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Abstract:

Die Untersuchung zeigt anhand der Ergebnisse einer internationalen Fallbeispieluntersuchung den Einfluss
von kommunalen Entscheidungen auf die Durchfiihrbarkeit von stationsungebundenen Carsha-ring-Systemen.
Dabei werden die Ziele der Stidte im Bezug zum stationsungebundenen Carsharing identifiziert und die
kommunalen Entscheidungen analysiert sowie die Eigenschaften fiir Richtlinien und Anforderungen an die
Anbieter abgeleitet.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangspunkt der Untersuchung

Die erste Umsetzung von Carsharing erfolgte in Ziirich im Jahr 1948. Dabei wurde
unter dem Begriff SEFAGE (Selbstfahrergemeinschaft) ein Auto von mehreren Per-
sonen einer Hausgemeinschaft genutzt. Nach Angaben von Harms und Truffler 1998
hatte dies insbesondere monetidre Griinde, da sich die Personen kein Auto leisten
konnten.' Von 1948 bis in die heutige Zeit entwickelte sich das stationsgebundene
Carsharing zu einem weltweit angewendeten Mobilitdtsangebot, dass nach der Jahr-
tausendwende haufiger fiir kommerzielle Zwecke genutzt wurde.> Ab 2009 ermdog-
lichten insbesondere technische Entwicklungen im Rahmen der Mobilfunktechnolo-
gie und der damit verbundenen Verbreitung von Smartphones den Aufbau eines sta-
tionsungebundenen Carsharings.’ Dadurch konnte der Kundenwunsch nach Einweg-
fahrten umgesetzt werden, so dass in 2009 das erste stationsungebundene Carsharing
startete. Nachdem die Mitarbeiter der Daimler AG am Standort Ulm Fahrzeuge der
Marke Smart flexibel testen konnten, startete mit car2go am 26. Mérz 2009 in der
Stadt Ulm das erste stationsungebundene Carsharing. Die Mitglieder konnten alle
offentlichen Parkplitze sowie speziell angemietete Parkplitze nutzen. Die Stadt er-
hoffte sich durch car2go eine Entlastung des Parkdrucks und des innerstddtischen
Verkehrs.*

Mittlerweile gibt es das stationsungebundene Carsharing in weltweit iiber 30 Stid-
ten, wenngleich die groten und meisten Anbieter in Deutschland anséssig sind.” So
ist der Markt fiir Carsharing (in Mitgliedschaften) in Deutschland gesamtheitlich
von 2009 bis 2015 im Durchschnitt um 40,2 Prozent p. a. gewachsen. Betrachtet
man die Wachstumsraten der beiden Mobilitdtsangebote zwischen 2013 und 2015
separat voneinander, so ldsst sich feststellen, dass das Marktwachstum insbesondere
von dem Nutzungsanstieg des stationsungebundenen Carsharings getragen wird.
Wihrend das Wachstum des stationsgebundenen Carsharings bei 18,6 Prozent p.a.
lag, ist das stationsungebundene Carsharing um 89,9 Prozent p.a. gewachsen und
innerhalb von wenigen Jahren zur treibenden Kraft am Markt avanciert.®

Wihrend DriveNow bisher das Angebot in neun europdischen Stidten anbietet, kon-
nen die Kunden von car2go jeweils in 15 europdischen und nordamerikanischen

" Vgl. Harms und Truffler 1998, S. 40.
? Vgl. Shaheen et al. 2009.

3 Vgl. Shaheen et al. 2015, S. 533.

* Vgl. Daimler AG 13.07.2009.

> Die weltweit grofiten Anbieter (nach der Anzahl von Stidten) sind car2go und DriveNow aus Deutschland.
Die Angebote von flow>k und JoeCar sind durch ein vorhandenes stationsgebundenes Carsharing ent-
standen. Weitere Anbieter sind Multicity (Deutschland), Enjoy (Italien) und Auto-mobile (Kanada).

6 Vgl. Bundesverband CarSharing e.V. 2014a, 2014b, 2015.
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Stiadten die Fahrzeuge des Anbieters nutzen.” Damit einher geht auch die Notwen-
digkeit, dass die beiden Anbieter sowie alle weiteren Anbieter mit vielfdltigen
kommunalen Verwaltungen und politischen Akteuren Kontakt hatten, um das Ange-
bot in Stddten bereitstellen zu konnen.

