/gl. Renault Zoe (2017)

393 \/gl. KIA (2017)

394 \V/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017
395 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
3% vgl. G., Interview am 25.1.2017
397 vgl. A., Interview am 16.1.2017
3% vgl. D., Interview am 18.1.2017
399 E | Interview am 17.1.2017

400 vgl. E., Interview am 17.1.2017
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und das Fahrzeug fiir verschiedene Transporte zu klein ist.**! Ein weiterer Wunsch eines
Nutzers ware die Anschaffung eines Adapters fur das Ladekabel, um auch bei Ladestationen
anderen Typs das Auto aufladen zu kénnen. Er bemangelt auch, dass die Heizung im Fahr-
zeug im Eco-Modus nicht zufriedenstellend funktioniert.*?

Zu den Fahrzeugen, insbesondere dem Renault Zoe kann abschlieend festgestellt werden,
dass seitens der Nutzer eine hohe Zufriedenheit gegeben ist. Dieser Umstand ist insofern
von Bedeutung, da, wie bereits im theoretischen Teil ausgefihrt, das Carsharing-Fahrzeug
selbst ein wichtiges Kommunikationsinstrument fir die Vermarktung der Dienstleistung ist.
Den positiven Aussagen der befragten Nutzer kann sich der Autor vollinhaltlich anschlie3en.
Alle Testfahrten in den vier Gemeinden sind véllig reibungslos verlaufen und sowonhl die drei
Renault Zoe als auch der Kia Soul in Gramastetten boten groRe Fahrfreude und wiesen kei-

nerlei Mangel auf.

Das Abnehmen des Ladekabels vor der Fahrt sowie das Anstecken nach der Ruckkehr zur
Station dauern maximal eine Minute und kdnnen auch von Erstnutzern ohne Schwierigkeiten
vorgenommen werden. Das Offnen und SchlieRen des Fahrzeuges mit der GUUTE-Card*®
als Funktionskarte funktioniert einwandfrei. Alle Fahrzeuge boten vor Antritt der Fahrt ein
gepflegtes Inneres und AuRReres. Die GroRRe und das Raumangebot des Renault Zoe ist fir
Carsharing-Fahrten, wie sie in der wissenschaftlichen Literatur, aber auch von Nutzern be-
schrieben werden, vollig ausreichend und fir gro3ere Transportkapazitdten steht der Kia
Soul in Gramastetten zur Verfigung, der von allen U.WE Mobil-Mitgliedern genutzt werden
kann. Die Zurverfugungstellung eines etwas gréf3eren Fahrzeuges in einer Fahrzeugflotte

stellt einen Mehrwert fir die Nutzer dar.

Die von U.WE Mobil zur Verfigung gestellten Carsharing-Fahrzeuge mit ihrer Optik und
Funktionalitdt kbnnen nach der Testung als brauchbares Kommunikationsinstrument einge-
stuft werden, um Interessenten anzusprechen und als neue Mitglieder gewinnen zu konnen.
Nach dem Bericht tiber die eingesetzten Fahrzeuge im Carsharing werden im nachsten Teil-

abschnitt die Mitglieder und Nutzer von U.WE Mobil naher analysiert.*%

401 vgl. F., Interview am 16.1.2017
402 vgl. H., Interview am 17.1.2017
408 \/gl. GUUTE Card (2017)

404 Autor (2017)
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7.3 Mitglieder und Nutzer

Fur diese Arbeit erhielt der Autor nach Unterzeichnung einer Vertraulichkeitserklarung Ein-
blick in bestehende Mitgliederdaten des Vereins U.WE Mobil, die in Form zweier Excel-
Dateien vorliegen. Eine Datei enthalt neben Namen, Wohnadresse, Mailadresse und Tele-
fonnummer auch die Art der Mitgliedschaft sowie die Zugehorigkeit zur entsprechenden
Ortsgruppe. Zusatzlich kann aus diesen Daten der Beginn und somit auch die Dauer der
Mitgliedschaft erhoben werden. Diese ist jedoch fur eine empirische Auswertung nicht rele-
vant, da einerseits der Verein erst seit etwas mehr als einem Jahr besteht und andererseits
die jeweiligen Mitglieder ungeféahr gleichzeitig bei Start des Carsharing in den Orten die Mit-
gliedschaft bei U.WE Mobil erlangten. Uberdies kann diesen Informationen entnommen wer-
den, ob eine Person eine Vorstandsfunktion ausiibt. Das Geburtsdatum der Mitglieder ist in
dieser Datei nicht angegeben, daher kdnnen keine Rickschliisse auf die Altersstruktur der

Nutzer gezogen werden.

Als Mitglied wird jene natirliche bzw. juristische Person verstanden, die dem Verein U.WE
Mobil beitritt, unabhéngig davon, ob ein Carsharing-Fahrzeug genutzt wird oder nicht. Nutzer
sind all jene natlrlichen Personen, die aufgrund ihrer Mitgliedschaft tatsachlich die Dienst-

leistung des Carsharing in Anspruch nehmen.4®

Eine weitere Datei gibt Auskunft Uber die absolvierten Fahrten mit den in vier Gemeinden
stationierten E-Carsharing-Fahrzeugen im Zeitraum von Anfang Dezember 2015 bis Anfang
Februar 2017. Darin sind neben dem Namen der Nutzer und dem Standplatz der Fahrzeuge
auch das gewahlte Fahrziel sowie die Benutzungsart ersichtlich. Zusatzlich kann aus diesen
Daten der Beginn und das Ende der Fahrten und somit auch die Fahrtdauer erhoben wer-
den. Uberdies kann diesen Informationen der Kilometerstand am Beginn und Ende der Fahrt
entnommen werden und somit die zurtickgelegte Distanz mit dem Fahrzeug ermittelt werden.
Diese Mitgliederdateien existieren in Form von Excel-Dateien, weisen einen Datenstand per

6. Februar 2017 auf und werden vom U.WE-BUiro in Gramastetten gepflegt.

Mit dieser Datenanalyse wird das Ziel verfolgt, einerseits die Struktur und Zusammensetzung
der Mitglieder und Nutzer abzubilden und andererseits Informationen tber die Auslastung
der Fahrzeugflotte sowie Uber das Nutzerverhalten zu erlangen. Mit diesen Daten kdnnen
madgliche Zusammenhange mit folgenden Forschungsfragen hergestellt und Rickschliisse

gezogen werden:

405 v/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017
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e Welche Personengruppen nutzen Carsharing in landlichen Regionen, insbesondere
von U.WE Mobil?

¢ Welche Mobilitatsbedirfnisse haben die verschiedenen Nutzergruppen, insbesondere
von U.WE Mobil?

Der folgenden Auswertung ist zu entnehmen, dass U.WE Mobil zurzeit aus insgesamt 59
Mitgliedern besteht. Davon sind 22 Mitglieder mannlich und 15 weiblich sowie 22 sind Unter-

nehmen bzw. Organisationen.

Anzahl der Mitglieder
25
22
20 -
159 E Manner
® Frauen
10 - L
Organisationen

5 .
0 — T 1

Mé&nner Frauen Organisationen

Abbildung 17: Mitgliederstruktur nach Geschlecht und Organisation U.WE Mobil406

Von den 22 Organisationen sind 17 private Unternehmungen und funf sind 6ffentliche Ein-
richtungen, in diesem Fall die vier Standortgemeinden und der Bezirksabfallverband Urfahr-

Umgebung, wie die ndchste Abbildung zeigt.

406 Abbildung wurde vom Autor erstellt
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Anzahl der Organisationen als Mitglieder
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Abbildung 18: Mitgliederstruktur nach Organisationen bei U.WE Mobil407

Im Hinblick auf die gestellten Forschungsfragen kann an dieser Stelle festgehalten werden,
dass uUberwiegend Manner Mitglieder des E-Carsharing in Urfahr-West sind. Auch die Mit-
gliedschaften der ausgewiesenen Organisationen werden fast ganzlich von Mannern vertre-

ten. Lediglich eine Privatfirma und eine Gemeinde werden hier von Frauen reprasentiert.

Bei den unterschiedlichen Organisationsformen sind private Unternehmungen mehr als
dreimal so stark als Mitglieder vertreten wie ¢ffentliche Einrichtungen. Dies kann darauf zu-
rickgefuhrt werden, dass es in den vier Standortgemeinden generell viel weniger 6ffentliche
Einrichtungen gibt als private Betriebe. Das Carsharing-Projekt U.WE Mobil bietet vier ver-
schiedene Formen der Mitgliedschaft an:4%®

Einzelmitgliedschaft € 10,- monatlich

Familienmitgliedschaft € 15,- monatlich (Benltzungsberechtigung aller Familienmitglieder)
Firmenmitgliedschaft € 30,- monatlich (30 Freistunden pro Jahr)

Foérdermitgliedschaft € 100,- monatlich (100 Freistunden pro Jahr + Werbeflache auf Auto)

Eine Einzelmitgliedschaft beinhaltet die Moglichkeit zur Nutzung der Carsharing-Flotte allei-
nig fur das einzelne Mitglied. Eine Familienmitgliedschaft berechtigt dartiber hinaus auch alle
Familienmitglieder zur Inanspruchnahme der Fahrzeuge. Eine Firmenmitgliedschaft inkludiert

30 Stunden Gratisnutzung pro Jahr fur Fahrberechtigte der Firma zu Dienstzwecken. Mit

407 Abbildung wurde vom Autor erstellt (2017)
408 \/g|. U.WE Mobil (2017)
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einer Fordermitgliedschaft erhalt das Mitglied ein Guthaben von 100 Stunden sowie die M6g-
lichkeit zur Anbringung einer Werbefolie auf einem Carsharing-Fahrzeug.*®

Die jeweiligen Mitgliedsgebiihren werden immer zu Beginn einer Mitgliedschaft fir 12 Mona-
te im Voraus per Einzugsermachtigung eingehoben und kdnnen bei einer vorzeitigen Been-
digung der Mitgliedschaft nicht zurlickerstattet werden. Die Abrechnung der Nutzung erfolgt
nach der gebuchten Zeit und wird viertelstiindlich genau abgerechnet. Die Verrechnung der

Nutzungstarife erfolgt vierteljahrlich.4°

Die folgende Aufstellung zeigt, dass es derzeit bei U.WE Mobil 23 Einzelmitgliedschaften, 14

Familienmitgliedschaften, 5 Firmenmitgliedschaften und 17 Férdermitgliedschaften gibt.

Anzahl Mitglieder nach Art der Mitgliedschaft
25

23
20

17
15 14 I
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Einzel Familien Firmen Forder

Abbildung 19: Anzahl Mitgliedschaften bei U.WE Mobil#1!

Der zuriickliegende Teilabschnitt gab einen Uberblick tiber die Mitgliederstruktur von U.WE

Mobil. Im Anschluss folgen Analysen Uber die Auslastung der Carsharing-Fahrzeuge.

7.4 Auslastung

Die Auslastung der Elektroautos ist ein zentraler Aspekt jedes Carsharing, da dieser den

Erfolg oder Misserfolg des Projekts bestimmt, unabhangig von der Anzahl der Mitglieder

409 \/g|. U.WE Mobil (2017)
410 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
411 Abbildung wurde vom Autor erstellt (2017)
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bzw. Nutzer. Selbst wenn es nur zwei bis finf Mitglieder gibt, diese aber das Fahrzeug ent-
sprechend oft auslasten, kann das Projekt kostendeckend betrieben werden.*2 Hinsichtlich
einer gemeinschaftlichen Nutzung sollte jedoch der Sharing-Gedanke im Vordergrund stehen

und moglichst viele Nutzer auf das Fahrzeug zugreifen konnen.*3

In der von U.WE Mobil zur Verfiigung gestellten Excel-Datei ,Fahrten“ sind samtliche Fahr-
ten der vier Elektroautos von 03.12.2015 bis einschlielich 06.02.2017 aufgezeichnet. Neben
dem Namen der Nutzer, dem Standplatz der Fahrzeuge ist auch das gewahlte Fahrziel so-

wie die Benutzungsart ersichtlich. Auch Fahrtdauer und Distanz wurden erhoben.

7.4.1 Anzahl der Ausleihungen

Im angegebenen Zeitraum wurden alle vier Fahrzeuge in allen vier Gemeinden insgesamt
1119 Mal ausgeliehen. Dabei entfallen auf das Auto in Eidenberg 202 Ausleihungen, auf
jenes in Gramastetten 333 Ausleihungen. Das E-Auto in Lichtenberg wurde 93 Mal ausgelie-
hen, jenes in Ottensheim 491 Mal. Diese Werte entsprechen grundséatzlich den verschiede-
nen Startterminen des Carsharing in den vier Orten und somit der unterschiedlich langen

Projektdauer. Eine Ubersicht bietet folgende Grafik:

Anzahl der Ausleihungen nach Gemeinden
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491
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Abbildung 20: Anzahl der Ausleihungen nach Gemeinden bei U.WE Mobil**

412 \/gl. Krisa, Interview am 9.3.2017; vgl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
413 ygl. Kolar, Interview am 7.2.2017
414 Abbildung wurde vom Autor erstellt (2017)
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Die Anzahl der Ausleihungen gibt lediglich Auskunft, wie oft auf ein Fahrzeug zugegriffen
wurde, ist aber nicht aussagekréaftig hinsichtlich der zurtickgelegten Distanz bzw. Fahrtdauer.
Uber diese beiden Faktoren gibt die nachste Auswertung Auskuntt.

