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ZUSAMMENFASSUNG

In den letzten Jahren hat sich das Business-to-Consumer-Carsharing in den Innenstadten deut-
scher Metropolen von einer Nische zu einer bedeutenden Mobilitatsoption entwickelt. Der Grol3-
teil der bisherigen Forschung zur Carsharing-Nutzung und -Wirkung deckt jedoch nur die frihen
Phasen der Carsharing-Diffusion ab, untersuchte also vor allem die friihzeitigen Nutzer (,Early
Adopters”) der Carsharing-Angebote. Es ist unklar, inwiefern sich Erkenntnisse, die durch die Be-
forschung von jungen und noch relativ wenig etablierten Carsharing-Diensten gewonnen wurden,
auch auf reifere Carsharing-Dienste und deren Nutzer Gbertragen lassen.

Diese Dissertation richtet den Fokus daher auf die Carsharing-Akzeptanz und -Effekte in der Ham-
burger Innenstadt — einem Untersuchungsraum mit vergleichsweise stark etablierten Carsharing-
Angeboten und weit fortgeschrittener Verbreitung von Carsharing-Mitgliedschaften in der Bevol-
kerung. Unter Carsharing-Akzeptanz wird in dieser Arbeit die bereits erfolgte Carsharing-Nutzung
oder die Bereitschaft zur zukinftigen Nutzung verstanden. Bei den Carsharing-Effekten stehen
die Auswirkungen der Carsharing-Nutzung auf den Pkw-Besitz und das Mobilitdtsverhalten im
Vordergrund. Als empirische Basis dient eine im November und Dezember 2019 durchgefihrte
Befragung von Carsharing-Nutzern und -Nichtnutzern in 16 Innenstadtquartieren Hamburgs.

Die Ergebnisse zeigen, dass sich die Einstellungen und soziodemographischen Merkmale der ge-
genwartigen Carsharing-Nutzer in Hamburg trotz fortgeschrittener Carsharing-Diffusion noch im-
mer von denen der Nichtnutzer unterscheiden. Carsharing-Nutzer sind demnach signifikant hau-
figer jung, mannlich, hochgebildet, gutverdienend sowie relativ affin fir die Autonutzung, wobei
das Ausmal der Unterschiede zwischen Carsharing-Nutzern und -Nichtnutzern allerdings Uber-
schaubar ist. Nichtnutzer, die stark am Carsharing interessiert sind und somit potenziell zukdinf-
tige Carsharing-Nutzer reprasentieren, weichen hingegen vom Bild des typischen Carsharing-Nut-
zers ab. Im Vergleich zu den bisherigen Carsharing-Nutzern sind die am Carsharing interessierten
Nichtnutzer in soziodemographischer Hinsicht heterogener und messen der Autonutzung eine
geringere, der Nutzung des Fahrrads und 6ffentlicher Verkehrsmittel wiederum eine gréRRere Be-
deutung bei. Dies lasst darauf schlieRen, dass die fortschreitende Etablierung der Carsharing-An-
gebote tatsachlich zu einer Diversifizierung der Carsharing-Nutzerbasis flhrt.

Bei der Untersuchung der Carsharing-Effekte zeigte sich, dass die Hamburger Carsharing-Ange-
bote den Pkw-Besitz und infolgedessen auch den generellen Umfang der Autonutzung reduzieren,
wovon neben den Carsharing-Diensten selbst vor allem der Umweltverbund profitiert. Gleich-
wohl sind diese Effekte relativ schwach ausgepragt, was hauptsadchlich an der unterschiedlichen
Nutzung und Wirkung der stationsbasierten und der stationslosen Carsharing-Variante liegt. Im
Gegensatz zum stationsbasierten scheint das stationslose (,free-floating”) Carsharing keine we-
sentliche Verringerung des Pkw-Besitzes zu bewirken, ist zugleich aber die Carsharing-Variante,
die in den letzten Jahren hinsichtlich der Mitgliederzahlen am starksten gewachsen ist und von
der grolRen Mehrheit der Hamburger Carsharing-Mitglieder bevorzugt wird.

Diese Arbeit verdeutlicht somit, dass eine (umfassendere) verkehrsplanerische und -politische
Unterstltzung der Carsharing-Angebote sinnvoll ist. Dies betrifft zum einen Malknahmen zur Ver-
breitung der Carsharing-Nutzung in bislang unterrepradsentierten Bevolkerungsteilen, zum ande-
ren Malnahmen zur Starkung des Carsharing-Effektes auf den Autobesitz der Carsharing-Nutzer.



SUMMARY

Effects of established carsharing services on carsharing acceptance, car ownership,
and mobility behavior in urban residential neighborhoods

In recent years, business-to-consumer carsharing has evolved from a niche market to a relevant
mobility option in the inner-city areas of major German cities. However, most previous research
on the use and impact of carsharing has only addressed the initial stages of its diffusion, focusing
mainly on early adopters of carsharing. It remains uncertain to what extent findings from these
studies can be applied to more mature carsharing services and their users.

This dissertation, therefore, examines the acceptance and effects of carsharing in the inner city
of Hamburg—a study area with comparatively well-established carsharing services and advanced
diffusion of carsharing memberships among the population. Acceptance is defined as the current
use of carsharing or the willingness to use it in the future. Regarding the effects of carsharing, the
dissertation focuses on its impact on car ownership and mobility behavior. A survey of carsharing
users and non-users in 16 inner-city neighborhoods in Hamburg, conducted in November and
December 2019, serves as the empirical basis.

The results show that the attitudes and socio-demographic characteristics of current carsharing
users in Hamburg remain different from those of non-users, despite the advanced diffusion of
carsharing memberships. Carsharing users in Hamburg are significantly more likely to be young,
male, highly educated, have a high income, and have a relatively positive attitude toward car use,
although the differences between carsharing users and non-users are rather modest. However,
non-users who are strongly interested in carsharing—and thus represent potential future car-
sharing users—differ from the typical profile of current users. Compared to existing users, these
interested non-users are more heterogeneous in terms of socio-demographics and attach less
importance to car use while valuing cycling and public transport more. This suggests that the
further establishment of carsharing services is indeed leading to a diversification of the user base.

Regarding the effects of carsharing in Hamburg, the results show that carsharing reduces car
ownership and the general level of car use, benefiting not only the carsharing services themselves
but also (other) environmentally friendly means of transport. However, these effects are rela-
tively small, mainly due to the different use and impact of station-based versus free-floating car-
sharing. Unlike station-based carsharing, free-floating carsharing does not appear to significantly
reduce car ownership, yet it has seen the strongest growth in membership in recent years and is
preferred by the vast majority of carsharing members in Hamburg.

The results of this dissertation suggest that (more comprehensive) transport planning and policy
support for carsharing services is advisable. This includes measures to increase the adoption of
carsharing among currently underrepresented demographic groups, as well as measures to am-
plify the effect of carsharing on car ownership of its users.
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1 EINLEITUNG

Der Flachenbedarf des privaten Pkw-Bestandes stellt eine enorme Herausforderung fiir die Stadt-
und Verkehrsplanung dar. Dies gilt insbesondere fur die Innenstadtgebiete grolRer deutscher oder
vergleichbarer europdischer Stadte, in denen die grundlegenden Siedlungsstrukturen haufig noch
vor dem Einsetzen der Massenmotorisierung gepragt wurden. Aufgrund der fir gewohnlich ho-
hen stadtebaulichen Dichte und einer vergleichsweise geringen Verfligbarkeit von Pkw-Stellplat-
zen auf Privatgrundstiicken stellt das Parken im 6ffentlichen Raum hier die Regel dar. Dement-
sprechend nehmen geparkte Autos in den zentralen Wohnquartieren deutscher GroRstadte mit-
unter bis zu 80 % der Flache im offentlichen StraRenraum ein (Apel 2012). Diese ungleiche Fla-
chenverteilung fihrt wiederum zu einer besonders ineffizienten Nutzung 6ffentlicher Raume, da
Privatautos im Durchschnitt zu etwa 95 % des Tages nicht bewegt werden (Shoup 2011). Hinzu
kommt, dass zentral gelegene und stark verdichtete Wohnquartiere meist durch einen erhebli-
chen Parkdruck gekennzeichnet sind. Daher tendieren autobesitzende Bewohner dieser Gebiete
dazu, die tatsachliche Nutzung ihrer Autos moglichst gering zu halten (Christiansen et al. 2017,
den Braver et al. 2020, Naess 2011, Naess 2012), was die Ineffizienz der vorherrschenden Flachen-
verteilung noch einmal verstarkt.

Die Dominanz des Autos im Strallenraum urbaner Wohnquartiere spiegelt jedoch nicht die tat-
sachliche Rolle des Pkw-Besitzes fiir Innenstadtbewohner wider. In den zentralen Stadtteilen gro-
Rer deutscher Metropolen wie Berlin, Hamburg oder Minchen verfiigt mittlerweile die Mehrheit
der Haushalte Gber kein eigenes Auto (Nobis und Kuhnimhof 2018). Einige Forscher interpretie-
ren dies als Zeichen eines allgemeinen Bedeutungsriickgangs des Pkw-Besitzes, insbesondere in-
nerhalb der jungen, urbanen Bevolkerung (Kuhnimhof et al. 2012, Metz 2013). Angesichts hoher
Anteile autofreier Haushalte und eines wachsenden Bewusstseins flr die negativen 6kologischen
und sozialen Auswirkungen des Autobesitzes und der Autonutzung wird die Bevorzugung des Au-
tos bei der Verteilung des StraRenraums von Forschern, Planern, politischen Entscheidungstra-
gern und Teilen der Stadtbevolkerung zunehmend kritisiert. Gleichzeitig werden Forderungen
nach einer Umverteilung offentlicher Stralenrdume zugunsten nachhaltiger Mobilitdtsformen
lauter (Gossling et al. 2016, Nello-Deakin 2019). Da der Pkw-Bestand aber selbst in urbanen Quar-
tieren noch immer (zu) hoch ist, stoRen Vorhaben fir eine gerechtere Flachenverteilung, die mit
Nachteilen flr Autobesitzer verbunden sind, weiterhin an rdumliche und diskursive Grenzen
(Banister 2008, Eriksson et al. 2008, Piatkowski et al. 2019).