1.2 Untersuchungsziel und Herangehensweise

In einer aktuellen Umfrage (Umfragezeitraum Februar bis April 2015) der National
League of Cities (NLC®) wurden gewihlte Volksvertreter in 986 amerikanischen
Stadten zu ihrer Einstellung zur Sharing Economy sowie zu Ride- und Bikesharing
befragt. Es zeigt sich, dass fast in jeder zweiten Stadt spezifische Regulierungen zu
beachten sind (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Regulatorische Antworten von Kommunen auf die Sharing Economy9

In einer Untersuchung aus 2013, bei der stationsgebundene und alle stationsunge-
bundenen (inkl. hybridem Carsharing) Anbieter in Nordamerika, Mexiko und Brasi-
lien befragt wurden, stellte sich heraus, dass das Parkmanagement der Fahrzeuge die
grofite Herausforderung zur weiteren Etablierung des stationsungebundenen Carsha-
rings sei (76,9 Prozent). Dabei wurde das Parkmanagement fiir die stationsungebun-
denen Carsharinganbieter als weniger besorgniserregend erachtet, weil keine festen
Parkplitze benotigt werden.'® Da der Parkraum von den Kommunen zur Verfiigung
gestellt werden muss, kann hier eine direkte Uberleitung der Wichtigkeit politischer

! Vgl. DriveNow 2015; car2go 2015. Anmerkung: Stand August/September 2015.

8 Anmerkung: ,,The National League of Cities (NLC) is the nation’s leading advocacy organization devoted to
strengthening and promoting cities as centers of opportunity, leadership and governance. Through its
membership and partnerships with state municipal leagues, NLC serves as a resource and advocate for
more than 19,000 cities and towns and more than 218 million Americans” (DuPuis und Rainwater 2015,
S. B).

K Quelle: In Anlehnung an DuPuis und Rainwater (2015), S. 6 (n = 245). Anmerkung: Differenz zu 100%
durch Rundungen.

10 Vgl. Shaheen et al. 2015, S. 530 und 532.
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und kommunaler Entscheidungen auf die stationsungebundenen Anbieter durchge-
fiihrt werden.

Auf Grundlage von kommunalen Entscheidungen und Einschrinkungen der Nut-
zung von Fahrzeugen des stationsungebundenen Carsharings wurden alle Stidte un-
tersucht, in denen die beiden Anbieter car2go und DriveNow einen Markteintritt
durchgefiihrt haben." Ziel dieser Untersuchungen soll es sein, die kommunalen Ein-
flussbereiche auf die stationsungebundenen Carsharing-Anbieter zu identifizieren.
Auf Grundlage der durchgefiihrten Falluntersuchung (n = 35) werden zuerst kom-
munale Zielsetzungen in Bezug zum stationsungebundenen Carsharing dargestellt
und im Anschluss die Eigenschaften fiir Richtlinien gegeniiber den Anbietern zu-
sammengefasst.

Die folgende Darstellung stellt eine {libergreifende Synthese der Ergebnisse der Un-
tersuchungen dar. Dies ist ein Beitrag zur Literatur im stationsungebundenen Car-
sharing, der als Ergdnzung zu den Ergebnissen von Shaheen et al. 2010a zum sta-
tionsungbundenen Carsharing verwendet werden kann. Wihrend die Autoren spezi-
fische Fallbeispiele dargestellt haben, werden in diesem Beitrag nur die Ergebnisse
angefiihrt. "

2 Kommunaler Interessens- und Handlungsrahmen

2.1 Ziele der Stddte in Bezug zum stationsungebundenen Carsharing

In den untersuchten Stddten scheinen bei der Entscheidung fiir ein stationsgebunde-
nes Carsharing die folgenden Ziele in unterschiedlichen Wichtigkeiten fiir die jewei-
ligen Kommunen relevant zu sein:

a) Reduzierung des Parkdrucks,

b) Reduzierung der gefahrenen MIV-Kilometer,

¢) Erweiterung der Mobilititsoptionen fiir die Bevolkerung,

d) Stirkung des Umweltverbunds,

e) Verbesserung der Lebensqualitdt (u. a. Reduzierung von Larm und [lokalen]
Abgasen),

f) Starkung der Innovationsfdahigkeit der Stadt und der umliegenden Industrie-
zweige und

g) Erhohung des Wettbewerbs.

" Hierunter fallen auch Stidte, in denen ein Marktaustritt durchgefiihrt wurde (z. B. Birmingham und Lon-
don). Quellen fiir die Fallbeispieluntersuchung waren elektronische Verwaltungsseiten der Kommunen
(u. a. Vorlagen, Entscheidungen, Antworten auf Riickfragen und Anhinge) sowie Anbieterinformatio-
nen.