7.4.2 Kilometerauslastung

Mit den im Carsharing U.WE Mobil angebotenen Fahrzeugen wurden im Zeitraum von De-
zember 2015 bis Februar 2017 insgesamt 44983 km zuriickgelegt. Der Renault Zoe in Ei-
denberg legte bisher 5433 km zurtick, der KIA Soul in Gramastetten 10658 km. Das in Lich-
tenberg stationierte Elektroauto fuhr insgesamt bereits 2609 km, jenes in Ottensheim als
langst dienendes Automobil 26283 km. Diese Abbildung verdeutlicht die angegebenen Zah-

len:
Fahrzeugauslastung in Kilometer nach Gemeinden
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26283
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Eidenberg Gramastetten Lichtenberg Ottensheim

Abbildung 21: Auslastung der Fahrzeuge gesamt in km nach Gemeinden bei U.WE Mobil*15

Hinsichtlich Nutzerverhalten erscheint weiters interessant, welche Distanz die einzelnen Aus-
leihungen aufweisen. Fahrtstrecken zwischen 1 und 10 km Distanz wurden 370 Mal zurlck-
gelegt, Distanzen von jeweils 10 bis 50 km kamen 570 Mal vor, jene mit 50 bis 100 km
Reichweite 88 Mal. Strecken von 100 bis 200 km wurden 74 Mal absolviert, solche mit Gber
200 km 17 Mal. Die langste Distanz einer Fahrtstrecke betrug 332 km und wurde mit dem
Fahrzeug aus Ottensheim zuriickgelegt. Das bedeutet, dass Kurzstrecken bis zu 50 km das
Carsharing in Urfahr-West pragen, wovon nahezu die Halfte dieser Kurzstecken unter 10 km

liegen. In der nachstehenden Abbildung sind diese Werte Ubersichtlich dargestellt:

415 Abbildung wurde vom Autor erstellt (2017)
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Anzahl der Nutzungen in Kilometer
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Abbildung 22: Anzahl der Nutzungen nach Fahrtdistanzen bei U.WE Mobil#16

7.4.3 Ausleihung in Stunden

Eine weitere Moglichkeit, die Auslastung der Fahrzeuge darzustellen, ist jene in Zeiteinheiten
nach Stunden bzw. Minuten pro Ausleihung. Fahrten bis max. 30 Minuten wurden demnach
228 Mal vorgenommen, solche zwischen einer halben bis max. 1 Stunde 167 Mal. Ausleih-
zeiten zwischen 1 bis max. 2 Stunden kamen insgesamt 221 Mal vor. 228 Mal wurde ein
Fahrzeug zwischen 2 bis zu 4 Stunden ausgeliehen. Fiur Bewegungen zwischen 4 und 6
Stunden wurden die E-Cars 130 Mal genutzt, zwischen 6 und 12 Stunden 100 Mal. Daruber
liegende Ausleihzeiten wurden 45 Mal in Anspruch genommen, wobei dies Sonderfahrten

des Vereinsvorstandes betraf. Einen Uberblick bietet anschlieRende Abbildung:

416 Abbildung wird vom Autor erstellt (2017)
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Anzal der Nutzungen in Stunden
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Abbildung 23: Anzahl der Nutzungen nach Fahrzeit bei U.WE Mobil*'”

Die Fahrzeuge wurden somit fur Zeitraume bis zu einer halben Stunde sowie zwischen zwei

und vier Stunden am meisten genutzt. Nahezu gleichauf liegen Ausleihzeiten zwischen ein

bis zwei Stunden.

7.4.4

Ausleihung nach Benutzungsart

Die Auslastung der Carsharing-Fahrzeuge kann auch nach der Art der Benutzung unter-

schieden werden. Im vorhandenen Datenmaterial (Excel-Datei ,Fahrten®) sind vier verschie-

dene Nutzungsarten angegeben:

Dienstliche Fahrten

Darunter fallen Fahrten, die von Firmen sowie Offentlichen Organisationen wie Gemeinden

und Vereinen mit den Fahrzeugen zu dienstlichen Zwecken zuriickgelegt wurden. Insgesamt

wurden damit 295 Fahrten absolviert.

Private Fahrten

Hiermit wurden Fahrten aufgezeichnet, die von privaten Nutzern durchgefihrt wurden. Ins-

gesamt waren dies 519 Fahrten.

417 Abbildung wird vom Autor erstellt (2017)
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Administrative Fahrten ohne Reservierung

Diese Fahrten wurden von Personen durchgefiihrt, die auf ihrer Karte Administrationsrechte
haben und mit den Autos Sonderfahrten erledigen. Beispielsweise gehtren dazu Fahrten zur
Anbringung von Beklebungen, Reifenwechsel bzw. Fahrten fir den Verein UWE Mobil zu
Vortragen, Sponsoren, Akquisitionen. Unter diesem Titel wurden 262 Fahrten vorgenommen.

Servicefahrten

43 Fahrten wurden mit der Bezeichnung ,Service* deklariert, d.h. es sind Fahrten mit dem
Carsharing-Fahrzeug in die Werkstatte zum Service oder zur Reparatur bzw. zur Reinigung
und wieder retour zum Standort.

Einen Gesamtuberblick Uber diese verschiedenen Verwendungen gibt folgende Grafik:

Anzahl der Fahrten nach Benutzungsart
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Administrativ Dienstlich Privat Service

Abbildung 24: Anzahl der Nutzungen nach Art der Benutzung bei U.WE Mobil#18

Die Auswertung der Fahrten nach Art der Benutzung brachte das Ergebnis, dass die meisten
Fahrten fur private Zwecke (519) verwendet wurden. Mit 295 dienstlichen und 262 administ-
rativen Fahrten liegen diese Verwendungsarten deutlich dahinter. Mit 43 Ausleihungen ha-

ben die Servicefahrten den geringsten Anteil.

Die Teilkapitel 7.3 und 7.4 brachten Antworten auf die gestellten Fragen dieser Forschungs-
arbeit. Es konnte eruiert werden, welche Personen das Carsharing in Urfahr-West nutzen
und auf welche Art und Weise sie die Fahrzeuge auslasten und somit teilweise ihre Nachfra-
ge nach Mobilitat stillen. Im nachsten Teilabschnitt werden jene Kommunikationsmaf3nah-

418 Abbildung wurde vom Autor erstellt (2017)
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men beschrieben, die U.WE Mobil bisher eingesetzt hat, um Carsharing in den Gemeinden

umzusetzen.

7.5 KommunikationsmalRhahmen

Dieser Abschnitt soll aufzeigen, welche Aktivitaten der Verein U.WE Mobil seit seinem Start
gesetzt hat, um Interessenten fur das Carsharing-Angebot anzusprechen und sie als Mitglie-
der zu gewinnen. Neben den bereits behandelten Kommunikationstrdgern wie Carsharing-
Station, Carsharing-Fahrzeug sowie einzelne Mitarbeiter und Vertreter der Standortgemein-
den sind jedenfalls die sogen. Ortskoordinatoren zu erwéhnen, die sich um die alltaglichen
Belange des Standortes u des Fahrzeuges engagiert kimmern. ,Sie sind das Wichtigste und

zumindest einer in jeder Gemeinde macht das motiviert“41°,

Auch das Sponsoring, welches nicht nur als essenzielles Finanzierungsinstrument dient,
sondern auch als Kommunikationsinstrument die Dienstleistung Carsharing an alle Kontakt-
personen weitertragt, wurde von U.WE Mobil eingesetzt. Es konnte jedoch noch nicht voll
ausgeschopft werden, da die Sponsorensuche sehr mithsam ist. Vor der konkreten Umset-
zung in den vier Gemeinden wurde jeweils ein Start-Workshop fir Interessierte angekindigt

und durchgefiihrt und im Anschluss potenzielle Nutzer als Mitglieder angeworben.*2°

Das Carsharing-Angebot wurde und wird in den Gemeindezeitungen, in den regionalen Blat-
tern , Tipps“ und ,Rundschau“ sowie in Postwurfsendungen prasentiert und liegt in den Ge-
meindeamtern als Info-Flyer zur freien Entnahme auf. Bei den Startveranstaltungen in den
einzelnen Kommunen wurden diese mittels Plakatst&dnder angekindigt. Auch bei ortlichen
Veranstaltungen wie bspw. Marktfeste ist der Verein aktiv und bietet neben Information auch
die Moglichkeit zur Testfahrt an. ,Das ist die erfolgreichere Variante, weil man mit den Leu-
ten ins Reden kommt“.#?* Auch im sozialen Online-Netzwerk ,Facebook” wurden verschiede-
ne Aktivitdten gesetzt. Diese Kommunikationsmaflinahme wird jedoch als ,(...) sehr schlecht
(...)" bewertet, da diese nur rund 100 Follower brachte und bis heute zu keiner Mitgliedschaft

fuhrte.*?? Ein Beispiel eines Facebook-Eintrages ist als Anhang VIII zu finden.

419 Kolar, Interview am 7.2.2017
420 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017
421 Kolar, Interview am 7.2.2017
422 \/gl. Kolar, Interview am 7.2.2017

99



An dieser Stelle werden jene Kommunikationsinstrumente dargestellt, die bei den bestehen-
den Nutzern zu einer Mitgliedschaft gefuihrt haben. Nutzer A. hat vom U.WE Mobil-Angebot
auf Facebook, aus dem Carsharing im Freistadter Raum, durch die Sponsorensuche sowie
anlasslich eines GUUTE-Frihstlicks erfahren.*® C. hat bei der Wohnsitzgemeinde nach ei-
nem Carsharing-Angebot gefragt, weil es im Internet ,(...) auf der Homepage von U.WE sehr
unubersichtlich dargestellt war“.#* D. wurde durch eine Informationsveranstaltung in der
Gemeinde auf das Angebot aufmerksam.*® E. hat vom Carsharing-Angebot in der Gemein-
dezeitung erfahren sowie eine Information auf den Plakataufstellern gesehen.*?® F. findet,
»(...) es ist gut publik gemacht worden®. F. hat konkret in den Gemeindenachrichten vom

Angebot Kenntnis erlangt.*?’

G. ist anlasslich einer Informationsveranstaltung Uber ein Blrgerbeteiligungsprojekt zum
Energiesparpotenzial der Gemeinde auf U.WE Mobil-Carsharing aufmerksam geworden. Die
Information wurde zudem in Gemeindemedien wie Homepage und Zeitung mehrfach ge-
streut und auch beim Feuerwehrfest und in der Gemeindezeitung regelmaRig vorgestellt.*?®
H. hat als Mitarbeiter einer Organisation regelmafRig Kontakt mit Birgermeistern der Ge-
meinden und hat auf diesem Weg von U.WE Mobil erfahren.*?® Die Aussagen der Nutzer
zeigen, dass Informationen Uber das Carsharing-Projekt via verschiedene Medien gestreut

wurden und bei den Interessenten angekommen sind.

Trotzdem haben die vom Verein bereits gesetzten KommunikationsmafRnahmen aus Sicht
der Betreiber noch nicht zu einer zufriedenstellenden Auslastung gefiihrt. Anfang Februar
2017 fand eine Jahreshauptversammlung des Vereins U.WE Mobil statt, bei der festgestellt
wurde, dass der Verein zu wenig Mitglieder und Sponsoren hat und auch die Fahrzeuge zu
wenig gefahren werden. Deshalb sollten bestehende Nutzer motiviert werden, die Elektroau-
tos mehr als bisher zu nutzen. Dartiber, wie neue Mitglieder und Sponsoren gewonnen und
bestehende Nutzer zum Mehrfahren bewegt werden kdnnten, konnte von den Teilnehmern
der Jahreshauptversammlung jedoch kein Ergebnis gefunden werden. Laut Herrn Kolar wer-
den aktuell und kiinftig mehr von den bereits erwdhnten Kommunikationsaktivititen gesetzt,

um neue Nutzer anzuwerben.*3°

423 \gl. A., Interview am 16.1.2017
424 \gl. C., Interview am 17.1.2017
425 vgl. D., Interview am 18.1.2017
426 vgl. E., Interview am 17.1.2017

427 \vgl. F., Interview am 16.1.2017
428 vgl. G., Interview am 25.1.2017
429 vgl. H., Interview am 17.1.2017
430 vgl. Kolar, Interview am 7.2.2017

100



Im zurlckliegenden Teilbereich wurden die von U.WE Mobil getatigten Kommunikations-
malnahmen umfassend dargestellt. Im nachsten Abschnitt werden weitere Untersuchungs-
ergebnisse hinsichtlich der Mobilitatsbeduirfnisse der U.WE Mobil-Nutzer festgehalten und
Ergebnisse prasentiert, wie mogliche Kunden fur das Carsharing in Ottensheim, Gramastet-
ten, Eidenberg und Lichtenberg zu kunftigen Nutzern gemacht werden kénnen.
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8 Empirische Untersuchung

Im gegenstandlichen Abschnitt werden die im Zuge der umfassenden empirischen Untersu-
chung gewonnenen Informationen prasentiert. Die Schwerpunkte dieser ausgewerteten Da-
ten beschreiben thematisch die Mobilitatsbedirfnisse der befragten Nutzer sowie Ideen zur
Gewinnung potenzieller Nutzer. Die Ergebnisse dieser Analyse dienen zur Ableitung von
Handlungsempfehlungen fur den Verein UWE Mobil, um gegebenenfalls aus neu gewonne-
nen Erkenntnissen passende Instrumente und Malinahmen in das Management der Dienst-

leistung Carsharing integrieren und umsetzen zu kénnen.