Um den negativen Einfluss des Autos auf die Stadtentwicklung zu mindern, sind Stadte also auf
wirksame Malknahmen zur Reduzierung des privaten Pkw-Besitzes angewiesen. Potenzielle oder
gegenwartige Autobesitzer zum Verzicht auf den eigenen Pkw zu bewegen, ist dabei aber nicht
nur wegen des Flachenverbrauchs des ruhenden Pkw-Verkehrs von groRer Bedeutung. Es ist auch
eine wesentliche Voraussetzung fir eine umfassende Verkehrsverlagerung zugunsten stadt- und
umweltvertraglicher Verkehrsmittel, da ein umfangreicherer oder sogar uneingeschrankter Zu-
gang zu einem Auto haufig mit dessen ausgiebigerer Nutzung einhergeht (Dieleman et al. 2002,
Ding et al. 2017, Schwanen et al. 2002, Van Acker und Witlox 2010).

Business-to-Consumer-Carsharing (kurz: B2C-Carsharing) wird in der Verkehrsforschung als ein
wirksames Instrument zur Reduzierung des Pkw-Besitzes in urbanen Raumen erachtet. Es scheint
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zudem der Nische, in der es in Deutschland noch vor wenigen Jahren verortet wurde (Riegler et
al. 2016, Nobis und Kuhnimhof 2018), entwachsen zu sein. Zwar ist die Verfligbarkeit der groRten
kommerziellen Carsharing-Angebote in Deutschland weiterhin auf urbane Zentren beschrankt.
Dennoch konnte in den letzten Jahren — parallel zu einem globalen Bedeutungsgewinn von Car-
sharing-Diensten (Shaheen und Cohen 2020) — auch in Deutschland ein starkes Wachstum sowohl
bei den Mitgliederzahlen als auch bei den Carsharing-FlottengrofRen beobachtet werden (Bun-
desverband Carsharing 2024a). Den jlingsten verfligbaren Daten zufolge lag der Anteil von Haus-
halten mit mindestens einer Carsharing-Mitgliedschaft in den deutschen Metropolen mit Uber
500000 Einwohnern zuletzt bei 14 % (Bezugszeitraum: 2016/2017, Nobis und Kuhnimhof 2018).
In Hamburg, Deutschlands zweitgroRter Stadt und zugleich Untersuchungsraum dieser Disserta-
tion, lag der Anteil im selben Zeitraum sogar bei 19 % (Follmer et al. 2020) und stieg bis zum Jahr
2022 weiter auf 28 % (eigene Berechnung nach Henninger et al. 2023).

Ob und inwiefern Carsharing-Angebote tatsdchlich einen Beitrag zu einer nachhaltigeren urbanen
Mobilitat leisten, war in den vergangenen Jahren ein wiederkehrendes Thema in der Verkehrs-
forschung. Studien haben gezeigt, dass Carsharing zu einer Reduzierung des privaten Pkw-Besit-
zes und der per Auto zurlickgelegten Wege beziehungsweise Distanzen fihrt (Clewlow 2016,
Jochem et al. 2020, Ko et al. 2019, Le Vine und Polak 2019), was wiederum mit einer Zunahme
der Nutzung 6ffentlicher und nichtmotorisierter Verkehrsmittel verbunden ist (Kent 2014, Martin
und Shaheen 2011b, Wittwer und Hubrich 2018). Die vom Carsharing ausgehenden Effekte auf
das Mobilitatsverhalten helfen somit letztendlich auch dabei, Treibhausgasemissionen einzuspa-
ren (Amatuni et al. 2020, Martin und Shaheen 2011a, Nijland und van Meerkerk 2017).

Gleichzeitig machten bisherige Untersuchungen aber auch deutlich, dass erhebliche Anteile der
Carsharing-Nutzer weiterhin am Pkw-Besitz festhalten. Laut einer in den Jahren 2016 und 2017
durchgefiihrten Verkehrserhebung besafRen in Deutschland 54 % aller Haushalte mit Carsharing-
Mitgliedschaft noch mindestens ein Auto (Nobis und Kuhnimhof 2018). Derselben Erhebung zu-
folge belief sich der Anteil autobesitzender Carsharing-Haushalte in Hamburg auf 51 % (Follmer
et al. 2020), laut neueren Daten aus dem Jahr 2022 sogar auf 55 % (Henninger et al. 2023).

Nach einer Schatzung des deutschen Umweltbundesamtes (2017) muss die Pkw-Dichte in den
Grolistadten Deutschlands drastisch auf etwa 150 Pkw je 1000 Einwohner sinken, damit ausrei-
chend grole Teile der bislang vom ruhenden motorisierten Individualverkehr beanspruchten Fla-
chen fir eine nachhaltige Stadtentwicklung verwendet werden kénnen. Die tatsachliche Zahl der
in deutschen GroRstadten zugelassenen Autos lag nach Berechnungen des Umweltbundesamtes
(ebd.) im Jahr 2016 bei ungefahr 450 Pkw je 1 000 Einwohner. In Hamburg — wo die Pkw-Dichte
im deutschlandweiten Vergleich bereits unterdurchschnittlich ausfallt —waren im Jahr 2022 noch
426 Pkw je 1 000 Einwohner zugelassen (Statistisches Bundesamt 2024). Trotz ihres bereits redu-
zierten Pkw-Besitzes verfehlten selbst die Haushalte der Hamburger Carsharing-Mitglieder den
Zielwert des Umweltbundesamtes bei Weitem, da sie im Jahr 2022 noch ungefahr 400 Pkw je
1000 Personen besalRen (eigene Berechnungen nach Henninger et al. 2023).

Eine wichtige Aufgabe der Verkehrspolitik und -planung liegt somit darin, das Carsharing und des-
sen Effekt auf den Pkw-Besitz zu férdern, und zwar sowohl innerhalb der Gruppe der derzeitigen
Nutzer als auch unter jenen Bevolkerungsteilen, die bislang (noch) nicht vom Carsharing erreicht
werden. Diese Forderung kann grundsatzlich in zwei Pfade unterteilt werden:
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Der erste Pfad muss auf eine umfangreichere Verbreitung der Akzeptanz und Nutzung von Car-
sharing-Angeboten gerichtet sein. Von besonderer Bedeutung ist es hierbei, gegenwartige Auto-
besitzer flr das Carsharing zu gewinnen, sowie solche Bevdlkerungsgruppen, die erfahrungsge-
malk zum Erwerb eines (gegebenenfalls zusatzlichen) Autos neigen — wie etwa Haushalte in der
Familiengrindungsphase (Clark et al. 2016, Miggenburg et al. 2015). Bei Personen ohne bisheri-
gen Pkw-Zugriff wird eine starkere Verbreitung der Carsharing-Nutzung zwar unweigerlich zu ei-
ner Ausweitung der Pkw-Verkehrsleistung fiihren. Die Forschung hat aber gezeigt, dass solche
negativen Begleiterscheinungen durch die positiven Wirkungen von Carsharing-Angeboten lber-
kompensiert werden, da die Verringerung der Pkw-Verkehrsleistung als Resultat abgeschaffter
oder gar nicht erst angeschaffter Fahrzeuge wesentlich hoher ausfallt (Martin und Shaheen 20113,
Nijland und van Meerkerk 2017).

Der zweite Pfad der Carsharing-Férderung muss sich hingegen der weiteren Verringerung des
Pkw-Besitzes in der Gruppe der Carsharing-Nutzer widmen. Der Besitz eines Zweit- oder sogar
Drittwagens kommt in Haushalten mit Carsharing-Mitgliedschaft aber bereits heute relativ selten
vor — so besalden beispielsweise in Hamburg im Jahr 2022 etwa 12 % der Carsharing-Haushalte
mehr als ein Auto (Henninger et al. 2023). Fir eine starkere Reduzierung des Pkw-Besitzes von
Carsharing-Nutzern wird es also vor allem erforderlich sein, einen grofReren Anteil von ihnen zum

vollstdndigen Verzicht auf ein eigenes Auto zu bewegen.