2 Fiir Fallbeispielbetrachtungen siche Riihl et al. 2015.
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Dabei zeigt sich, dass die Ziele als Zielbiindel und abhéngig von der Stadt auftreten.
Wihrend insbesondere in europdischen Stddten die Stirkung des Umweltverbundes
angestrebt wird, ist diese Eigenschaft in nordamerikanischen Stiadten nicht dargelegt.
Es zeigt sich, dass aufgrund der bisher nicht eindeutig festgestellten Effekte des sta-
tionsungebundenen Carsharings verschiedene Szenarien fiir Stadte abgeleitet werden
konnen, die teilweise im Rahmen von Pilotprojekten untersucht werden.

Im néchsten Schritt wurden die potentiellen Effekte abgeleitet, die durch verschie-
dene Nutzergruppen nach der Einflihrung des Systems in einer Stadt resultieren
konnen. Nach Chatterjee et al. 2013 gibt es dabei zwei Gruppen, in die die Carsha-
ring-Nutzer eingeteilt werden konnen. Das Autorenteam unterscheidet grundsétzlich
nach dem Autobesitz"”, wihrend in der Zusammenfassung in Tabelle 1 die Gruppe
der Autobesitzer zusdtzlich aufgeteilt ist, um den Unterschied zwischen Autobesit-
zern mit einem monomodalen Mobilitdtsverhalten von denen mit einem multimoda-
len Mobilitdtsverhalten abzugrenzen. Dabei werden verschiedene potentielle Folgen
betrachtet und Konsequenzen in Bezug zu den Zielsetzungen abgeleitet.

Ubergreifende = Potentielle Folgen = Potentielle Konsequenzen Potentielle
Kategorien im Bewertung
Mobilitéitsver- fiir die
halten Kommune
Ohne Fahr- Keine Nutzung von | Keine Neutral
zeugbesitz oder | stationsungebunde-
direkten Fahr- | nem Carsharing
zeugzugang, - . :
Fortbewegung Nutzung von sta- " Er.hohung der zuriickgelegten MIV- | Negativ
weitestgehend tionsungebundenem Kilometer
im Umweltver- | Carsharing anstelle = Verringerung von anderen Mobili-
bund / multi- von anderen Mobili-  tétsoptionen (potentielle Schwéchung
modal tétsoptionen OPNYV)
Nutzung von sta- » Reduzierung des Parkdrucks Positiv
tionsungebundenem
Carsharing anstelle
von einem Fahr-
zeugkauf
Mit Fahrzeug- | Keine Nutzung von | Keine Neutral
besitz oder stationsungebunde-
direkten Fahr- | nem Carsharing
zeugzugang, Starke MIV- » Erhohung der zuriickgelegten MIV- | Negativ
Fortbewegung = Nutzung und wei- Kilometer
im Umweltver- | terhin Fahrzeugbe- = = Verringerung von anderen Mobili-
bund und MIV | sitz titsoptionen (potentielle Schwéchung
/ multimodal OPNV)
Geringere MIV- » Verringerung der zuriickgelegten Positiv
Nutzung und wei- MIV-Kilometer
terhin Fahrzeugbe- | = Erh6hung von anderen Mobilitéitsop-
sitz tionen (potentielle Stirkung OPNV)
Geringere MIV- » Verringerung der zuriickgelegten Positiv
Nutzung und Fahr- MIV-Kilometer

zeugverkauf » Erhéhung von anderen Mobilitétsop-

" Vgl. Chatterjee et al. 2013, S. 76.
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tionen (potentielle Stirkung OPNV)
» Reduzierung des Parkdrucks

Mit Fahrzeug- | Keine Nutzung von | Keine Neutral
besitz oder stationsungebunde-

direkten Fahr- | nem Carsharing

zeugzugang, Geringere MIV- » Verringerung der zuriickgelegten Positiv

Fortbewegung | Nutzung, weiterhin MIV-Kilometer
ausschlieflich = Fahrzeugbesitzund = Erhohung von anderen Mobilitétsop-

imMIV /mo- | Stdrkere Nutzung tionen (potentielle Stirkung OPNV)
nomodal des Umweltver-
bunds
Geringere MIV- » Verringerung der zuriickgelegten Positiv
Nutzung und Fahr- MIV-Kilometer
zeugverkauf » Erhéhung von anderen Mobilitétsop-

tionen (potentielle Stirkung OPNV)
» Reduzierung des Parkdrucks
Tabelle 1: Zuordnung der Kategorien im Mobilitdtsverhalten in Bezug zu potentiellen Folgen
und Konsequenzen fiir die Stadt 14

2.2 Eigenschaften fiir Richtlinien fiir stationsungebundene Carsharing-Anbieter

In Anlehnung an die potentiellen Eigenschaften fiir Richtlinien fiir das stationsge-
bundene Carsharing von Shaheen et al. 2010a" und der Fallbeispieluntersuchung
ergeben sich im Umgang mit dem stationsungebundene Carsharing drei zentrale
Einflussbereiche auf das Angebot der Anbieter: Parken, Fahrzeuge und Sonderrege-
lungen.