8.1 Auswertung der Untersuchung

Welche Personengruppen das Carsharing in landlichen Regionen generell nutzen, wurde im
Zuge der Analyse einschlagiger wissenschaftlicher Literatur im Kapitel 4 behandelt. Die Nut-
zerstruktur von U.WE Mobil wurde im Kapitel 7 dargestellt. Die Ergebnisse der Prozessana-
lyse in Verbindung mit dem Praxistest des Autors sind im Kapitel 7.2 bei den Standortge-
meinden enthalten. Die Mobilitatsbedirfnisse der Nutzer sowie Ideen zur Gewinnung neuer
Nutzer fir das E-Carsharing U.WE Mobil werden in der anschlieBenden Auswertung be-

schrieben.

8.1.1 Mobilitatsbedirfnisse der Nutzer

Die hier dargestellten Mobilitdtsbedurfnisse von Carsharing-Nutzern sind das Resultat per-
sonlicher Befragungen des Autors von insgesamt acht Mitgliedern des Vereins U.WE Mobil
sowie von Vertretern aller fiinf untersuchten Carsharing-Organisationen, inklusive von U.WE

Mobil. Die Zusammensetzung der Befragten ist im Kapitel 2.4 erlautert.

Auf die Frage, zu welchem Zweck das E-Carsharing von U.WE Mobil genutzt wird, gab H.
an, dass das Fahrzeug vorwiegend fur Dienstfahrten der 6ffentlichen Einrichtung sowie fur
den Besuch von AuRRenstellen und Gemeinden gebucht wird. H. méchte, dass das E-Auto fir

alle Dienstfahrten genutzt wird, was jedoch derzeit aufgrund von Einschrankungen wie bspw.
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die Reichweite des Elektroautos noch nicht moglich ist. H. hat das Carsharing-Angebot im
vergangenen Quartal 15 Mal genutzt.*3*

Auch B., ein Organ einer Gemeindeverwaltung nutzt das Auto fur Dienstfahrten bzw. wird es
von Mitarbeitern der Gemeinde bspw. zum Besuch von Bauverhandlungen eingesetzt.**? A.
ist Reprasentant eines selbstédndigen Unternehmens und verwendet das Fahrzeug nur fir
regionale, kurze Strecken, bspw. zum Besuch von Veranstaltungen. A. hat das Carsharing in
den letzten drei Monaten erst einmal genutzt.*® F. ist in einem kleinen Dienstleistungsbetrieb
in flhrender Position angestellt, nutzt das E-Carsharing aber rein privat bspw. fir Einkaufe,
Besuche, Transporte, Ausflige und manchmal fir den Weg zur Arbeit. Es werden vorwie-
gend Fahrten zurtickgelegt, die mit dem Fahrrad nicht moéglich sind. Der Weg zur Arbeit und

wieder retour wird (iberwiegend mit dem Zug oder Bus zurtickgelegt.***

C. ist zurzeit in Bildungskarenz, hat vergangenen Sommer das eigene Auto verkauft und
nutzt neben dem Auto einer befreundeten Person das Carsharing-Fahrzeug bspw. zur Abho-
lung der GrolBmutter vom Bahnhof sowie flr dringende Arzttermine. Langere Fahrten hat
sich C. wegen der kurzen Reichweite ,(...) noch nicht zugetraut®. C. nutzte das Auto im
Quartal ca. fur insgesamt sechs Stunden.**® D. ist Teil einer Familienmitgliedschaft bei U.WE
Mobil und hat das Auto selbst noch nicht in Anspruch genommen, aber der Ehepartner nutzt
es dienstlich fur Fahrten zu Meetings, zum Abholen des Kindes und fir Kinobesuche. Car-

sharing dient ihnen nur fur kurze Fahrten und nicht fir Tagesausflige.*3®

G.'s Familie reduzierte ihren Autobestand und besitzt jetzt, seit Kinder zur Familie gehdren,
ganz bewusst nur mehr ein eigenes Auto. Carsharing dient als Ersatz fur das Zweitauto und
es werden damit kurze Strecken flr Arztbesuche, Einkéufe etc. erledigt. G. legt alle Fahrten,
»(...) die sich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht ausgehen (...)“, mit dem E-Car zuriick. G.
kam im letzten Quartal 2016 auf eine Nutzungsdauer von 30 Stunden.*¥" E. ist im Ruhestand
und nutzt das Elektroauto zum Besuch der Mutter, fur verschiedene Einkaufe und zum Tes-

ten von E-Tankstellen.*3

A., und weitere Kollegen eines Unternehmens arbeiten mehr als einen Kilometer weit ent-

fernt von der Carsharing-Station und kommen deshalb mit dem Auto zur Abholung des Elekt-

431 vgl. H., Interview am 17.1.2017

432 y/gl. B., Interview am 24.1.2017

433 vgl. A., Interview am 16.1.2017

434 vql. F., Interview am 16.1.2017

435 vgl. C., Interview am 17.1.2017
D

436 vgl. D., Interview am 18.1.2017
437 vgl. G., Interview am 25.1.2017
438 \/gl. E., Interview am 17.1.2017
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roautos. Ansonsten wohnen oder arbeiten alle Nutzer in unmittelbarer Umgebung des Car-
sharing-Standortes und gehen zu Ful3 zum Standort, um das Fahrzeug auszuleihen. Ledig-
lich F. kommt mit dem Rad, da dieser Nutzer ca. einen Kilometer von der Station entfernt
wohnt. Fur F. ,(...) passt das voll gut (...)* und es wird zur ,(...) Gewohnheit, wenn man kein
Fahrzeug hat".#® C. findet den Standort ,ok“ und wiirde sogar bis zu zwei Kilometer Entfer-
nung zu Ful ,(...) in Kauf nehmen“.**° Auch G. ware bereit, ,(...) bis zu zwei Kilometer zum
Standort zu gehen“.*! Diese groRRe Bereitschaft von C. und G. ist auRergewohnlich, da nach
Aussage aller Vertreter der kontaktierten externen Carsharing-Organisationen die maximale

Gehdistanz zur Ladestation etwa 500 Meter betragt.*4?

Die ausschlaggebenden Griinde, warum die befragten Nutzer Mitglied beim Carsharing
U.WE Mobil wurden, sind sehr vielfaltig. Als wichtigste Motive wurden genannt, dass es ,(...)
keine anderen Mobilitatsangebote in der Gegend (...)**4® gibt bzw. Gberhaupt die ,(...) Mog-
lichkeit zu haben, mobil zu sein“**4, Fir E. war es auch ,(...) Neugier (...)* und C. ,(...)
wollte Carsharing immer schon einmal ausprobieren“4¢. Auch die geringeren Fahrtkosten im
Vergleich zu einem eigenen PKW spielten eine groRe Rolle.**” Fiir C. war neben den bereits
genannten Griinden auch der Verkauf des eigenen Autos ein Motiv.**® Fiir A. stand im Vor-
dergrund, als regionaler Betrieb ,(...) mitzumachen®, das Thema Elektromobilitdt bewusst zu
machen und eine Mdglichkeit zur Bewerbung des Unternehmens vorzufinden.**® Fir D. war
es wesentlich, dass auch die Kinder ein Auto nutzen kdnnen, wenn sie es brauchen.*° E.
wollte neben der Neugier ,(...) diese Sache unterstiitzen (...)“ und ist an der Technik und am
Mobilitatskonzept interessiert.*** Zusatzlich war neben den geringeren Fahrtkosten fir F. das
,Teilen statt Besitzen“**? wichtig und fir H., damit einen Beitrag zum Umweltschutz leisten zu

konnen.*%3

Die Beweggriunde der Nutzer von U.WE Mobil, Carsharing in Anspruch zu nehmen, entspre-

chen den Erkenntnissen in der wissenschatftlichen Literatur, wie sie in Kapitel 4.2.2 und 4.2.2

439 vgl. F., Interview am 16.1.2017

440 \/gl. C., Interview am 17.1.2017

441 vgl. G, Interview am 25.1.2017

442 \/gl. Krisa, Interview am 9.3.2017; Vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017; Vgl. Nussbaumer, Interview am
7.3.2017; Vgl. Pdlzlberger, Interview am 22.3.2017

443 C., Interview am 17.1.2017

444 G., Interview am 25.1.2017

445 E Interview am 17.1.2017

446 C .. Interview am 17.1.2017

447 vgl. F., Interview am 16.1.2017; Vgl. H., Interview am 17.1.2017
448 vql. C., Interview am 17.1.2017

449 vgl. A., Interview am 16.1.2017

450 vgl. D., Interview am 18.1.2017

4L vgl. E., Interview am 17.1.2017

452 F - Interview am 16.1.2017

453 vgl. H., Interview am 17.1.2017
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beschrieben sind. Starke Parallelen zwischen den Angaben der Nutzer von U.WE Mobil und
der in der Mobilitatsstudie von Move Herzogenburg gemachten Aussagen gibt es auch tber
den jeweiligen Zweck der Carsharing-Fahrten. Demnach dienen fast die Hélfte aller Fahrten
Freizeitzwecken, gefolgt von Kinderbring und —holfahrten und Einkaufswegen.*>*

Dieser Teilabschnitt konnte die Frage nach den Mobilitatsbedirfnissen der Nutzer von UWE
Mobil beantworten. Durch das Ergebnis der Untersuchung konnte dargelegt werden, zu wel-
chem Zweck die E-Autos genutzt werden und wie die Nutzer zur Carsharing-Station kom-
men. Das nachste Teilkapitel gibt Aufschluss dartber, wie Interessenten am Carsharing in
den Landgemeinden von U.WE Mobil mdglicherweise zu Mitgliedern und Nutzern gemacht

werden konnten.

8.1.2 Gewinnung von potenziellen Nutzern

Die in der Folge prasentierten Ideen fur die Gewinnung von zusatzlichen Nutzern fir das
Carsharing U.WE Mobil sind das Ergebnis personlicher Befragungen des Autors von insge-
samt acht Mitgliedern des Vereins U.WE Mobil sowie von Vertretern der vier untersuchten
externen Carsharing-Organisationen sowie der Gemeindevertreterin einer U.WE Mobil-
Standortgemeinde. Die Zusammensetzung der Befragten ist im Kapitel 2.4 im Detail erlau-
tert. Sehr viele Anregungen, die von den Befragten mitgeteilt wurden, stimmen mit den Emp-

fehlungen Uberein, die im Kapitel 5.4 in der wissenschaftlichen Literatur angeboten werden.

Aufgrund seiner tragenden Rolle nicht nur als Kommunikationsinstrument, sondern auch
hinsichtlich Finanzierung von Carsharing-Projekten sei zuallererst das Sponsoring erwéhnt.
U.WE Mobil ist nicht nur an nattrlichen Personen als Mitglieder interessiert, sondern auch an
juristischen Personen wie Firmen, offentlichen Einrichtungen und Vereinen. Kann mit einem
interessierten Unternehmen eine Sponsoring-Vereinbarung getroffen werden, so bietet dies
nicht nur eine werbliche Darstellungsmdglichkeit in Form einer Werbefolie am Carsharing-
Wagen fur das jeweilige Unternehmen, sondern ist auch ein wertvolles Kommunikationsmit-
tel fur UWE Mobil. Alle Repréasentanten der vier befragten auswértigen Carsharing-
Organisationen heben die Bedeutung des Sponsoring als externes Kommunikationsinstru-

ment hervor.*%°

454 Vgl. Krisa (2017), 17
455 Autor (2017)
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Ein sehr effektives Kommunikationsmittel sind 6rtliche Festveranstaltungen, bei denen
Carsharing vorgestellt, Informationen vermittelt und bestenfalls Testfahrten durchgefihrt
werden konnen. In Herzogenburg wurde das Carsharing-Projekt Move im Rahmen des
Stadtfestes 2013 prasentiert**®, auch beim Eferdinger Stadtfest und bei Marktfesten in den
umliegenden Standortgemeinden wurde das Projekt E(F) vorgestellt*’. In Freistadt wird es
am 12. Mai 2017 ein muhlviertelweites ,MuhlFerdl“-Treffen geben, bei dem alle 15 Muhl-

Ferdl-Autos prasent sind und getestet und begutachtet werden kénnen%8,

Des Weiteren sind Messen und Ausstellungen ein geeigneter Marktplatz, um diese Dienst-
leistung zu bewerben. So gab und gibt es bei der Wirtschaftsmesse Herzogenburg die Mdg-
lichkeit, ,Move“ personlich kennenzulernen**®, E(F) war beim Eferdinger ,Autofriihling“ mit

seinem Angebot prasent.*¢®

Alle untersuchten Organisationen hielten mehr oder weniger grof3e Informationsveranstal-
tungen ab, um Mitglieder fur ihr Carsharing-Projekt anzuwerben. In Herzogenburg und Efer-
ding fanden ,(...) groRRe (...)" offentliche Informationsveranstaltungen statt*6!;62,  MuhlIFerd|“
fuhrte sehr offentlichkeitswirksame Ubergaben der Standorte und Fahrzeuge durch*®® und
beim ,E-Flitzer” gab es bei jeder Standorteréffnung neben Information auch eine Verkdsti-
gung des Publikums*®4. E(F) bewirbt sein Carsharing bei samtlichen Veranstaltungen, die im
Rahmen der Klima- und Energiemodellregion Eferding stattfinden.*®> Im Energiebezirk
Freistadt gibt es sogen. Klimaschulen mit regelmafiigen Gruppentreffen, bei denen u.a. auch
das Carsharing besprochen wird. Dartber hinaus wurden alle Gemeinden, Blrgermeister
und Umweltausschisse im Energiebezirk Freistadt angeschrieben und Uber das Mobilitats-

projekt informiert.#¢®

Eine besondere Art der Informationsveranstaltung wird vom ,MuhlFerdl“ in Form von Nut-
zerstammtischen geboten. In allen teilnehmenden Gemeinden wurden und werden Nutzer-
stammtische unter Beisein von Gemeindevertretern, Nutzern, Carsharing-Verantwortlichen
sowie Interessenten abgehalten, um einerseits erste Erfahrungen auszutauschen und Prob-

leme zu besprechen und andererseits, um Nutzer zu animieren, neue Mitglieder in ihrem