Es ist naheliegend, dass Malknahmen zur Forderung und Weiterentwicklung von Carsharing-An-
geboten auf Daten zur bisherigen Akzeptanz, Nutzung und Wirkung dieser Mobilitatsform ange-
wiesen sind. Der Verkehrsforschung kommt hierbei die Aufgabe zu, solche Daten als Entschei-
dungsgrundlage bereitzustellen. Eine zentrale Herausforderung liegt allerdings darin, den Kennt-
nisstand moglichst aktuell zu halten. Zwar ist das grundsatzliche Prinzip des kommerziellen und
professionell organisierten Autoteilens bereits jahrzehntealt (Miinzel et al. 2019). Das heute gén-
gige, internet- und app-gestitzte Business-to-Consumer-Carsharing stellt jedoch ein noch ver-
gleichsweise junges und innovatives Verkehrsmittel dar, dessen wesentlicher Markthochlauf erst
in den 2010er Jahren einsetzte (Bundesverband Carsharing 2024a) — unter dem Einfluss einer
zunehmenden Verbreitung von Smartphones und dem Aufkommen erster stationsunabhéangig
operierender (sogenannter free-floating) Carsharing-Dienste.

Dementsprechend basiert ein grofser Teil der bisherigen Carsharing-Forschung auf Untersuchun-
gen von jungen Carsharing-Angeboten beziehungsweise deren Nutzern (z. B. Becker et al. 2016,
Guirao et al. 2018, Le Vine und Polak 2019, Zhang et al. 2020). In den ersten Jahren seines Beste-
hens zieht ein Carsharing-Angebot erfahrungsgemal aber vor allem Uberdurchschnittlich tech-
nologieaffine und risikobereite Personen an, die sich hinsichtlich ihrer Einstellungen, Verhaltens-
weisen und soziodemographischen Eigenschaften von den erst spater hinzukommenden Nutzern
unterscheiden (Burghard und Ditschke 2019, Kawgan-Kagan 2015, Namazu et al. 2018).

Interpretiert man das moderne Business-to-Consumer-Carsharing als eine erst vor wenigen Jah-
ren entstandene Innovation, so lasst sich die weitverbreitete Diffusionstheorie von Rogers (2003)
darauf anwenden. Dieser Theorie zufolge muss die Akzeptanz beziehungsweise Nutzung einer
Innovation in einem sozialen System — also beispielsweise in der Bevolkerung einer Stadt — zu-
nachst eine kritische Masse erreichen, bevor sie auch von solchen Personen Gbernommen wird,
die Neuerungen gegeniber eher zurtickhaltend eingestellt sind. Rogers (ebd.) sieht die kritische
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Masse als erreicht an, sobald die Adoptionsrate 15 % Uberschritten hat, also mehr als 15 % aller
potenziellen Nutzer die Innovation tatsachlich Gbernommen haben. In Hamburg, wo mittlerweile
etwa jeder flinfte Haushalt GUber mindestens eine Carsharing-Mitgliedschaft verflgt (eigene Be-
rechnung nach Henninger et al. 2023), dirfte diese kritische Masse schon vorhanden sein. Daher
bietet Hamburg als Untersuchungsraum die Moglichkeit, den bisherigen Forschungsstand durch
Erkenntnisse Uber ein bereits relativ stark etabliertes System von Carsharing-Angeboten zu er-
weitern. Gerade die Beforschung solcher schon langer bestehenden Angebote und der von ihnen
erreichten oder eben auch nicht erreichten Bevdlkerungsteile erlaubt verldsslichere Aussagen
Uber die tatsachlichen Effekte, Potenziale und Grenzen gegenwartiger Carsharing-Modelle —und
somit letztendlich auch Uber die Anpassungs- und Weiterentwicklungsbedarfe dieser Modelle.

Die Bedeutung aktueller Erkenntnissen der Carsharing-Forschung resultiert aber nicht nur aus der
fortschreitenden Entwicklung und Etablierung der Carsharing-Dienste selbst. Auch die politischen,
technologischen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen, unter denen sie operieren, unter-
liegen einem Wandel, aus dem sich wiederum Folgen fiir die Akzeptanz und Wirkung der Dienste
ergeben dirften. So flhrt beispielsweise die zunehmende Verbreitung der Internet- und Smart-
phone-Nutzung in Deutschland (Beisch und Schéfer 2020) dazu, dass immer groRere Teile der
Bevolkerung in Stadten mit Carsharing-Angeboten zumindest potenziell Zugang zu dieser Mobili-
tatsform erlangen. In Deutschland konnte zudem in den letzten Jahren eine Zunahme des Um-
weltbewusstseins festgestellt werden, was ebenfalls positive Effekte auf das Interesse an der Car-
sharing-Nutzung erwarten lasst (Schipperges et al. 2016).

Da das Carsharing ein noch immer vorwiegend urbanes Phanomen ist, ist auch dessen Beeinflus-
sung durch die allgemeinen Entwicklungsprozesse stadtischer Rdume naheliegend. In demogra-
phischer Hinsicht waren insbesondere die GroRstadte Deutschlands seit Mitte der 2010er Jahre
von einem starken Bevolkerungswachstum gepragt, das hauptsadchlich durch internationale Zu-
wanderung getragen wurde, sodass die Stadtbevolkerung — vor allem in zentral gelegenen Quar-
tieren — tendenziell jinger und soziodemographisch heterogener geworden ist (Blatgen und
Sturm 2020, Lauerbach 2020). Soziodemographische Eigenschaften wie das Alter oder die Haus-
haltszusammensetzung haben ihrerseits erwiesenermafien Einfluss auf das Interesse oder Desin-
teresse am Carsharing (Amirnazmiafshar und Diana 2022, Nansubuga und Kowalkowski 2021).

Nicht zuletzt muss bericksichtigt werden, dass Carsharing-Angebote erst in den letzten Jahren
verstarkt in den Fokus verkehrspolitischer Férderung gertckt sind. In Deutschland ldsst sich dies
zum Beispiel an dem 2017 in Kraft getretenen Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing (Car-
sharinggesetz — CsgG) erkennen, das Kommunen zusatzliche Moglichkeiten bietet, Carsharing-
Dienste bei der Nutzung von Parkstanden im 6ffentlichen Raum zu bevorzugen (Kurte et al. 2020).

1.1 Forschungsfragen und Ziel der Dissertation

Die bisherige Argumentationslinie sollte verdeutlicht haben, warum eine Férderung der Akzep-
tanz und Wirkung von Carsharing-Angeboten notwendig ist und warum hierfiir weitere Forschung
zu bestehenden Carsharing-Programmen benétigt wird, die sich weder auf die Einflihrungsphase
neuer Angebote noch auf bereits Uberzeugte Nutzer beschrédnkt. Die vorliegende Dissertation soll
einen Beitrag zu dieser Forschung leisten, indem sie die Nutzer und Nichtnutzer des etablierten

14



Carsharing-Systems in Hamburg untersucht. Unter dem Carsharing-System wird hierbei die Ge-
samtheit aller in Hamburg nach dem Business-to-Consumer-Modell operierenden Carsharing-
Dienste verstanden, es geht somit nicht um die Betrachtung individueller Anbieter. Wenn in die-
ser Arbeit also von einem vergleichsweise stark etablierten Carsharing-Angebot in Hamburg die
Rede ist, dann ist damit gemeint, dass das moderne Business-to-Consumer-Carsharing als Mobi-
litatsangebot an sich in der Stadt relativ stark etabliert ist, selbst wenn dort neben schon lange
bestehenden Carsharing-Diensten auch jingere Carsharing-Unternehmen vertreten sind.

Dass Carsharing in Hamburg als etabliert bezeichnet werden kann, lasst sich mit dem — auch im
Vergleich zu anderen Metropolen Deutschlands und Europas — grofRen Umfang des Carsharing-
Angebotes und der bereits weit fortgeschrittenen Verbreitung von Carsharing-Mitgliedschaften
in der Stadt belegen. Hinsichtlich der Anzahl verfiigbarer Carsharing-Dienste (Scherf et al. 2020),
der Carsharing-FlottengrofRen in Relation zur Einwohnerzahl (Bundesverband Carsharing 2023)
sowie dem Anteil von Carsharing-Mitgliedern an der Bevoélkerung (Nobis und Kuhnimhof 2018)
nimmt Hamburg unter den GroRstadten Deutschlands jeweils einen der vordersten Platze ein.
Zudem existieren in der Stadt einige der dltesten Carsharing-Dienste Uberhaupt. Sogar das sta-
tionsunabhangig funktionierende free-floating Carsharing, das weltweit 2009 zum ersten Mal in
Ulm fir die Allgemeinheit angeboten wurde (Firnkorn und Muller 2011), ist in Hamburg seit 2011
aktiv (Wittwer und Hubrich 2018). Da die einzigen beiden &lteren Angebote dieser Carsharing-
Variante in Ulm und in Austin (Texas) schon vor Jahren eingestellt wurden, besitzt Hamburg mitt-
lerweile sogar das dlteste noch verflighare Angebot aus dem Bereich free-floating Carsharing.

Der empirische Teil dieser Dissertation ist allerdings auf den Innenstadtbereich Hamburgs und
dort konkret auf hochverdichtete Wohnquartiere begrenzt. Der wesentliche Grund hierfir ist,
dass die Dissertation auf einem themenverwandten Forschungsprojekt aufbaut, das von mir in
denJahren 2019 und 2020 an der Technischen Universitat Hamburg durchgefiihrt wurde. Das Ziel
des Projektes lag in der Wirkungsevaluation kleiner Mobilitatsstationen, die seit 2017 in zahlrei-
chen Innenstadtquartieren Hamburgs errichtet wurden (Czarnetzki und Siek 2023). Diese Mobili-
tatsstationen bieten reservierte Carsharing-Stellplatze fir verschiedene Anbieter im 6ffentlichen
StraBRenraum und sollen so dabei helfen, die Nutzung von Carsharing-Diensten und deren redu-
zierenden Effekt auf den Pkw-Besitz zu starken. Dementsprechend war die Evaluation inhaltlich
auf die Untersuchung der Wahrnehmung und Nutzung von Carsharing-Diensten und etwaigen
Zusammenhdngen mit dem Mobilitatsverhalten und dem Pkw-Besitz im Umkreis der neuen Mo-
bilitatsstationen ausgerichtet. Fur diese Dissertation konnte somit auf die umfangreichen und in-
haltlich gut geeigneten Daten des Evaluationsprojektes zurtickgegriffen werden.