Aufgrund der Wichtigkeit fiir die Durchfiihrung des stationsungebundenen Carsha-
rings ist die Parkplatzsituation als besonders wichtig einzustufen. Grundsétzlich ist
es elementar zu unterscheiden, wie in einer Stadt die Parkplatzkosten abgerechnet
werden konnen. Hierbei wird in den meisten Stddten zwischen nutzungsabhidngigen
und pauschalen Abrechnungsmodellen unterschieden, wobei auch hybride Modelle
angewendet werden. Bei der nutzungsabhéingigen Parkabrechnung werden die ent-
standenen Parkkosten direkt durch den Anbieter bezahlt, wihrend pauschale Ab-
rechnungsmodelle grundsétzlich mit einer Ausnahmegenehmigung fiir den Anbieter
einhergehen. Falls diese Ausnahegenehmigung nicht ausgestellt wird und keine nut-
zungsabhéngige Abrechnung umsetzbar ist, kann die Erlaubnis zur Beendigung der
Miete auf bewirtschafteten Parkpldtzen ausgeschlossen werden. Gleiches gilt fiir
vorhandene Anwohnerparkgebiete innerhalb der Stiddte. Als Folge dessen werden
fallweise durch die Anbieter feste Mietstationen oder Stellpldtze in Parkhdusern an-
gemietet. Diese stellen wiederum eine Einschrinkung des origindren Geschiftsbe-
triebs dar, da Komponenten des stationsgebundenen Carsharings {ibernommen wer-
den. In nordamerikanischen Stadten miissen die Anbieter weiterhin das Parken auf

1 Quelle: Eigene Darstellung. Anmerkung: Es ist grundsitzlich zu beachten, dass zu Beginn des Angebots
sprunghaft eine spezifische Erhohung der Fahrzeugflotte innerhalb der Stadt einhergeht.

'3 Vgl. Shaheen et al. 2010a, S. 18.
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Stralenabschnitten wihrend Tagen mit regelméfBiger StraBensduberung und mit
Parkausnahmen wihrend Hauptverkehrszeiten beachten. Hierdurch konnte der An-
teil der manuellen Reallokationen der Fahrzeuge durch die Anbieter steigen.

Ferner unterscheiden sich die Stddte hinsichtlich einer potentiellen Einschrinkung
der Fahrzeugmenge. Wahrend hiufig eine nutzungsabhingige Parkabrechnung auf
keine Einschrankungen in Bezug zur Fahrzeugmenge schlielen ldsst, zeigen sich bei
pauschalen Parkabrechnungsmodellen verkniipfte Anforderungen an die Anbieter.
Hierbei wird generell unterschieden, ob die Fahrzeugmenge pro Anbieter oder fiir
alle Anbieter im Gesamtmarkt eingeschrénkt ist. In beiden Fillen kann die Ange-
botsqualitit des jeweiligen Anbieters beeinflusst werden'®, wobei die Entwicklung
des anbieterspezifischen Angebots aufgrund einer Einschrankung der Fahrzeugmen-
ge fir den Gesamtmarkt durch neue Marktteilnehmer unvorhergesehen beeinflusst
werden kann. Neben der Fahrzeugmenge wird fallweise zwischen den Antriebskon-
zepten der Fahrzeuge unterschieden. Dabei sind entweder spezifische Antriebskon-
zepte grundsdtzlich fiir die Markteinfiithrung notwendig (z. B. Elektrofahrzeuge),
oder die Nutzung wird gefordert (z. B. Reduzierung der Parkgebiihren). In einer
Stadt innerhalb der untersuchten Stidte war dariiber hinaus die pauschale Parkab-
rechnung an die durchschnittliche Fahrzeuggroe und Abgaswerte der Fahrzeuge
gebunden. Fallweise — insbesondere in Nordamerika — wird eine aktive Reallokation
der Fahrzeuge gefordert, falls diese in einem spezifischen Zeitraum nicht genutzt
wurden.