456 \/gl. Koppensteiner, Interview am 9.3.2017
457 Vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
458 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
459 Vgl. Koppensteiner, Interview am 9.3.2017
460 \/gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
461 \vgl. Koppensteiner, Interview am 9.3.2017
462 \/gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
463 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
464 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
465 \/gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
466 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
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naheren Lebensumfeld fiir das Carsharing zu begeistern. Neue Interessenten haben dabei
die Moglichkeit, das Auto gratis zu testen.*®” Herr Nussbaumer vom E-Flitzer Liezen wirde
gerne in allen Gemeinden im Bezirk Liezen Informationsveranstaltungen abhalten, was aber

aufgrund fehlender Personal- und Zeitressourcen nicht moglich ist.*8

Nutzer C. und D. schlagen vor, an Markttagen in der Gemeinde einen kleinen Informations-
stand aufzustellen und diese Kommunikationsmoglichkeit zur Bewerbung von Carsharing zu
nutzen.*®%4% E. wirde dazu auch noch die Mdglichkeit zur Probefahrt anbieten.*’* H. meint,

dass die Mdglichkeit einer Testfahrt ein gutes Angebot ist.#"2

Eine bedeutende Rolle bei der Vermarktung der Dienstleistung von Carsharing am Land
spielen ortliche und regionale Printmedien. Uber Move Herzogenburg sind Berichte in den
,Niederosterreichischen Nachrichten“”® zu finden, die oberdsterreichischen Projekte ,Mihl-
Ferdl“ und ,E(F)“ sind regelmafig in den ,Tipps“ und in der ,Rundschau®, weniger mit kosten-
intensiven Inseraten, aber vor allem mit kostengiinstigen Berichten vertreten.*’4;4’> Wieder-
kehrende Einschaltungen in Gemeindezeitungen, Blrgermeisterbriefen und anderen lokalen
Printmedien gehéren fir manche Betreiber zu den grundlegenden Vermarktungsaktivita-
ten.*’%;4’7 Besonders aktiv und kreativ ist hier das Team um den ,MudhIFerdl”, die Ergebnisse
aus ihren Nutzerstammtischen als Kurzstatements einzelner Nutzer in den Gemeindezeitun-
gen abdrucken und publizieren lassen.*’® Als Beispiel fir eine umfassende Information dient
die Einschaltung von U.WE Mobil in den Gemeindenachrichten Lichtenberg, die als Anhang
VI ersichtlich ist.

Ein beliebtes und oft eingesetztes Kommunikations- und Informationsinstrument sind selbst
kreierte Flugblatter bzw. Folder. Diese Druckwerke werden von allen befragten Organisati-
onen eingesetzt, sollten ansprechend gestaltet sein und werden im Umkreis von 300 bis 500
Meter vom jeweiligen Carsharing-Standort an die Haushalte verteilt. ,Wenn von 300 Aussen-
dungen nur einer aufspringt, hat es sich gelohnt“*’®, sagt Herr Miesenberger zur Effektivitat

dieser Malinahme. Diese kostenglinstigen Printmedien sollten in allen Gemeindedmtern auf-

467 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
468 \/gl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
469 v/gl. C., Interview am 17.1.2017

470 vgl. D., Interview am 18.1.2017

471 vgl. E., Interview am 17.1.2017

472 ygl. H., Interview am 17.1.2017

473 \gl. Koppensteiner, Interview am 9.3.2017
474 \vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
475 vgl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
476 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
477 \gl. Polzlberger, Interview am 22.3.2017
478 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
479 Miesenberger, Interview am 21.3.2017
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liegen und im Supermarkt auf der Pinnwand fur An- und Verkaufe hangen.*®° Beispielhaft ist
eine aktuelle Postwurfsendung des ,E-Flitzer* als Anhang VIl zu finden.

Zusétzlich zum Printbereich wird bspw. vom E-Carsharing ,MuhlFerdl“ auch noch das Medi-
um Radio genutzt. In ,Freies Radio Freistadt‘ gibt es schon langere Zeit Sendungen zum
Thema Energie und so konnten auch Nutzer des Carsharing bereits ihre Erfahrungen via

Radio kundtun.*8!

Elektronische Medien wie bspw. soziale Online-Netzwerke werden von den Organisationen
sehr eingeschrankt bedient bzw. wurden damit bis jetzt keine zufriedenstellenden Ergebnisse
erzielt. Vom ,MuhlFerdl“ wurden zwar Facebook-Gruppen eingerichtet, aber konkrete Nutzer
sind daraus noch nicht hervorgegangen.*®2 Ebenso erging es dem Verantwortlichen im Raum
Liezen, der aber trotzdem kiinftig sehr zielgenaue Werbeaktivitaten speziell fir junges Publi-
kum zwischen 18 und 25 Jahren auf ,Facebook® plant, weil aus personlichen Ansprachen
von jungen Erwachsenen in ortlichen Vereinen noch keine konkreten Mitgliedschaften ent-
standen sind. Herr Nussbaumer vermutet die Ursache dafir in mangelnden Geldressourcen

der jungen Menschen.*83

Der Verantwortliche im Energiebezirk Freistadt ,(...) glaubt nicht, dass junge Menschen kein
oder zu wenig Geld hatten (...)*, sondern wie am Land Ublich, auf ein ,(...) Fahrzeug im Fa-
milienverband zurlickgreifen kénnen (...)* und deshalb Carsharing nicht brauchen. Er kennt
jedoch schon ,(...) Eltern, die Uberlegen, fur ihre Flhrerscheinneulinge kein weiteres Fahr-
zeug anzuschaffen, sondern stattdessen eine Mitgliedschaft im Carsharing mitzufinanzie-
ren“.%84 Hier gilt der in der Literatur gegebene Rat, fiir ein Carsharing-Projekt geniigend Zeit

einzukalkulieren.

Nach Ansicht von Nutzer A. sollten mehr Erfahrungsberichte mit Bildern auf ,Facebook® er-
scheinen und ,(...) eine Geschichte darliber erzéhlt werden, dass Carsharing geschickt und
praktisch ist* und bspw. das Zweitauto eingespart werden kann. Interessenten wirden durch
personifizierte Beispiele, die in Form von Geschichten im Internet erzahlt werden, angespro-
chen werden; zudem seien Kampagnen im Internet giinstig und zielgerichtet durchfihrbar.
Auch in der realen Welt sollten diese Erfahrungsberichte mindlich weitergegeben werden.*

Auch I. findet, dass Erfahrungen mit dem Carsharing auf ,Facebook” gepostet werden sollten

480 vgl. C., Interview am 17.1.2017

481 vgl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
482 \/gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
483 \Vgl. Nussbaumer, Interview am 7.3.2017
484 \gl. Miesenberger, Interview am 21.3.2017
485 \/gl. A., Interview am 16.1.2017
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und dass bspw. Uber Dienstfahrten mit dem Elektroauto 6ffentlich berichtet wird. C. wiinscht
sich ebenfalls mehr Facebook-Auftritte sowie mehr und eine langere Prasenz von U.WE Mo-

bil im Internet.8®

Mundpropaganda sollte vor allem von den Gemeindevertretern bei Versammlungen proak-
tiv betrieben werden.*¥7;88 Aber auch eine personliche, mindliche Weitergabe von Informati-

onen von Nutzern ware sehr wertvoll,*®® im Sinne von: ,Tue Gutes und sprich dartiber!“.4%°

Uber die bereits erwahnten KommunikationsmaRnahmen der Carsharing-Betreiber hinaus
wurde seitens Move Herzogenburg die herausragende Bedeutung des Carsharing-
Standortes und des Carsharing-Fahrzeuges als Kommunikationsinstrument hervorgeho-
ben. Laut Move ,(...) ist das Fahrzeug und der Standplatz die beste Werbung, die es gibt, da
diese beiden Faktoren Leute anziehen und neugierig machen“.%% Mitglieder E. und G. finden

auch, dass ,(...) das Auto gesehen werden und unterwegs sein soll“.492;493

H. schlagt vor, eine Kombination aus Fahrt und Einkauf mit einem ,(...) kleinen Gutschein
fur ein Geschaft (...)* anzubieten, also das Carsharing mit einem zweckgebundenen Angebot
zu verknipfen. Eine zusatzliche Kommunikationsschiene kénnte in Richtung &rtlicher Ver-
eine gelegt werden, indem bspw. Feuerwehren sowie Sport- und Musikvereine als Mitglieder
gewonnen werden, die Carsharing fur verschiedene Aktivitdten ihrer Mitglieder einsetzen
kénnten. Auch das Dienstleistungsangebot ,Essen auf Rader kdnnte via Carsharing betrie-

ben werden.***

Wie potenzielle Nutzer fur Carsharing, insbesondere fir jenes von U.WE Mobil angespro-
chen und gewonnen werden kénnen, wurde nach Auswertung der vorhandenen Untersu-
chungsergebnisse in diesem Teilabschnitt umfassend beantwortet. S&dmtliche Vorschlage,
die von anderen Carsharing-Organisationen sowie von Nutzern selbst gemacht wurden, ent-
sprechen den wissenschaftlichen Empfehlungen, wie sie unter Kapitel 5.4.1 und 5.4.2 erlau-
tert wurden. AbschlieBend wird in der folgenden Aufstellung nochmals zusammengefasst,
mit welchen Kommunikationsinstrumenten zusatzliche Nutzer fur das Carsharing U.WE Mo-

bil gewonnen werden konnten:

486 \/gl. C., Interview am 17.1.2017

487 \gl. Durstberger, Interview am 24.1.2017
488 \/gl. 1., Interview am 24.1.2017

489 vgl. D., Interview am 18.1.2017

490 vgl. G., Interview am 25.1.2017

491 Koppensteiner, Interview am 9.3.2017
492 vgl. E., Interview am 17.1.2017

493 vgl. G., Interview am 25.1.2017

494 vgl. H., Interview am 17.1.2017
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- Sponsoring

- Ortliche bzw. regionale Festveranstaltungen
- Ortliche bzw. regionale Messen und Ausstellungen
- Informationsveranstaltungen, Info-Stande

- Nutzerstammtische

- Lokale und regionale Printmedien

- Flugblatter und Folder

- Lokale und regionale Radiosender

- Soziale Online-Netzwerke

- Mundpropaganda

- Carsharing-Station und Carsharing-Fahrzeug

- Ansprache von drtlichen Vereinen

Im nachsten und letzten Schritt dieses Kapitels wird versucht, die umfangreichen ldeen in

konkrete Handlungsempfehlungen fir das Carsharing U.WE Mobil abzuleiten.

8.2 Ableitung von Handlungsempfehlungen

Wissenschaftliche Literatur bietet fir Carsharing-Projekte bereits viele Handlungsanleitungen
und Umsetzungsvorschldge an, auch fir Konzepte des Autoteilens in landlichen Regionen,
wie sie im Kapitel 5 beschrieben sind. Zuséatzlich wurden im Rahmen dieser Arbeit von Ver-
tretern anderer Carsharing-Betreiber sowie von Nutzern zahlreiche Vorschlage erhoben, die
dem Verein U.WE Mobil fur die Bewirtschaftung des Carsharing dienlich sein kénnen. Die in
der Folge angefuhrten Handlungsempfehlungen beantworten die zentrale Frage nach We-
gen und Moglichkeiten, wie potenzielle Interessenten angesprochen und als Mitglieder fur

den Carsharing-Verein U.WE Mobil rekrutiert werden kdnnen.

Eine Reihe von Kommunikationsinstrumenten zur Ansprache von Interessierten wurden und
werden bereits eingesetzt. Diese sollten auch kinftig zur Anwendung kommen, um Men-
schen zu erreichen, die sich fur Carsharing in Urfahr-West interessieren. Das sind zuerst die
Fahrzeuge und Stationen des Carsharing U.WE Mobil selbst, die gut mit ihrem Umfeld
kommunizieren und ansprechende Aufl3enwirkung aufweisen sollten. Samtliche Elektroautos
in den vier Gemeinden sind attraktive und funktional zweckmaRige Fahrzeuge. Bei den Car-

sharing-Standorten sollte, wie bereits bei den praktischen Untersuchungsergebnissen er-
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wahnt, Uberlegt werden, ob die Platzierung in Gramastetten in der Tiefgarage ausreichend
mit ihrer Umwelt kommunizieren kann. Da sich der Standplatz abseits des Hauptstroms des
Fahrzeug- und FuRgangerverkehrs befindet und von dort auch nicht eingesehen werden
kann, entspricht diese Situierung nicht den empfohlenen Vorgaben. Es wird zwar eine ada-
qguate Beschilderung angebracht, aber langerfristig sollte ein neuer, gut einsehbarer Stand-

platz im Zentrum angedacht werden.