Die ausschlieBliche Betrachtung von Innenstadtgebieten Hamburgs stellt zwar eine Limitation der
empirischen Arbeit dieser Dissertation dar. Allerdings muss bertcksichtigt werden, dass Business-
to-Consumer-Carsharing bislang ohnehin vorwiegend auf urbane Gebiete beschrankt ist (Ferrero
et al. 2018). Dadurch kommen Carsharing-Mitgliedschaften auch nur in solchen Gebieten in rele-
vanten GrolRenordnungen vor. Laut in den Jahren 2016 und 2017 gesammelter Daten belief sich
der Anteil von Haushalten mit Carsharing-Mitgliedschaft in der Hamburger Innenstadt zum Bei-
spiel auf 28 %, wahrend die Prozentwerte in den Randbezirken deutlich niedriger ausfielen und
teilweise nur im einstelligen Bereich lagen (Follmer et al. 2020). Bis zum Jahr 2022 war der Anteil
der Carsharing-Haushalte zwar auch im duReren Teil Hamburgs auf immerhin 21 % geklettert,
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erreichte im Innenstadtbereich mit 42 % aber weiterhin einen mit grofem Abstand héheren Wert
(eigene Berechnungen nach Henninger et al. 2023).

Klammert man nun jedoch solche Falle aus, bei denen die Carsharing-Mitgliedschaft nicht mit
einer tatsachlichen Carsharing-Nutzung einhergeht, sinkt die Zahl potenziell geeigneter Untersu-
chungspersonen erheblich: So gaben im Jahr 2022 beispielsweise 36 % aller Carsharing-Mitglie-
der in Hamburg an, ihre Mitgliedschaft nie oder nahezu nie in Anspruch zu nehmen (eigene Be-
rechnung nach Henninger et al. 2023). Aus diesem Grund hat es sich auch bei friheren, deutsch-
landweiten Mobilitdtsbefragungen trotz betrachtlicher Stichprobenumfange als schwierig her-
ausgestellt, auBerhalb urbaner Bereiche ausreichend viele (aktive) Carsharing-Nutzer zu erfassen,
um belastbare Aussagen zu ermoglichen (z. B. Ecke at al. 2021, Nobis und Kuhnimhof 2018).

Darilber hinaus bietet eine auf bestimmte Innenstadtquartiere beschrankte Untersuchung in me-
thodischer Hinsicht sogar einige Vorteile. Der Vergleich von Carsharing-Nutzern und Carsharing-
Nichtnutzern, mit dem sich der Grofteil dieser Dissertation befasst, ist zwar kein neuer For-
schungsansatz. Die in meiner Arbeit untersuchten Nutzer und Nichtnutzer stammen allerdings
aus denselben Quartieren, und alle untersuchten Quartiere sind sich untereinander wiederum
dhnlich. Dies reduziert das Risiko, dass raumstrukturelle Unterschiede zwischen den Wohnorten
von Nutzern und Nichtnutzern — zum Beispiel in Bezug auf die stadtebauliche Dichte, die Nut-
zungsmischung oder das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Carsharing-Diensten —den
Vergleich dieser beiden Gruppen verzerren.

Speziell mit Blick auf die Untersuchung von Carsharing-Nichtnutzern bieten die Innenstadtquar-
tiere noch einen weiteren Vorteil: Aufgrund des hoheren Anteils von Carsharing-Nutzern in die-
sen Quartieren und der starkeren Prasenz von Carsharing-Fahrzeugen und -Stationen im offent-
lichen Raum steigt die Wahrscheinlichkeit, dass sich auch die dortigen Nichtnutzer bereits mit
dem Thema Carsharing auseinandergesetzt haben. Im Vergleich zu Carsharing-Nichtnutzern im
duBeren Teil der Stadt oder jenseits der Stadtgrenze dirfte es sich bei den Innenstadtbewohnern
ohne Carsharing-Mitgliedschaft also hdufiger um informierte Nichtnutzer handeln, die zum Bei-
spiel durch eigene Recherche oder Erfahrungsberichte anderer Quartiersbewohner bereits tber
gewisse Kenntnisse der Carsharing-Angebote verfiigen.

Vor dem Hintergrund der zuvor beschriebenen Uberlegungen soll meine Dissertation somit einen
Forschungsbeitrag zu zwei Themenfeldern liefern. Das erste Themenfeld betrifft die Akzeptanz
etablierter Carsharing-Dienste im Sinne einer bereits erfolgten oder zukinftig vorstellbaren Nut-
zung, das zweite Themenfeld umfasst die Effekte der Nutzung etablierter Carsharing-Dienste auf
den Pkw-Besitz und das Mobilitdtsverhalten. Beide Themenfelder werden von jeweils einer For-
schungsfrage geleitet, die nachfolgend erldutert werden. Die erste Forschungsfrage lautet:

Forschungsfrage 1:

Inwiefern unterscheiden sich Nutzer etablierter Carsharing-Angebote,
Nichtnutzer mit und Nichtnutzer ohne Interesse an der zukiinftigen Nutzung
solcher Angebote voneinander hinsichtlich Soziodemographie, mobilitdtsbezogener
Einstellungen, verfigbarer Mobilitatsinstrumente und Mobilitdtsverhalten?

Verstandlicherweise kann das Carsharing seine Effekte auf den Pkw-Besitz nur unter seinen Nut-
zern entfalten. Ein Weg, diese Effekte zu verstérken, liegt folglich in der Forderung der Carsharing-
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Nutzung innerhalb der Bevolkerung. Als Grundlage flr eine solche Forderung werden allerdings
Kenntnisse zur gegenwartigen Akzeptanz von Carsharing-Diensten benotigt. Unter Carsharing-
Akzeptanz wird in dieser Dissertation verstanden, dass eine Person Carsharing entweder bereits
aktiv nutzt (Carsharing-Nutzung) oder zumindest schon ein ausgepragtes Interesse daran hat,
diese Mobilitdtsoption zuklnftig zu nutzen (Carsharing-Interesse). Zur Beantwortung der ersten
Forschungsfrage werden daher gegenwartige Nutzer und Nichtnutzer der etablierten Carsharing-
Angebote in Hamburg miteinander verglichen. Die Nichtnutzer werden hierbei allerdings nicht als
eine einzelne Gruppe betrachtet, sondern ihrerseits in zwei Subgruppen unterteilt: Carsharing-
Interessierte und Carsharing-Desinteressierte, also Nichtnutzer mit vergleichsweise stark ausge-
pragtem Interesse beziehungsweise Desinteresse am Carsharing.

Die Gegeniberstellung dieser drei Gruppen verfolgt gleich mehrere Ziele: Signifikante Unter-
schiede der gegenwartigen Carsharing-Nutzer im Vergleich zu den beiden Nichtnutzer-Subgrup-
pen kénnen beispielsweise einen Hinweis auf derzeitige Treiber und Hemmnisse der Carsharing-
Nutzung geben. Da die Carsharing-Interessierten in Zukunft am ehesten zu Carsharing-Nutzern
werden dirften, kann mit dem Vergleich zwischen ihnen und den gegenwartigen Carsharing-Nut-
zern wiederum Uberprift werden, ob und inwiefern mit fortschreitendem Etablierungsgrad der
Carsharing-Angebote tatsachlich eine Veranderung in der Zusammensetzung ihrer Nutzerbasis
stattfindet. Dies wirde ein Indiz dafir liefern, dass die Carsharing-Akzeptanz mit fortschreiten-
dem Alter der Carsharing-Angebote neue Bevolkerungsteile erreicht.

Die Untersuchung der Carsharing-Interessierten soll darliber hinaus auch aufzeigen, bei welchen
Personengruppen verkehrspolitische und -planerische MalRnahmen bevorzugt ansetzen sollten,
um das vorhandene Interesse in eine tatsachliche Carsharing-Nutzung zu Uberflhren. Ferner er-
laubt die Betrachtung der Carsharing-Interessierten eine Einschatzung, in welchem Umfang das
Interesse Uberhaupt bei jenen Bevolkerungsgruppen gegeben ist, bei denen eine zukinftige Car-
sharing-Nutzung besonders wiinschenswert ist — also etwa bei (potenziellen) Autobesitzern.

Mit Blick auf die Gruppe der Carsharing-Desinteressierten kann hingegen untersucht werden,
welche Teile der Innenstadtbevélkerung derzeit — zumindest unter den aktuellen Rahmenbedin-
gungen — kein Potenzial flr eine Carsharing-Nutzung zeigen. Politik, Planungspraxis und Carsha-
ring-Anbieter kdnnen auf dieser Basis dann entweder verstarkte Anstrengungen unternehmen,
um unter den Carsharing-Desinteressierten moglicherweise doch Interesse zu wecken, oder kont-
rar dazu bewusst keine Anstrengungen in das Erreichen dieser Bevolkerungsteile stecken, um
dadurch eingesparte Kapazitdten an geeigneterer Stelle einzusetzen.