Einer der wesentlichen Bestandteile der Markteinfiihrung von stationsungebundenen
Carsharing-Systemen ist die Durchfiihrung von Pilotprojekten fiir einen Zeitraum
von ein bis flinf Jahre — insbesondere in Nordamerika. Hierbei geht es vornehmlich
um die Uberpriifung der Effekte auf die fiir die Stadt relevanten Parameter. Es ist
grundsétzlich zu beriicksichtigten, dass Pilotprojekte auch negativ ausfallen konnten.
Hierdurch kann die Fortfiihrung des Angebots eingeschrinkt werden, wenngleich
dieser Fall bisher nicht eingetreten ist. Weiterhin kénnen Einschrinkungen hinsicht-
lich der Geschéftsgebietsgrole aufgestellt werden, so dass entweder spezifische
Stadtteile ausgeschlossen sind oder Stadtteile in das Angebot unbedingt aufgenom-
men werden miissen. In einer Stadt kdnnen die Anbieter die Fahrzeugmenge erhd-
hen, wenn weitere Teile der Stadt in das Geschéiftsgebiet integriert werden. Fiir die
Anbieter ist weiterhin zu beachten, dass durch das Vorhandensein von Mautzonen
und —straen weitere Kosten entstehen kdnnen.

Tabelle 2 fasst die wesentlichen Einflussbereiche und Konsequenzen zusammen.
Insbesondere im Bereich des Parkens und der Fahrzeuge gibt es vielfiltige potentiel-
le Konsequenzen fiir die Anbieter. Schlussendlich ist die kommunale Einflussnahme

' Vgl. Riihl und Biethahn 2015.
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immer eine Kombination von verschiedenen Mallnahmen, die insbesondere durch
die Parkabrechnungsmodelle beeinflusst werden konnen.

Einflussbereiche | Parken Fahrzeuge Sonderregelungen
Konsequenzen » Erlaubnis fiir Parken | = Fahrzeugmenge: » Einschrankungen in der
auf bewirtschafteten (i) Keine Ein- Geschiftsgebietsgrofie
Parkpldtzen schrankung; (ii) » Durchfiihrung eines Pilot-
» Abrechnungsmodelle: Einschréankung pro projekts mit Evaluierung
(i) GPS-Abrechnung; Anbieter; (iii) Ein- (inkl. der Bereitstellung
(ii) pauschale Ab- schrankung fiir den Uberwachungsmoglichkei-
rechnung; (iii) hybri- Gesamtmarkt ten und potentieller kurz-
de Modelle » Antriebskonzepte: fristiger Anderungen)
= Anmietung fester (1) Keine Ein- = Nutzung von Mautzonen
Mietstationen schrankung; (ii) und —strallen
* Nutzung von Anwoh- Maximale Abgas- | = Verfiligbarkeit von sténdi-
nergebieten werte; (iii) Nut- gen Vertretern des Anbie-
» Einhaltung der Min- zung von Elektro- ters
destparkzeit fahrzeugen
= Parken wéhrend Ta- = FahrzeuggrofBle
gen mit regelméfBiger | = Aktive Reallokati-

Stral3ensduberung on der Fahrzeuge
» Parken auf Strafen
mit Parkausnahmen
wihrend Hauptver-
kehrszeiten
Tabelle 2: Zusammenfassung der kommunalen Einflussbereiche und potentielle Eigenschaf-
ten von Richtlinien'’

3 Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausblick

Zum aktuellen Zeitpunkt gibt es keine Studie, die die kommunalen Entscheidungen
in Bezug zum stationsungebundenen Carsharing untersucht hat. Die einzige iiber-
greifende Studie zum Thema wurde 2010, wobei der Fokus auf das stationsgebun-
dene Carsharing in Nordamerika lag. Ubergreifend keine Stidte gefunden werden, in
denen mit den Anbietern des stationsungebundenen Carsharings identisch umgegan-
gen wurde. Grundsitzlich gibt es nationale Ahnlichkeiten, allerdings keine Gleich-
méifigkeit. Dabei kann vermutet werden, dass in Zukunft insbesondere die Parkrege-
lungen einen wesentlichen Einfluss auf die Verbreitung von stationsungebundenem
Carsharing haben werden. Dies wird durch die Aussage von Shaheen et al. 2010b
hervorgehoben: ,,/n the future, supportive parking policy approaches will likely play
a critical role in fostering any expansion of carsharing [...].”"* Deshalb konnen
kommunalen Entscheidungen einen kritischen Einfluss auf die Markteintrittsent-
scheidung von stationsungebundenen Carsharing-Anbietern nehmen. Sie kdnnen
fallweise als externe Kriterien und Markteintrittsbarrieren im Zielmarktentschei-
dungsprozess angesehen werden. Dabei zeigt sich, dass kommunale Entscheidungen
weitestgehend nicht vorhersagbar sind.

17 Quelle: Eigene Darstellung.
'* Shaheen et al. 2010b, S. 19.
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