Ein weiterer Erfolgsfaktor von U.WE Mobil sind die sogen. Ortskoordinatoren in den einzel-
nen Gemeinden, die durch ihr freiwilliges Engagement den Alltagsbetrieb im Carsharing er-
mdglichen. Diese Menschen sind tragende Saulen des Carsharing in den Landgemeinden
und sollten dementsprechend gewdrdigt und motiviert werden. Wenn mdglich, sollte zu der
bereits tétigen Einzelperson pro Standort noch ein zweites verlassliches und engagiertes
Mitglied als Ortskoordinator gefunden und installiert werden. Dartber hinaus wird empfohlen,
diese Personen dahingehend zu motivieren, andere Menschen in ihrem Lebensumfeld auf
das Dienstleistungsangebot anzusprechen. Dies gilt auch fir alle anderen interessierten Mit-
glieder, die gerne und uberzeugend als Kommunikatoren tétig werden konnten, um Men-
schen in ihrer Umgebung von den Vorteilen des Carsharing zu tiberzeugen. Als Musterbei-

spiel seien hier die sogen. Nutzerstammtische beim MuhlFerdl erwahnt.

Eine weiteres Forum, interessierte Personen fir Carsharing anzusprechen, sind die von der
Energiemodellregion Freistadt praktizierten Klimaschulen. Falls es diese Einrichtung in der
Energiemodellregion Urfahr-West auch gibt, wiirde dieser Personenkreis den Kommunikati-
onsbereich weiter ausdehnen und Informationsaktivitédten sinnvoll erscheinen lassen. Unab-
hangig davon sollte Uberlegt werden, Informationsveranstaltungen, wie sie in jeder Ge-
meinde beim Start des Carsharing-Projekts abgehalten wurden, auch wahrend der Laufzeit

regelmafiig durchzufiuhren, um weitere Mitglieder anzuwerben.

Die grol3e Bedeutung des Sponsoring mit seiner Auf3enwirkung wurde bereits hervorgeho-
ben und sollte von U.WE Mobil vorrangig behandelt werden, da die Sponsoring-Einnahmen
nicht nur einen Teil der Finanzierung sicherstellen, sondern die Sponsoring-Gegenleistung in
Form von Werbefolien auf den Carsharing-Autos eine wirksame Kommunikationsaufgabe
erfullen. Zur Sponsorensuche und einem erfolgreichen Abschluss von Sponsoring gibt es

ausreichend Literatur als Hilfestellung.
Ein weiteres Marketinginstrument, das bereits mehrfach genutzt wurde, ist die Prasentation
des Carsharing anlasslich von ortlichen Festveranstaltungen. Diese Prasentationsform

sollte bestmdglich und so oft es geht genutzt und zusatzlich die Mdglichkeit zur Testfahrt
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angeboten werden. Auch Messen und Ausstellungen, die, bezogen auf die Zielgruppe,
geografisch und thematisch sinnvoll erscheinen, sollten als Markt erkannt werden. Empfoh-
len wird auch, was von den Befragten mehrmals vorgeschlagen wurde, und zwar an Markt-
tagen in den jeweiligen Gemeinden einen kleinen Informationsstand aufzustellen und das

Carsharing anzupreisen; mit dem Angebot, das Fahrzeug kurz ausprobieren zu kénnen.

Weiterhin getatigt werden sollten Einschaltungen in lokalen und regionalen Printmedien,
wobei dabei der Fokus weniger auf kostenintensive Inserate gelegt werden sollte, sondern
eher auf kostengiinstige oder kostenlose Berichte. Gemeindebezogene Druckwerke wie
Gemeindezeitungen, Blurgermeisterbriefe, aber auch solche von Vereinen (bspw. Festschrif-
ten) kdnnten ohne groRen Aufwand als mediale Prasentationsflache regelmafiig beansprucht
werden. In diesen Medien sollten klassische Werbebotschaften eher zurtickhaltend einge-
setzt werden und vielmehr auf emotionale Berichterstattung aufgebaut werden. Praktische
Erfahrungsberichte von Carsharing-Nutzern, die Uber die Vorteile dieser Mobilitatsform be-
richten, konnten flr bereits Interessierte den entscheidenden Impuls hin zu einer Mitglied-

schaft ausmachen.

In den Gemeindeadmtern von U.WE Mobil-Standortgemeinden liegen bereits Informations-
folder auf, die von interessierten Besuchern gratis entnommen werden kénnen. Bei diesem
Kommunikationsinstrument sollte gepruft werden, ob es nicht auch an anderen o6ffentlich
zuganglichen Stellen aufgelegt werden kdnnte (bspw. in Arztpraxen oder Wirtschafts- und
Handelsbetrieben). Auch mit der Auflage in Fahrschulen in der Region wiirden insbesondere
junge Erwachsene erreicht, die dann bewusst zwischen einem Dritt- oder Viertauto in der

Familie und einer Mitgliedschaft im Carsharing wahlen kénnen.

Ein Vorschlag, der viel Potenzial verspricht und daher umgesetzt werden sollte, ist die Vertei-
lung von Flugblattern an Haushalte im Umkreis von ca. 300 — 500 m rund um den Carsha-
ring-Standort. Dieses Instrument ist effektiv, weil die ortliche Zielgruppe konkret angespro-
chen werden kann und zudem effizient, weil sich der Aufwand in Grenzen halt. Auch dieses

Medium kodnnte bei Bedarf regelmafiig im Frihling jeden Jahres gestreut werden.

Radio und Fernsehen sind zwar grundséatzlich als eher teure Werbemedien bekannt, kénn-
ten aber trotzdem kostengtinstig als Forum zur Berichterstattung genutzt werden. So wie der
MuhlIFerd! hin und wieder im ,Freien Radio Freistadt® auftritt, kobnnte auch U.WE Mobil bei
,Life Radio“ oder ,Radio Oberdsterreich“ anfragen, um gut vorbereitete Erfahrungsberichte
von Nutzern senden zu lassen. Auch der Fernsehsender ,LT 1 kdnnte darauf angesprochen

werden.
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Eine Kommunikationsmadglichkeit, die bei U.WE Mobil bisher (noch) nicht von Erfolg begleitet
war, ist der grof3e und zukunftsorientierte Bereich der Online-Kommunikation. Ein Teilas-
pekt betrifft die Darstellungsmdglichkeit im Internet in Form einer Homepage. Hier verfligt
U.WE Mobil im Vergleich zu den vier anderen untersuchten Projekten, aber auch weiteren
Carsharing-Organisationen in Osterreich (iber eine wenig attraktive und informative Website.
Die Seite ist optisch nicht ansprechend und bietet fur Erstinteressierte zu wenig Information
Uber grundlegende Fragen. So wird dem Besucher auf der Homepage bspw. die Basisinfor-
mation Uber die angebotenen Fahrzeugstandorte der Organisation vorenthalten. Erst bei
Anklicken der Rubrik ,Tarifordnung® kann dieser entnommen werden, dass in vier Gemein-
den Carsharing angeboten wird. Die Homepage von ,MuhlFerdl® wird an dieser Stelle als

Vorbild empfohlen.

Aber nicht nur die eigene Homepage miuisste grundlegend adaptiert werden, sondern auch
eine Prasenz auf Homepages von Kooperationspartnern oder Stakeholdern in Betracht
gezogen werden, bspw. jene von der Interessensgemeinschaft aus Wirtschaftstreibenden
und Landwirten, www.gquute.at. Das Carsharing von U.WE Mobil nutzt die GUUTE-Card
(Einkaufskarte) als Funktionskarte fur das Offnen und SchlieRen der Elektroautos. Es liegt
daher nahe, auch zumindest auf der Homepage dieses Partners mit einem Hinweis, Link
oder mit Beitrdgen prasent zu sein. Eine Online-Prasenz kdénnte auch bei anderen Stakehol-

dern, wie Gemeinden, Unternehmen sowie Vereinen angedacht werden.

Ein weiterer Teilbereich der Online-Kommunikation betrifft die Social Media-Plattformen,
auf denen online Informationen, Meinungen, Erfahrungen bspw. als Beitrag Uber den Car-
sharing-Verein bzw. seine Aktivitaten auf Facebook platziert werden kdénnen. Hier sollte es
nicht nur bei der Einrichtung einer Facebook-Seite bleiben, sondern auch bspw. Weblogs,
Webforen, Wikis, Videos und Bilder generiert werden. Erfahrungsberichte mit Bildern und
.(...) eine Geschichte dartber zu erzahlen, dass Carsharing geschickt und praktisch ist
(...)“%® und bspw. das Zweitauto eingespart werden kann, ist eine Moglichkeit zur Vermitt-
lung. Interessenten wirden durch personifizierte Beispiele, die in Form von Geschichten im

Internet erzahlt werden, angesprochen werden.

Ein effizientes Kommunikationsinstrument, das ebenfalls verwendet werden kodnnte ist das
Direct Marketing, bei dem durch gezielte Einzelansprache ein direkter Kontakt zum Mit-

glied/Nutzer hergestellt wird. Dies konnte insbesondere in Form eines Werbebriefs samt Ein-

495 A Interview am 16.1.2017
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kaufsgutschein oder eines zusatzlichen Stundenkontingents zur Gratisnutzung erfolgen, um

bestehende Nutzer zu animieren, die Fahrzeuge besser auszulasten.

Eine zusatzliche Kommunikationsschiene kénnte in Richtung drtlicher Vereine gelegt wer-
den, indem bspw. Feuerwehren sowie Sport- und Musikvereine gezielt angesprochen wer-

den, ob Carsharing fiir verschiedene Vereinsaktivitdten einsetzbar wére.

Ein sehr bedeutendes Kommunikationsmittel stellt die Mundpropaganda dar, da sie mit we-
nig Aufwand sehr effektiv ausgelibt werden kann. Dieses ressourcenschonende Instrument
der zwischenmenschlichen Verstandigung sollte nicht nur von den Vorstandsmitgliedern des
Vereins U.WE Mobil intensiv und proaktiv betrieben werden, sondern auch von den Gemein-
devertretern und von moglichst vielen Mitgliedern. Dahingehend braucht es aber Uberzeu-
gungsarbeit, um vor allem die Mitglieder zu motivieren, damit diese als Kommunikatoren die
Botschaft des Carsharing weitertragen. Als mdgliches Anwendungsmodell wird hier noch-
mals auf die anfangs erwahnten Nutzerstammtische bei ,MuhlFerdl“ hingewiesen. Bei der-
artigen Stammtischen kann die Verbundenheit unter den Mitgliedern und die Identifikation
mit dem Projekt gestarkt werden. Dies wirde moglicherweise auch zu einer vermehrten Nut-
zung des Carsharing bei bestehenden Mitgliedern fihren. Das Carsharing von Move Herzo-
genburg, wo das Vereinsleben sehr bewusst und aktiv gelebt wird, kann diesbeziglich auch
als Vorbild betrachtet werden.

Diese selbstbewusste Prasenz als Verein mit einer klaren Ausrichtung des Carsharing als
gemeinnitzige Einrichtung ohne Profitstreben kann fir alle Carsharing-Projekte am Land
als richtungsweisend angesehen werden, insbesondere auch fir UWE Mobil. Der Sharing-
Gedanke sollte im Vordergrund stehen und das Carsharing-Konzept als erfolgreich angese-
hen werden, solange es kostendeckend betrieben werden kann. Eventuelle positive Be-
triebsergebnisse sollten ausschlief3lich fir Investitionen in die Erneuerung oder Verbesse-
rung des Betriebs verwendet werden. Das Streben nach Profit sollte den kommerziellen An-

bietern im stadtischen Raum Uberlassen werden.

AbschlieRend empfiehlt der Autor dieser Masterarbeit dem Verein U.WE Mobil, die beschrie-
benen und bisher noch nicht genutzten Potenziale bestmdglich zu aktivieren. Dazu gehdrt
auch eine umfassendere Sicht auf das eigene Carsharing-Projekt, indem bspw. vorhandenes
Know-how von anderen Carsharing-Organisationen und -betreibern in Osterreich abgefragt
und genutzt wird. In Form von gegenseitigem Erfahrungsaustausch kénnten so mit wenig
Aufwand Mangel bzw. Licken im eigenen Projekt beseitigt bzw. geschlossen werden. Die in

dieser Arbeit bereits angefuhrte Annaherung zwischen den Carsharing-Projekten U.WE Mo-
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bil und MuhlFerdl sollte weiter vertieft werden und mittelfristig zu einer gemeinsamen und

nach aufRen hin einheitlichen Vermarktung des Carsharing-Angebots im Mubhlviertel fihren.

Im zurtickliegenden achten Kapitel erfolgte die Auswertung der empirischen Untersuchung
hinsichtlich der Mobilitatsbedirfnisse der Nutzer sowie der Gewinnung von potenziellen Inte-
ressenten fur U.WE Mobil. Aus den vorliegenden Untersuchungsergebnissen wurden ent-
sprechende Handlungsempfehlungen fir den Verein U.WE Mobil abgeleitet. Das nun folgen-
de neunte und letzte Kapitel bringt eine Zusammenfassung der Arbeit samt Schlussfolgerun-

gen daraus.
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9 Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Die Bearbeitung wissenschaftlicher Literatur hat gezeigt, dass Carsharing in urbanen Rau-
men sehr stark vertreten ist und dort auch profitabel betrieben werden kann. Aber auch in
landlichen Regionen kann Carsharing als alternative Mobilitdtslosung einen Beitrag zu einer
nachhaltigen Mobilitat leisten. In 6kologischer, dkonomischer sowie sozialer Hinsicht kann
das gemeinschaftliche Teilen von Autos zur Erhaltung bzw. sogar zur Steigerung der Le-
bensqualitat beitragen, obwohl die strukturellen Rahmenbedingungen am Land die Etablie-
rung von Carsharing eher erschweren. Herausforderungen, wie die Zersiedelung, die zu-
nehmende Alterung der Gesellschaft sowie eine mangelhafte Nahversorgung in landlichen
Gegenden und topografisch ungunstige Lagen hemmen die Entwicklung nachhaltiger Mobili-
tat. Der private PKW wird laut Experten auch in den nachsten Jahren noch das dominierende

Verkehrsmittel am Land bleiben.