Der Vergleich von gegenwartigen Carsharing-Nutzern, Carsharing-Interessierten und Carsharing-
Desinteressierten erfolgt anhand der soziodemographischen Eigenschaften der Befragten, ihrer
grundlegenden Einstellungen gegeniber verschiedenen Verkehrsmitteln, ihrem etwaigen Besitz
von Mobilitatsinstrumenten wie dem eigenen Auto, und ihrem aktuellen Mobilitdtsverhalten. Da-
bei gilt es zu bedenken, dass der Besitz von Mobilitdtsinstrumenten und das Mobilitdtsverhalten
bei Carsharing-Nutzern bereits durch das Carsharing beeinflusst wurden. Daher ist der Vergleich
der Nutzer mit den beiden Nichtnutzer-Gruppen diesbeziglich mit Vorsicht zu interpretieren.
Beim Vergleich der Mobilitdtsinstrumente und des Mobilitatsverhaltens von interessierten und
desinteressierten Nichtnutzern bestehen diese Einschrankungen der Aussagekraft nicht, da beide
Gruppen zum Zeitpunkt der Datenerhebung (noch) unbeeinflusst vom Carsharing waren.
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Unterschiede im Pkw-Besitz und Mobilitatsverhalten als mogliches Resultat der bisherigen Car-
sharing-Nutzung stehen ohnehin erst im zweiten Themenfeld meiner empirischen Arbeit im Mit-
telpunkt. Dort soll aulRerdem naher untersucht werden, inwiefern Carsharing durch dessen Nut-
zer bereits als vollwertiger Ersatz flr den Besitz eines eigenen Autos wahrgenommen wird und
welche Faktoren diese Wahrnehmung fordern oder beeintrachtigen. Die folgende Forschungs-
frage leitet die Arbeitsschritte in dem entsprechenden Teil der Dissertation:

Forschungsfrage 2:

Welche Effekte hat die Nutzung etablierter Carsharing-Angebote auf den
Pkw-Besitz und das Mobilitdtsverhalten, und welche soziodemographischen
sowie einstellungs- und mobilitatsbezogenen Faktoren férdern oder hemmen
die Wahrnehmung von Carsharing-Diensten als Ersatz fiir den Pkw-Besitz?

Eine Herausforderung dieser Dissertation lag darin, dass fur die empirische Arbeit lediglich Quer-
schnittsdaten zur Verfliigung standen, da die Befragung nur einmalig durchgefiihrt wurde. Auch
wenn einige Fragen retrospektiv ausgerichtet waren und Daten (ber vergangene Zeitpunkte sam-
melten, erschwert dieses Forschungsdesign grundsatzlich Aussagen Uber kausale Zusammen-
hange — etwa zwischen der Carsharing-Nutzung und dem Pkw-Besitz. Ein niedrigerer Anteil auto-
besitzender Haushalte unter den Carsharing-Nutzern muss beispielsweise nicht unbedingt eine
Folge der Carsharing-Nutzung sein, sondern kann sich méglicherweise (zumindest zum Teil) auch
dadurch erkléren lassen, dass autofreie Haushalte eine groRere Wahrscheinlichkeit aufweisen,
Uberhaupt erst zu Carsharing-Nutzern zu werden (Mishra et al. 2019).

Zudem ermoglichte das Forschungsdesign dieser Arbeit keine Randomisierung zwischen den zu
vergleichenden Gruppen, die Zuordnung zu Nutzern oder Nichtnutzern war zum Erhebungszeit-
punkt bereits durch die Befragten selbst erfolgt. Daher mussten bei der Datenauswertung auch
Selbstselektionseffekte bericksichtigt werden. Aus der bisherigen Forschung ist bekannt, dass
bestimmte soziodemographische Eigenschaften — wie das Alter, der Bildungsstand oder das Ein-
kommen einer Person — positive beziehungsweise negative Auswirkungen auf die Neigung zur
Carsharing-Nutzung ausiben (Amirnazmiafshar und Diana 2022, Bergstad et al. 2018, Nansubuga
und Kowalkowski 2021, Prieto et al. 2017). Gleichzeitig haben diese Eigenschaften aber auch ei-
nen direkten Einfluss auf das Mobilitatsverhalten und den Pkw-Besitz, was die Unterscheidung
zwischen Effekten der Carsharing-Nutzung und sonstigen Effekten zusatzlich beeintrachtigt.

Um den Einfluss von Storvariablen bei der Bestimmung von Carsharing-Effekten zu kontrollieren,
kommt bei der Beantwortung der zweiten Forschungsfrage das sogenannte Propensity Score
Matching zum Einsatz (Rosenbaum und Rubin 1983). Vereinfacht formuliert werden mit dieser
Methode Nutzer-Nichtnutzer-Paare erstellt. Jedem Carsharing-Nutzer wird hierfir jeweils ein
Nichtnutzer zugeordnet, der dem Nutzer hinsichtlich relevanter Variablen, die einen Einfluss auf
die Neigung (engl. propensity) zur Carsharing-Nutzung haben, besonders dhnlich ist. Nichtnutzer,
fur die kein geeigneter Partner gefunden wird, entfallen aus der Stichprobe, wahrend die verblie-
benen Nichtnutzer eine Kontrollgruppe bilden. Diese Vorgehensweise kann als Nachahmung der
Randomisierung im Rahmen eines experimentellen Forschungsdesigns interpretiert werden und
soll belastbarere Aussagen Uber kausale Zusammenhénge zwischen der Carsharing-Nutzung ei-
nerseits und dem Pkw-Besitz und Mobilitdtsverhalten der Befragten andererseits erlauben.
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Neben Unterschieden zwischen Nutzern und Nichtnutzern von Carsharing-Diensten wird unter
der Leitung der zweiten Forschungsfrage aber auch auf Unterschiede innerhalb der Gruppe der
Carsharing-Nutzer geschaut — namlich konkret auf Unterschiede von Nutzern, die Carsharing be-
reits als vollwertigen Ersatz fir das eigene Auto wahrnehmen, und solchen, die diese Einschét-
zung zumindest bislang nicht teilen. Dabei sollen die wichtigsten soziodemographischen sowie
einstellungs- und mobilitatsbezogenen Treiber und Hemmnisse dieser Wahrnehmung identifi-
ziert werden, da sich daraus wiederum Ansatzpunkte fir MaRnahmen der Verkehrspolitik und
Verkehrsplanung zur Férderung positiver Carsharing-Effekte ergeben kdnnen.

Beide Forschungsfragen kurz zusammengefasst, zielt diese Dissertation darauf ab, am Beispiel der
Bewohner von Hamburger Innenstadtquartieren Erkenntnisse Gber die derzeitige und zukiinftig
zu erwartende Nutzung etablierter Carsharing-Angebote zu liefern. Zudem soll gezeigt werden,
welchen Einfluss diese etablierten Carsharing-Angebote aktuell auf den Pkw-Besitz und das Mo-
bilitatsverhalten ihrer Nutzer haben, und wie dieser Einfluss optimiert werden kann.

Abbildung 1: Aufbau der Dissertation
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Quelle: eigene Darstellung

1.2 Aufbau der Dissertation

Abbildung 1 gibt einen Uberblick zum Aufbau dieser Dissertation. Nachdem in der Einleitung ne-
ben den Forschungsfragen und dem Ziel der Arbeit bereits einige bisherige Forschungsergebnisse
zum Thema Carsharing umrissen wurden, erfolgt im zweiten Kapitel eine umfangreichere Analyse
des gegenwartigen Forschungsstandes. Passend zum spateren empirischen Teil der Arbeit, der
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meine eigenen Forschungsergebnisse zur Carsharing-Akzeptanz und zu Carsharing-Effekten in je-
weils eigenen Unterkapiteln behandelt, wird auch der bisherige Forschungsstand zu Einflussfak-
toren und Motiven der Carsharing-Nutzung (Kapitel 2.2) und zu den Effekten der Carsharing-Nut-
zung (Kapitel 2.3) getrennt voneinander aufbereitet. Den Einstieg in das zweite Kapitel bildet al-
lerding eine Ubersicht der existierenden Carsharing-Typen sowie der Entwicklung kommerzieller
Carsharing-Angebote und ihrer Mitgliederzahlen, wobei der Fokus auf Deutschland beziehungs-
weise auf den Untersuchungsraum Hamburg gerichtet ist (Kapitel 2.1).

Das dritte Kapitel Gbernimmt die Rolle des Methodenkapitels. Dementsprechend widmet es sich
zuerst der Abgrenzung und Beschreibung der untersuchten Innenstadtquartiere, bevor der Ab-
lauf der Datenerhebung in diesen Quartieren sowie die Schritte der Datenaufbereitung und Da-
tenauswertung naher erldutert werden. Der abschlieRende Teil des Methodenkapitels bietet eine
Einschatzung zur Reprédsentativitat der Daten.

Im vierten Kapitel steht die Préasentation meiner Forschungsergebnisse im Mittelpunkt. Dabei sind
den beiden Forschungsfragen eigene Unterkapitel zugeordnet, also ein Unterkapitel fir den Ver-
gleich zwischen Carsharing-Nutzern und den am Carsharing interessierten beziehungsweise des-
interessierten Nichtnutzern (Forschungsfrage 1, Kapitel 4.2) und ein Unterkapitel fir die Unter-
suchung der Carsharing-Effekte auf den Pkw-Besitz und das Mobilitdtsverhalten sowie der for-
derlichen oder hemmenden Faktoren dieser Effekte (Forschungsfrage 2, Kapitel 4.3).