Trotzdem ist festzustellen, dass gerade in landlichen Gemeinden immer mehr engagierte
Einrichtungen nachhaltige Mobilitat in Form von Carsharing anbieten. U.WE Mobil ist eine
dieser Organisationen und bietet seit rund eineinhalb Jahren E-Carsharing in der Region
Urfahr-West an. Dieses wird nicht, wie im stadtischen Bereich, als kommerzielles Carsharing
mit Profitabsicht betrieben, sondern als lokales oder regionales Carsharing mit dem Ziel
durchgefuhrt, einerseits Menschen am Land zukunftsorientierte Mobilitat zu ermdglichen und
sich, wirtschaftlich betrachtet, mit einer Kostendeckung zu begnigen. Die befragten Vertreter
von bestehenden Carsharing-Organisationen in landlichen Gebieten weisen darauf hin, dass
strukturelle Gegebenheiten, wie bspw. eine geringe Bevolkerungsdichte oder ein unzu-
reichendes OV-Angebot kein oder nur ein geringes Hindernis fiir eine gemeinschaftliche Au-
tonutzung darstellen. Im Vordergrund steht hier eindeutig der Sharing-Gedanke, also mog-
lichst vielen Interessenten eine innovative und umweltfreundliche Mdglichkeit zur individuel-

len Fortbewegung offerieren zu kénnen.

Die Ergebnisse der empirischen Erhebung durch persénliche Befragung von Nutzern sowie
Vertretern von Carsharing-Organisationen sind nahezu deckungsgleich mit den Angaben in
der wissenschaftlichen Literatur zu Carsharing, was die Mobilitatsbedurfnisse von Nutzern
betrifft. Carsharing wird demnach vorwiegend fir Kurzstrecken genutzt, um Einkaufe zu erle-
digen, Besuche abzustatten oder verschiedene Hol- und Bringdienste zu organisieren. Of-
fentliche Einrichtungen und Unternehmen nutzen das Carsharing-Angebot Uberwiegend fir
Dienstfahrten ihrer Mitarbeiter. Die Carsharing-Dienstleistung in einer landlichen Gemeinde

wird von Mitgliedern bzw. Familien sowohl als Ersatz flr ein Zweit-, Dritt- oder Viertauto
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wahrgenommen, fur einige Wenige ersetzt es sogar das einzige eigene Fahrzeug. Die Moti-
vation zur Inanspruchnahme von Carsharing liegt neben wirtschaftlichen Interessen auch in
okologischen und sozialen Uberlegungen. Des Weiteren wurde durch die Interviews bekannt,
dass Elektromobilitat fir den landlichen Raum bestens geeignet ist und nicht nur auf die Nut-
zer eine hohe Attraktivitat ausiibt, sondern auch Vorbildwirkung fiir die Gesellschaft hat und

als innovatives Aushéangeschild fir Gemeinden fungiert.

Um ein Carsharing-Projekt im landlichen Raum erfolgreich umsetzen zu kénnen, braucht es
vorweg eine solide Finanzplanung, die alle Kostenfaktoren bertcksichtigt und Sponsoring
und Foérdermittel als wesentliche Finanzierungsquellen erkennt. Mindestens so bedeutend
sind das Wohlwollen und die Unterstiitzung der Gemeindevertretung. Weiters ist die lokale
Bevolkerung in die Planung und Umsetzung miteinzubinden und das Carsharing-Angebot
bestmaoglich zu bewerben. Als entscheidend fiur den Erfolg von Carsharing in einer landlichen
Kommune ist der Einsatz einer engagierten Person, eines sogen. ,Kiummerers®, der die
Dienstleistung bzw. das Fahrzeug vor Ort betreut und auch als kommunikativer Multiplikator

agiert.

Sowohl in der recherchierten Literatur, als auch anhand von Aussagen der befragten Perso-
nen gibt es eine Fille an KommunikationsmaflRnahmen, die dazu dienen, neue Interessenten
fur Carsharing in einer Landgemeinde anzusprechen und sie zu Mitgliedern bzw. Nutzern zu
machen. Die Qualitat der Dienstleistung sowie die Attraktivitat des Fahrzeuges sind grundle-
gende Kommunikationsinstrumente, die durch das proaktive Werben von Vereinsvertretern,
Vereinsmitgliedern und Gemeindevertretern erganzt werden soll. Das Eingehen von Koope-
rationen mit lokalen Unternehmen, Vereinen, Gemeindeverwaltungen bzw. auch mit anderen
Carsharing-Anbietern wird ausdriicklich empfohlen, weil daraus ebenso neue Nutzer rekru-
tiert werden koénnen. Nutzerstammtische, wie sie von der Carsharing-Organisation ,Muhl-
Ferdl“ abgehalten werden, sind beispielgebend. Generell gilt Mundpropaganda in diesem
Dienstleistungsbereich als sehr effektives und effizientes Kommunikationsmittel. Eine regel-
mafige physische Prasenz in Form von Informationsstdnden bei 6rtlichen und regionalen
Festveranstaltungen, Messen und Ausstellungen sowie an Markttagen ist erfolgverspre-
chend zur Information und Anwerbung neuer Mitglieder. Neben diesen Aktivitten ist es rat-
sam, lokale und regionale Printmedien, Radio- und TV-Sender sowie den noch mangelhaft

genutzten Online-Social-Media-Bereich als Kommunikationsinstrumente zu bespielen.
Das Dienstleistungsmarketing bietet eine Fille von Kommunikationsvorschlagen an, die zur
Gewinnung von potenziellen Nutzern fur das E-Carsharing von U.WE Mobil herangezogen

und umgesetzt werden kénnen. Mindestens so wichtig erscheint jedoch, dass das Projekt vor
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allem ideell vom Vereinsvorstand und seinen Mitgliedern getragen wird und eine starke Iden-
tifikation mit den Zielen des Vereins entwickelt und geschaffen wird. Diese, am Sharing-
Gedanken und an einer lebendigen Gemeinschaft orientierten Haltung, wie sie bspw. vom
Verein Move Herzogenburg gelebt wird, ist ein starkes Kommunikationsinstrument, das auf

seine Umgebung anziehend und gewinnend ausstrahlen kann.
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Anhang

Anhang I: Interviewleitfaden Nutzer

1.) Sie sind Mitglied und Nutzer beim Verein U.WE Mobil.
a. Seit wann sind Sie Mitglied?
b. Welche Art der Mitgliedschaft haben Sie gewahlt?

2.) Zu welchem Zweck nutzen Sie das E-Carsharing von U.WE Mobil?
a. Privat, bspw. fir Einkaufe, Besuche, den Weg zur Arbeit?
b. Dienstlich/Beruflich fir das Unternehmen oder die Gemeinde?
c. Sonstiges?
d. Wie oft nutzen Sie Carsharing von U.WE Mobil?

3.) Finden Sie, dass U.WE Mobil gut auf junge Erwachsene/ Familien/ Pendler/ Senio-
ren/ Unternehmen/ Vereine abgestimmt ist?
a. Eignet sich U.WE Mobil gut flr junge Erwachsene/Familien/Pendler/Senioren?
b. Wenn nein, wie misste das Angebot beschaffen sein, dass es fiir Sie passt?
c. Welche Mobilitatsbedurfnisse gibt es in Ihrem Alltag?

4.) Sind Sie mit dem Leistungsangebot von U.WE Mobil insgesamt zufrieden?
a. Was finden Sie am Leistungsangebot von U.WE Mobil gut?
b. Was finden Sie am Leistungsangebot von U.WE Mobil weniger gut?
c. Was konnte lhrer Meinung nach am Leistungsangebot von U.WE Mobil verbessert
werden?

5.) Wie geht es Ihnen mit dem Buchungsverfahren von U.WE-Mobil?
a. Was finden Sie beim Buchungsverfahren von U.WE-Mobil gut?
b. Was finden Sie beim Buchungsverfahren von U.WE-Mobil weniger gut?
c. Was konnte lhrer Meinung nach beim Buchungsverfahren von U.WE-Mobil verbes-
sert werden?

6.) Sind Sie mit den zur Verfligung gestellten Elektroautos zufrieden?
a. Was finden Sie an den Elektroautos von U.WE-Mobil gut?
b. Was finden Sie an den Elektroautos von U.WE-Mobil weniger gut?
c. Was konnte Ihrer Meinung nach an den Elektroautos von U.WE-Mobil verbessert
werden?

7.) Welche Erfahrungen haben Sie mit der Verfluigbarkeit der E-Autos gemacht?
a. War das Fahrzeug zum Wunschtermin verfugbar?
b. Konnte ein Ersatzfahrzeug zur Verfigung gestellt werden?

8.) Wie finden Sie den Standplatz des Fahrzeuges?
a. Konnen Sie den Ubernahme- bzw. Riickgabe-Standort des Fahrzeuges gut errei-
chen?
b. Was finden Sie am Ubernahme- bzw. Riickgabe-Standort des Fahrzeuges weniger
gut?
c. Was konnte lhrer Meinung nach am Ubernahme- bzw. Riickgabe-Standort des Fahr-
zeuges verbessert werden?

9.) Wie finden Sie die Preisgestaltung fir die Mitgliedschaft bei U.WE Mobil?
a. Istdie Preisgestaltung fir Sie passend?
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b. Was finden Sie an der Preisgestaltung fir die Mitgliedschaft bei U.WE Mobil weniger
gut?
c. Was konnte lhrer Meinung nach an der Preisgestaltung fur die Mitgliedschaft bei
U.WE Mobil verbessert werden?
10.) Finden Sie die Tarifgestaltung fur die Ausleihung des Fahrzeuges angemes-
sen?
a. Was finden Sie an der Tarifgestaltung fur die Ausleihung des Fahrzeuges weniger
gut?
b. Was koénnte lhrer Meinung nach an der Tarifgestaltung fur die Ausleihung des Fahr-
zeuges verbessert werden?
11.) Wairden Sie lhren Verwandten, Bekannten, Freunden, Arbeitskollegen etc. eine

Mitgliedschaft bei U.WE Mobil empfehlen?
Ja, warum?
Nein, warum nicht?

12.) Wie wurden Sie auf das Angebot des E-Carsharing von U.WE Mobil aufmerk-

sam?

a. Internet: Homepage U.WE Mobil, Gemeindehomepage, Homepage Klima- und Ener-
gieregion, Soziale Netzwerke

b. Regional-TV

c. Regionalzeitung/Gemeindezeitung/...............
Personliche Ansprache: von wem?

13) Was war fiur Sie der ausschlaggebende Grund, um Mitglied bei U.WE
Mobil zu werden?

a. Beitrag zum Umweltschutz

b. Vorbildwirkung fur Mitmenschen

c. Beitrag zum Energiesparen

d. Begeisterung fur Technik

e. Teilen statt Besitzen

f. Geringere Fahrtkosten

g. Eigenwerbung fir das Unternehmen

14.) Wie wirden Sie mogliche Interessenten ansprechen bzw. auf das Car-
sharing-Angebot aufmerksam machen?

a. Kennen Sie Menschen, die Carsharing nutzen moéchten und warum?

b. Kennen Sie Menschen, die Carsharing keinesfalls nutzen méchten und warum?

Geschlecht:

Beruf/Beschéftigung:
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Anhang II: Interviewleitfaden Herr Kolar

1. Wie st die Projektidee zustande gekommen?

2. Was waren die Motive fur die zur Grindung eines Carsharing-Vereins in Ur-
fahr-West?

3. U.WE Mobil ist von der Rechtsform her als Verein organisiert.
a. Warum wurde diese Rechtsform gewahlt?
b. Wurde eine andere Rechtsform auch in Erwagung gezogen und welche?

4. Laut Umsetzungsleitfaden fir das E-Carsharing in Urfahr-Umgebung sind die
Akteure vor Ort eine Ortsgruppe, die Gemeinde und der Verein U.WE Mobil.
a. Wie funktioniert die Zusammenarbeit dieser Akteure?

b. Gibt es daruber hinaus noch weitere Kooperationen?

5. Die Einzelmitgliedschaft kostet im Jahr € 120,- und der Stundentarif betragt
€ 3,50 bzw. € 35,-- am Tag.
a. Ist dieser Tarif kostendeckend?
b. Wie viele Mitglieder miusste U.WE Mobil haben, um kostendeckend zu wirtschaften?
c. Wie hoch misste der Mitgliedsbeitrag bzw. der Stundentarif sein, um kostendeckend zu
wirtschaften?
d. In wie vielen Jahren soll sich das Projekt wirtschaftlich selbst tragen?
e. Wie sieht die derzeitige finanzielle Lage des Vereins aus?

6. Wurden die im Umsetzungsleitfaden genannten Forderungen beantragt und fir
U.WE Mobil lukriert?

7. Wie wurden die Bewohner von Ottensheim, Eidenberg, Lichtenberg und Gra-
mastetten fur eine Mitgliedschaft im Carsharing Verein gewonnen?
a. Wurde vor Projektbeginn das Interesse der Bewohner abgefragt?
b. Welche WerbemalRnahmen wurden gewahlt?

c. Welche MaRRnahmen werden aktuell getroffen, um weitere Mitglieder zu rekrutieren?

8. Wer nutzt das E-Carsharing von U.WE Mobil?
a. Sind das zumeist junge Erwachsene/ Familien/ Pendler/ Senioren/ Unternehmen/ Verei-
ne?

9. Sind Sie mit der Auslastung des Carsharing zufrieden?
a. Wie hoch ist die Auslastung der Fahrzeuge?
b. Gibt es Unterschiede bei den 4 Standorten?
c. Was tut U.WE Mobil gegen eine geringe Auslastung?

10. Was sind die Erfolgsfaktoren von U.WE Mobil?

11. Sind auch Nachteile mit dem gewéahlten Carsharing-Modell verbunden?
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12. Die Buchung und Abrechnung einer Fahrzeugausleihung erfolgt mithilfe von
Ibiola.
a. Wie genau funktioniert das?

. Wieso haben Sie sich fur die Nutzung dieser Plattform entschieden?

(o

13. Die Fahrzeuge sind laut Umsetzungsleitfaden haftpflicht- und vollkasksoversi-
chert.
. Wie funktioniert die Abwicklung von Schadensfallen?
. Haben sich dabei bisher Schwierigkeiten mit Nutzern ergeben und welche sind das ggf.?

oo

14. Gibt es fur manche Nutzer ein Problem mit den Standplatzen der Fahrzeuge?

. Wie kommen die Nutzer vom Wohnort bzw. Arbeitsplatz zum Standort?
. Nach welchen Kriterien wurden die Standorte bestimmt?

(o R

15. Fur U.WE Mobil wurden Elektroautos gewahlt.
. Warum haben Sie sich fir die Nutzung eines E-Autos entschieden?

a

b. Wo wird das Fahrzeug aufgeladen und wer tGbernimmt die Kosten?
c. Wird ausschlief3lich Strom aus erneuerbaren Energien verwendet?
d. Gab es bisher Probleme mit der Reichweite?

e. Denken Sie, dass durch die Nutzung von E-Autos fir Carsharing die Akzeptanz von
E-Autos im landlichen Raum verbessert werden kann?

f. Macht die Nutzung von E-Autos auch Carsharing im landlichen Raum attraktiver?

16. Gab es bisher Probleme mit der Verfligbarkeit des E-Autos?
a. Gibt es fur den Fall, dass das E-Auto nicht zur Verfiigung steht, eine Alternative?

17. Gibt es prinzipiell gewisse Voraussetzungen, die eine Landgemeinde erfullen
soll, damit Carsharing dort erfolgreich betrieben werden kann?
a. Was sind die Fallstricke bzw. worauf ist vorweg besonders zu achten?
b. Ist dabei das Angebot an offentlicher bzw. privater Beférderung in der Umgebung rele-
vant?
c. Kann dieses Modell 1:1 in andere landliche Gemeinden Ubertragen werden?

18. Was sind die Plane fir die Zukunft von U.WE Mobil?

19. Was sollte die Politik auf Bundes-, Landes- und Gemeindeebene tun, um die
Verbreitung von Car-Sharing im landlichen Raum voranzutreiben?
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Anhang llI: Interviewleitfaden fir fremde Carsharing-Projekte

1.) Wie ist die Projektidee zustande gekommen?

2.) Was waren die Motive fur die Griindung eines Carsharing-Projekts in Ihrer Ge-
meinde?

3.) Welche Rechtsform hat Ihr Carsharing-Projekt?
a. Warum wurde diese Rechtsform gewahlt?
b. Wurde eine andere Rechtsform auch in Erwagung gezogen und welche?

4.) Gibt es eine Kooperation Ihres Carsharing-Projekts mit anderen Organisationen
bzw. Personen im Ort bzw. in der Region?
a. Wie funktioniert die Zusammenarbeit dieser Akteure?

5.) Wie viele Fahrzeuge werden im Carsharing angeboten?

6.) Was kostet die Inanspruchnahme des Carsharings?
. Gibt es gegebenenfalls Mitgliedsbeitrage?
. Wie hoch sind die Nutzungstarife und wie werden sie berechnet?
. Ist dieser Tarif kostendeckend?
. In wie vielen Jahren trug sich das Projekt wirtschaftlich selbst?

O 0T

7.) Wie wurden die Bewohner des Ortes fur das Carsharing gewonnen?
a. Wurde vor Projektbeginn das Interesse der Bewohner abgefragt?
b. Welche WerbemalRnahmen wurden gewahlt?

c. Welche MalRnahmen werden aktuell getroffen, um weitere Mitglieder zu rekrutieren?

8.) Wer nutzt das Carsharing?
a. Sind das zumeist junge Erwachsene/ Familien/ Pendler/ Senioren/ Unternehmen/ Verei-
ne?

9.) Sind Sie mit der Auslastung des Carsharing zufrieden?
a. Wie hoch ist die Auslastung des/der Fahrzeuges?
b. Wenn nein, welche MalRnahmen werden fiir eine verbesserte Auslastung gesetzt?

10.) Was sind die Erfolgsfaktoren lhres Carsharing-Projekts?
11) Sind auch Nachteile mit dem gewahlten Betreibermodell verbunden?
12) Mit welchem Buchungs- und Abrechnungssystem erfolgt die Fahrzeug-

ausleihung?
a. Wie genau funktioniert das?
b. Wieso haben Sie sich fiir die Nutzung dieser Plattform entschieden?

13) Wie wurde die Versicherungsfrage geregelt?
14) Gibt es fur manche Nutzer ein Problem mit den Standplatzen der Fahr-
zeuge?
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a. Wie kommen die Nutzer zum Standort?
b. Nach welchen Kriterien wurden die Standorte bestimmt?

15) Fur Ihr Carsharing-Projekt wurden Elektroautos gewahlt.
a. Warum haben Sie sich fur die Nutzung eines E-Autos entschieden?

b. Wo wird getankt und wer tibernimmt die Kosten?
c. Wird ausschlief3lich Strom aus erneuerbaren Energien verwendet?
d. Gab es bisher Probleme mit der Reichweite?

e. Denken Sie, dass durch die Nutzung von E-Autos fur Carsharing die Akzeptanz von
E-Autos im landlichen Raum verbessert werden kann?

f. Macht die Nutzung von E-Autos auch Carsharing im landlichen Raum attraktiver?

16.) Gab es bisher Probleme mit der Verfiigbarkeit des E-Autos?
a. Gibt es fur den Fall, dass das E-Auto nicht zur Verfligung steht, eine Alternative?

17) Gibt es prinzipiell gewisse Voraussetzungen, die eine Landgemeinde er-
fallen soll, damit Carsharing dort erfolgreich betrieben werden kann?

a. Was sind die Fallstricke bzw. worauf ist vorweg besonders zu achten?

b. Ist dabei das Angebot an 6ffentlicher bzw. privater Beforderung in der Umgebung re-
levant?

c. Kann dieses Modell 1:1 in andere landliche Gemeinden Ubertragen werden?

18)) Was sind die Plane fur die Zukunft Ihres Carsharing-Projekts?

19) Was sollte die Politik auf Bundes-, Landes und Gemeindeebene lhrer
Ansicht nach tun, um die Verbreitung von Carsharing im landlichen Raum vo-
ranzutreiben?
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Anhang IV: Interviewleitfaden fir Gemeindevertretung

1.) Laut Umsetzungsleitfaden fiir das E-Carsharing in Urfahr-Umgebung sind die
Akteure vor Ort eine Ortsgruppe, die Gemeinde und der Verein U.WE Mobil.
. Wie funktioniert die Zusammenarbeit dieser Akteure?

. Wie genau sieht die Beteiligung der Gemeinde aus?

. Welche Vorteile entstehen fiir die Gemeinde durch diese Kooperation?
. Gibt es ev. Nachteile, die der Gemeinde durch Carsharing entstehen?
. Welche Vorteile sehen Sie fur die Bevilkerung lhrer Gemeinde?

®® O O T Q

2.) Nutzen Sie personlich auch das Carsharing-Angebot?

3.) Nutzt die Gemeindeverwaltung das Carsharing-Angebot?
. Wenn ja, wer und fur welche Fahrten?
. Wenn nein, warum nicht?

oo

4.) Gibt es in der Bevdlkerung bestimmte Gruppen, deren Mobilitatsbedlrfnisse
mit Carsharing abgedeckt werden kénnten?
. Welche potenziellen Nutzer waren das aus lhrer Sicht?
. Wie grol3 schatzen Sie diese Gruppe ein?
. Was denken Sie, hindert diese Personen bisher daran, das Angebot zu nutzen?

O oo

5.) Wie gut wird Ihrer Meinung nach das Carsharing im Ort angenommen?
. Sind aus Ihrer Sicht Verbesserungen notwendig?
. Wenn ja, welche?

oo

6.) Gibt es prinzipiell gewisse Voraussetzungen, die eine Landgemeinde erfiillen
soll, damit Carsharing dort erfolgreich betrieben werden kann?
d. Was sind die Fallstricke bzw. worauf ist vorweg besonders zu achten?
e. Ist dabei das Angebot an 6ffentlicher bzw. privater Beforderung in der Umgebung rele-
vant?
f. Kann dieses Modell 1:1 in andere landliche Gemeinden tbertragen werden?

7.) Fur U.WE Mobil wurden Elektroautos gewahlt.
a. Denken Sie, dass durch die Nutzung von E-Autos fur Carsharing die Akzeptanz von
E-Autos im landlichen Raum verbessert werden kann?

b. Macht die Nutzung von E-Autos auch Carsharing im landlichen Raum attraktiver?
8.) Was sind aus lhrer Sicht die Erfolgsfaktoren von U.WE Mobil?
9.) Sind auch Nachteile mit dem gewahlten Carsharing-Modell verbunden?
10.)Was kann die Gemeindepolitik konkret tun, um die Verbreitung von U.WE Mobil

ZU unterstitzen?

11.)Als Birgermeisterin kennen Sie vermutlich die meisten Gemeindebirger. Wie
wirden Sie potenzielle Nutzer ansprechen bzw. auf das Carsharing-Angebot
aufmerksam machen?
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Anhang V: Testnutzungsbedingungen U.WE Mobil

Testnutzungsbedingungen fiir das U.WE Carsharing

Verein: U WE Mobil

Rodltalstrafle 12

4201 Gramastetten
07239 - 70153
carsharing@regionuwe. at

Allgemeines

Die Maustzan gsbedingung en regeln &e Tesinutzung von Carsharing Fahrzeuge zwischen dem Versin JUWE Mobil®
und einem,/einer |nieressenienin an einer Milgledschafi im Verein LL.WWE Mobil im folgenden Tesdn utzer genannt.
Samiliche in dieser Versinbarung vervendeten Funkonsbezeichnungen sind geschiechisneutral zu versiehen,
Filr alle Rechisbezehungen gili &siemeichisches Recht mit Ausnahmen Verweise in susBndsches Recht

Soflem nul&asig, gilt ein Wahlgenchisstand am Sitz des Vereins als vereinbart,

§1

§2

§3

Benitzung des Fahrzeugs

(1) Die Nutzungsdauer it mit einer Stunde beschrénkt. Die Zeit wird ab dem Zeitpunkd der Sfnvung mit der
Schiiisselkane bis zum Verschielen mil dem Schiisselkane gerechnetl

{2) ﬁaTeﬂmlzuuﬂmnﬂden

Ein Miarbeitenfeins Milarbeilenn auf der Gemeinde Zail finden i die Eingch ulung

‘Wenn das Auio in dem gewlinschien Zeitraum verflighar ist.

Die Nutzungsbedingungen vom TestmaAzer unerzeichngl wund én,

mmﬂmmm
Eine Kopie des Fihrscheins aul der Gemeinds hinterdegl wurden,

{3 ﬁnTﬂmﬂlﬁﬂmﬁPﬂmm dia im Besitz einer glitigen Lenkerbarechigung sind

(4} Der Testnutzer muss des Tesinuizungsbedingsn gelesen und akzepien haben. Die Best8igung erolgt
mit einer Unterschrift auf der Interessenten Liste. Chese hegt auf der jeweiligen Gemeinde auf wund wird
von einer Mitarbeiteninisinam Mitarb eiter auf der Gameind e verwaltel.

{5) Das Fahrzeug isl gemdl der Fahrreugniassung Tu vensenden, wmmuuwmmpmm
zu priifen, ob sich das Fahrzeug auch weiterhin in beiriebs- und verkehrssich erem Zusiand befindet

{8) Es wird zwischendurch die Beladung des Akkus empfohlen, um Tiefentiadungen voroubeugen baw. das
Fahrzeug mit einer hihenen Mnuhzulbugnhm Das Fahrzeug darf nicht mit einer Ladung unier
20 km Restweite zurickgebrachi werden

T DuKndmﬁﬂrngnSiﬁmstdmpﬂoigﬂanmzuhm

Einmalige Nutzung

Die Testmutzung dien zum Kennenlemen der Buchungsplatform, der Ladestation und des Elekiroautos und
wird daher pro Person nur einmal gewahr. Um das sicherzusiellen, hegt auf der Gemeinde eine Liste auf,
anhand derer die Verantworllichen de Haufigheil der Nutzung (benprien,

Fiir die sinmalige Bendzung des E-Carshadng Aulos entstehen dem Testhuloer keine Kosken,

sanpos

Vollstinde Bekanntgabe der Daten

Der Tesinutzer st zur vollstandigen Angabe all er Daten verpflich et
(1) Vormame und Nachname

Aullerd em muss sich der Testnuizer mil einem giligen Fihrerschein ausweisen und von diesem eing Kopie
anferligen Bssen. Che Hopie des Flhnerscheins bleibt suf der Gemeinde zur Weilergabe an den ‘ersin
LLWE Mobil.