Dem Ganzen wird allerdings zunéchst eine vergleichende Charakterisierung von Carsharing-Nut-
zern und allen befragten Carsharing-Nichtnutzern vorgeschaltet (Kapitel 4.1). Dies hat den Grund,
dass die Stichprobe der Nichtnutzer im Verlauf des vierten Kapitels bewusst verkleinert wird: in
Kapitel 4.2 auf Nichtnutzer mit Interesse beziehungsweise Desinteresse an der Carsharing-Nut-
zung unter Ausklammerung unentschlossener Personen, in Kapitel 4.3 hingegen auf Nichtnutzer,
die hinsichtlich soziodemographischer und einstellungsbezogener Variablen im Rahmen des Pro-
pensity Score Matching geeignete Paare mit Carsharing-Nutzern bilden. Fir die Analyseschritte
in den Kapiteln 4.2 und 4.3 ist jedoch zuallererst ein Verstandnis der grundsatzlichen Eigenschaf-
ten und Unterschiede von Carsharing-Nutzern und allen Carsharing-Nichtnutzern bezlglich deren
Soziodemographie und Einstellungen gegeniber verschiedenen Verkehrsmitteln entscheidend.

Teile der in Kapitel 4.1 gewonnenen Erkenntnisse werden zudem im weiteren Verlauf des vierten
Kapitels erneut aufgegriffen: Die Suche nach wesentlichen soziodemographischen und einstel-
lungsbezogenen Unterschieden zwischen Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern in Ka-
pitel 4.1 bildet zum Beispiel die Grundlage dafir, in Kapitel 4.3 eine geeignete Kontrollgruppe aus
der Gesamtheit aller befragten Carsharing-Nichtnutzer entnehmen und den Nutzern gegenlber-
stellen zu konnen. Somit dient Kapitel 4.1 zwar nicht direkt der Beantwortung der Forschungsfra-
gen, Ubernimmt hierfiir aber wichtige vorbereitende Aufgaben.

Das fiinfte und abschlieRende Kapitel wird die zentralen Erkenntnisse der empirischen Arbeit zu-
sammenfassen, interpretieren und unter Berlcksichtigung des bisherigen Forschungsstandes dis-
kutieren. Aus diesen Erkenntnissen werden wiederum Handlungsempfehlungen zur Carsharing-
Forderung abgeleitet, die sich vor allem an die Verkehrspolitik und Verkehrsplanung, aber auch
an die Carsharing-Anbieter selbst richten. Die Dissertation schlieRt mit einer kritischen Reflexion
der empirischen Arbeit und méglichen AnknUpfpunkten fir zukinftige Forschung.
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2 STAND DER FORSCHUNG

Bevor ich im spateren Verlauf der Dissertation auf meine eigene Untersuchung zur Akzeptanz und
Wirkung von B2C-Carsharing-Angeboten in der Hamburger Innenstadt eingehe, sollen an dieser
Stelle zundchst Einblicke in den gegenwartigen Kenntnisstand der internationalen Carsharing-For-
schung gegeben werden. Der Einstieg umfasst die Definition und Typologisierung von Carsharing-
Varianten, gefolgt von einer Nachzeichnung der Entwicklung von B2C-Carsharing-Angeboten und
deren Nutzerzahlen (Kapitel 2.1), wobei der Fokus auf Deutschland — den grofRten B2C-Carsha-
ring-Markt Europas (MUnzel et al. 2020) — gerichtet ist. AnschlieRend werden relevante Ergeb-
nisse bisheriger Studien zu Einflussfaktoren und Motiven der Carsharing-Nutzung (Kapitel 2.2)
sowie zu den mobilitdtsbezogenen Effekten dieser Nutzung (Kapitel 2.3) aufbereitet.

2.1 Typologie von Carsharing-Diensten und Entwicklung der Carsharing-Nutzung

Carsharing bezeichnet die organsierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen (Bundes-
verband Carsharing 2007). Obwohl die geteilte Nutzung von Autos vielfaltige Formen annehmen
kann, werden in der Verkehrsforschung und -planung nur bestimmte Arten des Autoteilens als
Carsharing bezeichnet, auch wenn hinsichtlich der exakten Abgrenzung teilweise unterschiedli-
che Ansichten herrschen. Das Carsharing zeichnet sich laut gangiger Definition dadurch aus, dass:
1) die Fahrzeuge von allen Personen gefahren werden dirfen, die dem entsprechenden Carsha-
ring-Dienst beitreten; dass 2) die Nutzung auf einer Rahmenvereinbarung basiert, die beim Bei-
tritt zum Carsharing-Dienst zwischen den Beteiligten getroffen wird, womit Einzelvertrage vor
jeder Fahrt entfallen; und dass 3) die Fahrzeuge selbststandig gebucht, abgeholt und abgegeben
werden kdnnen, wobei fir gewdhnlich Nutzungen zu jeder Tageszeit und auch flr nur sehr kurze
Zeitrdume moglich sind (Bundesverband Carsharing 2007, Rodenbach et al. 2018).

Das informelle oder wenig formalisierte private Autoteilen etwa unter Verwandten und Bekann-
ten entspricht somit nicht der Ublichen Carsharing-Definition. Auch die konventionelle Autover-
mietung ist nicht zum Carsharing zu zahlen, da sie Ublicherweise weder Kurzzeitnutzungen noch
das selbststandige und von Geschéftszeiten unabhéangige Ausleihen der Fahrzeuge erlaubt.

Einen Sonderfall stellt das sogenannte Business-to-Business-Carsharing (kurz: B2B-Carsharing)
dar, bei dem Carsharing-Anbieter ihre Fahrzeuge als Dienstwagen fir die Mitarbeiter privater Un-
ternehmen oder offentlicher Institutionen bereitstellen (Fleury et al. 2017). B2B-Carsharing-An-
gebote werden sowohl von darauf spezialisierten Unternehmen als auch von einigen groflen B2C-
Carsharing-Diensten betrieben. Das B2B- hebt sich vom B2C-Carsharing vor allem dadurch ab,
dass die B2B-Carsharing-Anbieter ihre Nutzungsvereinbarungen mit Organisationen statt mit Pri-
vatpersonen schlieRen und die Dienste daher nur fir einen ausgewahlten Personenkreis — die
Beschaftigten dieser Organisationen — zuganglich sind (Nansubuga und Kowalkowski 2021). Dem-
entsprechend wird B2B-Carsharing in erster Linie fir berufsbezogene Wege genutzt und dient
seinen Kunden somit haufig als Ersatz fir eine eigene Dienstwagenflotte (Clark et al. 2015).

Bislang beschaftigten sich nur wenige Verdffentlichungen mit der Nutzung und Wirkung von B2B-
Carsharing-Diensten. Auch in meiner Dissertation wird diese Carsharing-Variante nicht weiter be-
handelt, da ihr vorrangiges Ziel nicht in der Beeinflussung des privaten Pkw-Besitzes liegt, obwohl
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die bisherige Forschung darauf hindeutet, dass B2B-Carsharing bei Pendel- und Dienstfahrten
durchaus als Ersatz flir das Privatauto verwendet wird (Clark et al. 2015, von Wieding et al. 2022).

Typologie der von Privatpersonen nutzbaren Carsharing-Dienste

Wie Abbildung 2 zeigt, kann das flr Privatpersonen nutzbare Carsharing —also unter Ausklamme-
rung der B2B-Variante —in mehrere Subtypen unterteilt werden. Hierbei ist jedoch zu bericksich-
tigen, dass diese bewusst einfach gehaltene Typologie von Carsharing-Diensten nur einen von
mehreren moglichen Ansatzen der Unterteilung darstellt. In der Literatur existieren verschiedene
Typologien (z. B. Cohen und Kietzmann 2014, Miinzel et al. 2018, Remane et al. 2016, Rodenbach
et al. 2018, Shaheen et al. 2020, Vaskelainen 2014), was neben unterschiedlichen Kriterien der
Typenbildung auch auf die Weiterentwicklung und zunehmende Ausdifferenzierung der Carsha-
ring-Organisationsmodelle zurickzuflhren ist. Die zwei wesentlichen Kriterien der von mir ge-
wahlten Carsharing-Typologie beziehen sich darauf, wem die gemeinschaftlich genutzten Fahr-
zeuge gehdren und ob das Verleihen dieser Fahrzeuge gewinnorientiert erfolgt.

Abbildung 2: Typologie von Carsharing-Diensten
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basiertes Kombiniertes oder unabhangl.ges” Peer-to-Peer kooperatives Qder

Carsharing hybrides Carsharing (,,free—ﬂoajtlng ) (PZP)A nachbarschaAftllches

(SBCS) Carsharing Carsharing Carsharing
I | (FFCS)
gewinnorientiert nicht gewinnorientiert

Es sind nur Carsharing-Typen aufgefiihrt, deren Nutzerkreis fiir gewéhnlich (auch) Privatpersonen beinhaltet; Carsharing zwischen

Unternehmen oder Organisationen (Business-to-Business-Carsharing) wird hier nicht berlicksichtigt. Quelle: eigene Darstellung

Das am weitesten verbreitete Organisationsmodell ist das B2C-Carsharing, bei dem sich die Fahr-
zeuge im Besitz von Unternehmen befinden, die meist auf das Carsharing spezialisiert sind und
nach dem Gewinnprinzip wirtschaften (Minzel et al. 2018, Nansubuga und Kowalkowski 2021).
Demgegenlber steht das private Carsharing, bei dem die Fahrzeuge Privatpersonen gehoren; das
Teilen dieser Autos kann, muss aber nicht notwendigerweise kommerziellen Interessen dienen.