Der Testnutzer erdént sich damit einversianden, dass e Daten vom Verein LWE Mobil gespeichen werden
und fir Werbezwe cke verwendel werden, Der Vierein LWE Mobil gewilhrieisted, dass diese Daten an keine
Critien weslergageben werden und nur fir Zwecke den Verein und seiner Akfvitdten (E-Carsharing)
bedrefiend venvendeal.

Teatnutzun gsbedingung L WE Carshaing Selte 12 Stand November 2016
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§4 Schaden

Aulgetretene Schiden und Stdrungen snd der Gemeinde mitzutedlen, Vor der Fahrt muss das Fahrzeug auf
etwage Schiden Uberprift werden und, sofemn diese nicht schon bekant sind, im Schadenblatt (im
Handschuhfach) festgehalten werden,

Die Blekvofahrzeuge sind vollkaskoversichert, die Hohe des Selbstbehaltes ist abhangig vom gefahrenen
Automodell (siehe Tarfordnung). Dieser Betrag ist bai selbst verschuldeten Schiden vom Testnutzer an den
Verein zu enfrichlen. Schaden, de durch fahridssges Verhallen entstehen, werden von der Versicherung nicht
gedeckt und werden dem Verursacher in Rechnung gestellt,

Bei etwaigen fechnischen Pannen wilhvend der Fahrt als auch bei einem leer gefahrenen Akku it mit dem
Senvicediens! des jewelligen Autohiindlers Kontald aufzunehmen. (Aufkleber mit Telefonnummer ist im Fahrzeug
angebracht). Das Fahrzeug darf nicht selbstiindig abgeschieppt werden. Eine Infomappe mit Notfallnummen
bedndet sich im Fahrzeug.

§5 Ubergabe und Reinigung

Das Fahrzeug ist spiitestens nach elner Stunde und in sauberem Zustand an den fir das Auto
vorgesehenen Standplatz zurlickzustellen, mit der Schilisselkarte abzusperren und an die Ladestation

angepasst hded:zMNanudlmﬁdﬂM.ﬁaBﬁ&dmmmeiawsmm
unfersagt.

Testwizungsbedingung U WE Carshaing Seite 212 Stand November 2016
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Anhang VI: Gemeindenachrichten Lichtenberg

Zugestelit durch post.at
Postentgelt bar bazshlt

/flchten berg

naturnah . stadtnah

Gemeindenachrichten w.sno

Erscheinungsort Lichtenberg
Veragspostamt 4040 Linz, Donau
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itorial

Melne Sprechtage im Gemeindeamt:
Dienstag: 16.00 bis 18.00 Uht
Donnerstag: 8,00 bis 10,00 Uhr

Sie erreichen mich telefonisch unter:
Mobil: 0676/84 72392 211
Tel.: 07239/6708-211

E-Mail:

daniela.d urstherger@lichtenberg.oae.gv.at

Offnungszeiten

Gemeindeamt

Parteienverkehr:

Montag: 07,00 -12.0¢ Uhr
Dienstag: 07.00 - 18.00 Uhr
Mittwoch: 07,00 - 12.00 Uhr
Donnerstag: 07.00 - 12.00 Uhr

14.00 - 16.00 Uhr*]

Frpifﬂg- N7 6012 Na1thr

*) nach telefonischer Verainbarung

Amtszeiten:
Mantag: 07.00-12.30 Uhr

13,00 - 16,00 Uhr

Dienstag: 07.00 - 18,00 Uhr
Mittwach: 07,00 - 13.00 Uhr
Donnerstag: 07.00-12.30 Uhr

13.00-16.00 Uhr
freltag: 07.00 - 13.00 Uhr

Lichtenberger Gemeindenachrichten

Klimaschutz geht alle etwas an!

Klimabiindnisgemeinde
Lichtenberg

ichtenberg ist nun Klimabind.
Lnisgwncmdrl Der Beitritt zu die-
gem Blndnis wurde bereits im Frih
jahr dieses Jahres vom Gemeinderat
beschlossen, Kern der Klimabtind-
nis-Arbeit sind Information und Be-
wusstseinsbhildung, Vernetzung und
Weiterbildung sowie die Durch-
fithrung von Projekten und Kampa-
gnen im Bereich des Klimaschutzes.

Ich freve mich, dass uns in diesem
Rahmen bereits das erste Projekt
E-Carsharing” gelungen ist, welches
in der Lichtenberger Bevilkerung
grofien Zuspruch findet. Ich danke
den Verantwortlichen, der Gruppe
u.we Mobil sowie den Sponsoren fiis
ihr intensives Mitwirken an der Pro-

jektrealisering

Im Zuge der Projektumsetzung wur-
de einerseits ein Elektroauto |Ren-
ault ZOE"] angeschafft. Weiters war
somit die Errichtung ciner Strom-
Tankstelle unumganglich. Die un-
mittelbare Versorgung dieser neuen
E-Ladestation der Marke MELER er
folgt mit Strom aus der Photovoltaik
anlage am neuen Gemeindezentrum
In diesem Zusammenhang moch-
te ich erwahnen, dass sich such
am Dach des neuen Kindergarten-

zubaus eine PV-Anlage Im Ausmafl
von 59,4 m* und einer Leistung von
10,26 kWp fir die grundsatzliche
Deckung des Strom-Eigenbedarfs
befindet. Erzeugte Stromiiberschiis
se werden gegebenenfalls in das all
gemeine Stromnetz cingespeist

Hinsichtlich Klimaschutz wurde in
Lichtenberg allerdings schon vor
dem Beitritt zum Klimabndnis ein
wesentlicher Schritt gesetzt: So er-
folgte bespielaweise im vergange-
nen Jahr 2015 die Umristung eines
Grofsteils der im Gemeindegebiet be-
stehenden  Strafenbeleuchtungs-
masten aul LED-Leuchten, welche
die derzeit modernste und energicef-
fizienteste Technik auf diesem Sek-
tor darstellen.

leh denke, Klimaschutz geht uns alle
etwas an! Daher unterstiitze ich der
artige kommunale Klimaschutzini
tiativen, wic das E-Carsharing oder
encrgiccffiziente  Mafinahmen. Ich
freue mich auf weitere Projekte im
Rahmen des KlimabOndnisses und
bin stets offen fllr Neues!

Thre Bargermeisterin

Daniela Durstberger
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Jetzt Mitglied werden, buchen und sofort losstarten

So funktioniert das E-Car Sharing

1. Schritt:
Werden Sie Mitglied

Wenn Sie Nutzer des E-Cars werden
mbchten, dann ist zuallererst Ihre
Mitgliedschaft beim Verein u.we-Mo-
bil erfordertich. Auf der Website der
Region Urfahr- West {u.we) unter

www.regionuwe.at
(Navigation: Klima & Energie -
Prujekte - Carsharing)

finden Sie die entsprechenden Bei-
trittsformulare,

2. Schritt:
Art der Mitgliedschaft wihlen

uwe Mobil bietet unterschiedliche
Formen der Mitgliedschaft an - da-
nach richtet sich letztlich auch der
monathche Mitgliedsbeitrag:

* Einzel [10 €/Monat)

*  Familie (15 € /Monat}

*  Firma (30 €/Monat|

Kosten flir die Fahrt mit dem
E-Auto

Eine Stunde mit dem u.we E-Mobil
kostet nur 3,50 €. Abgerechnet wird
auf die ¥ Stunde genau! Wer also bei
der Ruckgabe tiberzicht, muss nicht
den vollen Stundenpreis zahlen.

Qual der Wahl bel der E-Autowahl

Als uwwe-Mobil Mitglled stehe [h-
nen die gesamte E-Mobil Flotte der
Region u.we zur Verflgung Derzeit
steht jeweils ein E.Car in Ottens-
heim, Gramastetten, Eidenberg und
Lichtenberg zur Nutzung bereit. Die
Autes mussen jedoch immer zum
Abholstandort zurickgefahren wer-
den.

3. Schritt:
Noch eine kurze Einschulung
bevor's losgeht

Sabald Ihre Mitgliedschaft bel u.we-
Mobil registriert wurde und alle For-
malititen (Nutzungsbedingen ak-
zeptiert, Fuhrerscheinkopie an u.we
ibermittelt) abgeschlossen  sind,
wird Thre GUUTE Card im System
aktiviert. Sollten Sie noch nicht im
Besitz ciner solchen sein, erfolgt de-
ren Ausstellung unbilrokratisch und
unkompliziert. AbschlieBend werden
Sie von einem der Ortsbetreuer hin-
sichtlich der Fahrzeugnutzung ein-
geschult,

Wozu Sic dic GUUTE-Card benoti-
gen:

Die Guute-Card fungiert als Schlts-
selkarte, um das Auto aufzusperren.
In dem Zeitfenster, in dem das Au-
to gebucht wurde, kann es mit die-
ser Karte geoffnet und geschlossen
werden.

4. Schritt:
So reservieren Sie das Auto

Sie konnen alle E-Autos der Region
u.we jederzeit und spontan buchen!
Als u.awe-Mobil Mitglied erbalten Sie
einen Benutzernamen und ein Pass-
wort, womit Sie unter
www.ibiola.com

das gewtnschte Auto far Ihren Be-
darf reservieren kénnen

Ilhre Ansprechpartner:

Ortsbetreuer In Lichtenberg:
Giinter Mi:ller, Tel. 0699/12 80 70 56

u.we-Biiro/Verein u.we-Mobil;
Tel.: 07239/70 153
E-Mail: carsharing@regionuwe. at

—

Amtliches . Infos

Pose: Peasult

Unter den Besucherparkpldtzen des
Gemeindezentrums  befinden  sich \
neuerdings zwei Parkfidchen mit der w
Misglichkeit, Strom 21 tanken®. Eine

Parkfliiche davon ist daverhaft fiir das

neue lichtenberger Elektroauto (Ren-

ault Zoe), welches fur das E-Car-

Sharing genutzt wird, reserviert.

Der zweite ,GRONE Parkplatz* dient
als dffentliche E-Tankstelle. Die:
se Tankstation soll allen Personen
von Nutzen sein, die bereits mit ih-
rem eigenen Elekiroauto unterwegs
sind und in Lichtenberg einen kurzen
WTankStop® einlegen midchten.

Versorgt werden die beiden E-lade-
stationen mit ,sauberem Strom™ aus
Eigenproduktion! Dieser wird namlich
durch die sich am Dach des Gemein-
dezentrums befindliche Photovoltaik-
Anlage gewonnen. Mit dieser Innova-
tiven Vorrichtung prisentlert sich die
Gemeinde Lichtenberg eln-
mal menr als moder-
ner Dienstleister im
dffentiichen Sektor
und bleibt ihrem
Motto  .natumah,
stadtnah® zu 100
Prozent treu.

PARKREGELN BEACHTEN:

Was bringt die beste E-Ladestati-
on, wenn sie durch vorschriftswidri-
ges Parken ungenutzt bleibt? Richtig:
Nichts!

Daher: Bitte die Parkpldtze mit graner
Kennzeichnung den _Stramtankern"
diberlassen und NICHT als herkdmm-
lichen PKW-Abstellplatz nutzen!

Lichtenberger Gemeindenachrichten 3
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Anhang VII: Flyer E-Flitzer

Zugestelit durch Osterreichische Postat

(2ICAR-SHARING

IM BEZIRK LIEZEN

e-Flitzer

ein Elektroauto fiir alle Elektro-Auto

gemeinsam mitanderen nutzen
und interessierst dich fU r E-Mo bl' itét

Die EnergieAgentur SteiermarkNord bietet dir:
-einen Renault Zoe

- Standorte: Grobming, Bad Aussee,
Weilenbach bei Liezen

- mit professioneller Buchungsplattform

- keine versteckten Kosten: ALLES INKLUSIVE

Strom-, Wartungs-, Instandhaltungs-,
Versicherungs- und Betriebskasten

- einfach, sicher & umweltfreundlich

Anmelidung und infos unter " *

Klimas und Energle- Energieagentur Steiermarknord GmbH =
Modallregionen Ernst Nussbaumer / 06505999911 a i

I sk, matgan aukih b raaaiat EN ergi eRegion
GROBMING www.easn.at GROBMING
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Anhang VIII: Facebook-Einschaltung (Screenshot)

E-Mail oder Telefon Passwort

facebook

UU-Carsharing

Autos

Chronik Info Fotos .Gefalit mir-Angaben Videos
PERSONEN > m Uu-Carsharing
25 Gefallt mir-Angaben
i+ttt tddtbtb bbb bbb bbb
6. Carsharing Workshop Ottensheim
INFO > B e s S o S o S
Donnerstag, 20.08.2015 // 18:00 Uhr
Sauberes Carsharing im Bezirk Urfahr Umgebung zum Gemeindesaal Ottensheim
gunstigen
e-Mobil Tarif Gefallt mir Kommentieren

Ab € 10,-Monat Grundgeblhr und mit einem Tarif von
gunstigen €3,50/Stunde

hitp:/iwww regionuwe_at/

om/uu.carsharing/info i

146