Unter Peer-to-Peer-Carsharing (kurz: P2P-Carsharing) wird —im engeren Sinne — die kommerzielle
Form von privatem Carsharing verstanden. P2P-Carsharing-Unternehmen verleihen keine eige-
nen Fahrzeuge, sondern bieten eine Plattform, auf der Privatpersonen ihre Autos anderen Perso-
nen gegen Bezahlung zur Verfligung stellen. Die Rolle der Unternehmen besteht hier also darin,
Mieter und Vermieter der Fahrzeuge zusammenzubringen und gegebenenfalls zusatzliche Aufga-
ben — etwa hinsichtlich der Versicherung — zu Gbernehmen (Cohen und Kietzmann 2014, Minzel
et al. 2018, Shaheen et al. 2020).

Nicht kommerziell ausgerichtetes privates Carsharing wird hingegen als kooperatives Carsharing
bezeichnet (Nansubuga und Kowalkowski 2021, Nitschke 2020). Es handelt sich hierbei um Zu-
sammenschlisse von Privatpersonen, die sich ein oder mehrere Autos teilen, um die Kosten fir
den Einzelnen zu minimieren. Setzen sich diese Personengruppen aus Bewohnern eines Hauses
oder eines Quartiers zusammen, so wird auch vom nachbarschaftlichen Carsharing gesprochen
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(Rodenbach et al. 2018). Kooperatives Carsharing ist institutionalisiert; seine Mitglieder sind ver-
traglich zum Beispiel zur Zahlung monatlicher oder jahrlicher Gebiihren sowie zur Ubernahme
sonstiger Aufgaben fir den Unterhalt der Fahrzeuge verpflichtet (Bocken et al. 2020).

In Deutschland kommt dem privaten Carsharing im Vergleich zu den B2C-Modellen bislang jedoch
nur eine untergeordnete Bedeutung zu (Mlnzel et al. 2018). Privates Carsharing war zudem kein
Gegenstand meiner empirischen Arbeit und wird daher im weiteren Verlauf der Dissertation nicht
naher behandelt, sodass der Blick nachfolgend allein auf das B2C-Carsharing gerichtet ist.

Varianten der B2C-Carsharing-Dienste

Auch das B2C-Carsharing weist verschiedene Untervarianten auf. Die dlteste Variante ist das sta-
tionsgebundene oder stationsbasierte Carsharing (SBCS), bei dem die Fahrzeuge an klar definier-
ten Orten selbststdndig ausgeliehen und vom Nutzer am Ende der Leihe wieder an den Ort der
Abholung zuriickgebracht werden mussen (Rodenbach et al. 2018). Als Stationen dienen dabei
reservierte Carsharing-Stellplatze im offentlichen Stralenraum oder auf privaten Flachen — bei-
spielsweise auf Hinterhéfen oder in Parkhdusern und Tiefgaragen. Die Wurzeln dieser Variante
liegen in der Schweiz und in Deutschland, wo in den spaten 1980er Jahren jeweils erste kleinere
Angebote entstanden, die in etwa dem heute Ublichen Verstdndnis von (stationsbasiertem) Car-
sharing entsprachen (Loose 2014, Petersen 1995, Shaheen et al. 1999). Stationsgebundene Car-
sharing-Dienste verbreiteten sich fortan wahrend der 1990er Jahre in Richtung Nord- und West-
europa sowie Nordamerika und ab den frilhen 2000er Jahren auch darlber hinaus (Shaheen und
Cohen 2020). Dennoch fristete das Carsharing lange Zeit lediglich ein Nischendasein.

Erst ab Anfang der 2010er Jahre gewann die Carsharing-Nutzung weltweit an Dynamik, getragen
vor allem von schnell wachsenden Mitgliederzahlen in Europa, Nordamerika und Asien (Shaheen
und Cohen 2020). Malgeblich hierfir war eine zunehmende Professionalisierung und Digitalisie-
rung der Carsharing-Dienste, sodass deren Nutzung beispielsweise durch die Moglichkeit zur Or-
tung, Buchung und Entriegelung der Fahrzeuge per Smartphone wesentlich effizienter und kom-
fortabler wurde (Warmke und Dannheim 2014).

Besonders deutlich wird dies daran, dass in den 2010er Jahren eine vollig neue B2C-Carsharing-
Variante entstand, die Gberhaupt erst durch Smartphones und internetgestitzte Apps moglich
wurde (Ehrenhard et al. 2017) — das stationsunabhangige oder free-floating Carsharing (FFCS).
Statt fester Stationen setzt das free-floating Carsharing auf Geschaftsgebiete, in denen die Fahr-
zeuge auf (nahezu) beliebigen Parkstdnden im 6ffentlichen StraRenraum abgeholt und abgestellt
werden dirfen. Hierfir treffen die Carsharing-Unternehmen mit der jeweiligen Kommune Ver-
einbarungen Uber die Nutzung 6ffentlicher Parkstdnde durch Carsharing-Fahrzeuge und entspre-
chende Geblhren, die im Gegenzug von den Unternehmen zu leisten sind (Mehlert und Grischkat
2019). Die Ortung und Buchung der Fahrzeuge erfolgt in der Regel per Smartphone-App (Roden-
bach et al. 2018). Da die Fahrzeuge beim free-floating Carsharing vom Nutzer am Ende der Fahrt
nicht zum Ort der Abholung zurtickgebracht werden missen, wird es im deutschsprachigen Raum
auch als flexibles Carsharing bezeichnet (Ahrens et al. 2017, Schreier et al. 2015).

Nach kleineren Pilotprojekten in begrenzten Personenkreisen wurde free-floating Carsharing
2009 in Ulm zum ersten Mal der Allgemeinheit zuganglich gemacht (Firnkorn und Midller 2011)
und verbreitete sich fortan vor allem in den gréRten Metropolen hochentwickelter Lander, auch
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wenn einige dieser neuen Angebote bereits wenige Jahre nach ihrem Start wieder beendet wur-
den. Trotz des jungen Alters, der weitgehend auf sehr grofRe Stadte beschrankten Verfligbarkeit
und teilweise gescheiteter Markteintritte hat sich das free-floating Carsharing mittlerweile neben
dem stationsbasierten Carsharing als zweite grofSe B2C-Variante etabliert. Besonders erfolgreich
ist das free-floating Carsharing in Europa, wo im Jahr 2018 ungefahr drei Viertel aller B2C-Carsha-
ring-Mitgliedschaften auf flexible Carsharing-Modelle entfielen (Shaheen und Cohen 2020).

Der jlngste, etwa seit der zweiten Halfte der 2010er Jahre zu beobachtende Trend der Carsha-
ring-Entwicklung betrifft das Aufkommen von Angeboten, die sowohl Merkmale der stationsba-
sierten und als auch flexiblen Carsharing-Variante aufweisen. In der einfachsten Form erfolgt dies
durch das kombinierte Carsharing, bei dem beide Varianten von einem Anbieter bereitgestellt
werden. Die Integration erfolgt dabei tariflich sowie mittels einer gemeinsamen Buchungsplatt-
form, die Fahrzeuge bleiben aber normalerweise jeweils einer der beiden Varianten zugeordnet
(Bundesverband Carsharing 2021).

Eine noch stdrkere Verschmelzung der Merkmale stationsbasierter und stationsunabhangiger
Carsharing-Modelle bietet das hybride Carsharing, das seinerseits wiederum zwei Formen anneh-
men kann. Dies umfasst zum einen das stationsflexible Carsharing, beim dem Autos zwar nur an
Stationen ausgeliehen und abgegeben werden kénnen, Anfang und Ende der Leihe aber nicht an
derselben Station erfolgen missen (Blees und Zerban 2021). Zum anderen zahlt auch das soge-
nannte Homezone-Carsharing zu den hybriden Modellen. Beim Homezone-Carsharing sind die
Fahrzeuge bestimmten Gebieten (Homezones) zugeordnet, die etwa die GroRe von StralRenziigen
oder Quartieren haben kénnen. Am Ende der Fahrt muss das Fahrzeug in seine entsprechende
Homezone zurlickgebracht werden, wo es allerdings keinen festen Standort hat (Bundesverband
Carsharing 2019, Rodenbach et al. 2018).

Insgesamt spielen kombinierte und hybride Carsharing-Varianten hinsichtlich der Anzahl der An-
gebote und ihrer Mitglieder bis dato nur eine kleine Rolle — sowohl in Deutschland (Bundesver-
band Carsharing 2024a) als auch in anderen européischen Landern (Rodenbach et al. 2018). Dies
spiegelt sich auch darin wider, dass die offiziellen Statistiken zur Verbreitung und Nutzung von
B2C-Carsharing-Diensten in Deutschland kombiniertes und hybrides Carsharing (noch) nicht als
eigene Variante auffiihren, sondern mit dem konventionellen stationsgebundenen Carsharing zu-
sammenfassen (Bundesverband Carsharing 2024a).

Wachstum und Verbreitung der B2C-Carsharing-Dienste

Abbildung 3 bietet einen Uberblick, wie sich das stationsbasierte und das free-floating Carsharing
in den letzten zwei Jahrzehnten in Deutschland hinsichtlich der Anzahl der Fahrberechtigungen
und Fahrzeuge entwickelt haben. Auffallig ist hierbei das rasante Wachstum der stationsunab-
hangigen Variante: Schon wenige Jahre nach dem Start des ersten stationsfreien Angebotes lber-
holte das free-floating Carsharing die stationsbasierten Dienste in Bezug auf die Anzahl der Fahr-
berechtigungen. Im Januar 2024 entfielen von insgesamt rund 5,51 Millionen Carsharing-Fahrbe-
rechtigungen in Deutschland bereits 82 % (4,51 Millionen) auf das free-floating Carsharing. Es
muss allerdings bericksichtigt werden, dass die Anzahl der Fahrberechtigungen nicht der Anzahl
der Personen mit Carsharing-Mitgliedschaft entspricht. Gerade in den groRten Stadten sind Car-
sharing-Mitglieder wegen des umfangreicheren Carsharing-Angebotes haufig bei mehr als einem
Dienst angemeldet (Nobis und Kuhnimhof 2018) und flieken somit mehrfach in die Statistik ein.
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Abbildung 3: Entwicklung der Anzahl der Carsharing-Fahrberechtigungen und Carsharing-Fahr-
zeuge in Deutschland von 2004 bis 2024
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3 Fahrberechtigungen fir stationsbasiertes Carsharing [ Fahrberechtigungen fur free-floating Carsharing
—O— Fahrzeuge fur stationsbasiertes Carsharing —O— Fahrzeuge fur free-floating Carsharing
Die Angaben beziehen sich jeweils auf den 01. Januar des Jahres. Zahlen zu Fahrberechtigungen sind nicht liberschneidungsfrei, da

Personen mit Mitgliedschaften bei mehreren Anbietern mehrfach gezdhlt wurden. Kombinierte Carsharing-Angebote wurden dem

stationsbasierten Carsharing zugeordnet. Quelle: eigene Darstellung nach Zahlen des Bundesverbandes Carsharing (2024a)

Auch die Mehrheit der in Deutschland von B2C-Carsharing-Diensten bereitgestellten Fahrzeuge
ist dem free-floating Carsharing zuzuordnen: Von den insgesamt rund 43000 Carsharing-Fahrzeu-
gen, die im Januar 2024 in Deutschland zugelassen waren, gehorten 61 % (26400) zu stations-
freien Angeboten. Dariber hinaus befanden sich unter den 16800 Fahrzeugen, die dem stations-
basierten Carsharing zugerechnet wurden, auch 1300 Fahrzeuge, die in kombinierten Carsharing-
Angeboten stationsunabhdngig genutzt werden konnten (Bundesverband Carsharing 2024a).

Dass free-floating Carsharing in Deutschland fir mehr als die Halfte aller verfligbaren Carsharing-
Fahrzeuge und den Grofteil aller Carsharing-Kunden verantwortlich ist, wird beim Blick auf die
Marktstrukturen der Carsharing-Varianten noch bemerkenswerter. Das Marktsegment der stati-
onsfreien Variante wurde zu Beginn des Jahres 2024 namlich im Wesentlichen von gerade einmal
vier grollen Unternehmen beherrscht, die fast ausschlieflich in Stadten mit mehr als 500000 Ein-
wohnern vertreten waren, dort aber fir gewohnlich jeweils FlottengréfRen im drei- bis vierstelli-
gen Bereich besallen (Bundesverband Carsharing 2024a). Dem standen zeitgleich 287 Anbieter
der stationsbasierten Variante gegenlber, die Stationen in insgesamt nahezu 1300 Stadten und
Gemeinden betrieben, mit Ausnahme weniger groRer Unternehmen aber meist nur Flottengro-
Ren im zwei- oder sogar einstelligen Bereich vorweisen konnten (ebd.).

Die B2C-Varianten unterscheiden sich aber nicht nur hinsichtlich ihrer Marktsegmente, sondern
auch mit Blick auf die Unternehmensstruktur und -strategie der jeweiligen Anbieter grundsatzlich
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voneinander. Das free-floating Carsharing wurde in seiner Anfangsphase praktisch ausschlieflich
von Tochterunternehmen groflser Automobilhersteller betrieben und wird in Deutschland weiter-
hin von Anbietern beherrscht, die gesellschaftsrechtliche Verbindungen zur Automobilindustrie
oder zu groRen Mietwagenunternehmen, teilweise auch zu Investoren oder Wagniskapitalgebern
haben (Mehlert und Grischkat 2019, Nansubuga und Kowalkowski 2021). Diese Carsharing-Un-
ternehmen sind zudem in der Regel international tatig und stellen ihre Dienste in diversen, global
meist gut vernetzten Metropolen zur Verflgung (Groth et al. 2023). Gleichwohl sind trotz des
schnellen Wachstums der stationslosen Carsharing-Variante bereits mehrere grolle Unterneh-
men daran gescheitert, free-floating Carsharing dkonomisch tragfdhig zu betreiben, sodass sie
ihre Geschafte teilweise oder sogar vollstandig einstellen mussten und mit Konkurrenten fusio-
nierten oder von diesen ibernommen wurden.

Im Kontrast dazu wird das stationsbasierte Carsharing vor allem von kleinen und mittleren Unter-
nehmen beziehungsweise von Verblnden solcher Unternehmen betrieben. Viele Anbieter dieser
Variante gingen aus ortlichen Carsharing-Initiativen hervor und sind bei ihrer Geschaftstatigkeit
bis heute lokal oder regional ausgerichtet. International operierende Unternehmen bilden beim
stationsbasierten Carsharing bislang die Ausnahme.

Obwohl zumindest das stationsgebundene Carsharing in Deutschland durchaus auch jenseits gro-
Rer Metropolen prasent ist, stellt Carsharing bislang in erster Linie eine urbane Mobilitatsoption
dar. Besonders deutlich wird dies an der ungleichen Verteilung von Carsharing-Mitgliedschaften
innerhalb und auRerhalb von Verdichtungsraumen: Laut in den Jahren 2016 und 2017 erhobener
Daten waren in Deutschland 5 % aller Haushalte bei wenigstens einem Carsharing-Dienst ange-
meldet (Nobis und Kuhnimhof 2018). AuBerhalb von GroRstddten mit mindestens 100000 Ein-
wohnern belief sich der Anteil der Carsharing-Haushalte jedoch gerade einmal auf 1 %, wahrend
er in GroRstadten zwischen 100000 und 500000 Einwohnern 5 % und in den 15 gréften deut-
schen Metropolen oberhalb der 500000-Einwohner-Schwelle 14 % erreichte (ebd.).

In Hamburg — Deutschlands zweitgroSter Stadt — verflgten im selben Zeitraum 19 % aller Haus-
halte Uber zumindest eine Carsharing-Mitgliedschaft; in der Hamburger Innenstadt traf dies sogar
auf 28 % der Haushalte zu (Follmer et al. 2020). Der Vergleich dieser Werte mit aktuelleren Daten
aus Hamburg verdeutlicht zudem noch einmal die fortschreitende Verbreitung der Carsharing-
Nutzung in den letzten Jahren: Bezogen auf die gesamte Wohnbevdlkerung Hamburgs waren
2022 bereits 28 %, unter den Innenstadtbewohnern sogar 42 % aller Haushalte bei mindestens
einem Carsharing-Dienst angemeldet (eigene Berechnungen nach Henninger et al. 2023).

Das in Deutschland vor allem seit den 2010er Jahren beschleunigte Wachstum der Carsharing-
Angebote und ihrer Mitgliederzahlen stellt auf internationaler Ebene keinen Sonderfall dar, son-
dern folgt vielmehr dem generellen Trend eines globalen Bedeutungsgewinns kommerzieller Car-
sharing-Dienste. Erhebungen des Bundesverbandes Carsharing (2024a) zufolge nahm die Zahl der
Carsharing-Fahrberechtigungen in Deutschland beispielsweise zwischen 2014 und 2018 von un-
gefahr 755000 auf 2,13 Millionen und somit um 182 % zu. Europaweit stieg die Zahl der Carsha-
ring-Mitgliedschaften laut Shaheen und Cohen (2020) im selben Zeitraum von 2,21 auf 6,76 Mil-
lionen, was einer Zunahme um 206 % entspricht. Weltweit kletterte die Zahl demnach von 4,84
auf 31,81 Millionen Carsharing-Mitgliedschaften, also um beachtliche 557 %, woran der rapide
wachsende Carsharing-Markt in Asien den groRten Anteil hatte (ebd.)
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Etablierung von Carsharing-Diensten und Folgen fir die Verkehrsforschung

Parallel zu der voranschreitenden Verbreitung von Carsharing-Angeboten und -Mitgliedschaften
gewann das Phanomen Carsharing in den letzten Jahren auch als Forschungsgegenstand an Rele-
vanz, gut erkennbar an der Zunahme wissenschaftlicher Publikationen mit Carsharing-Bezug. We-
nig Uberraschend betrachten die meisten Veroéffentlichungen das Thema Carsharing aus der Per-
spektive der Verkehrsforschung und treffen Aussagen etwa zu bisherigen oder potenziellen Nut-
zergruppen, Nutzungsmotiven und -mustern, sowie zu mobilitdts- und umweltbezogenen Folgen
der Carsharing-Nutzung — Themen, deren Forschungsstand in der vorliegenden Arbeit an spaterer

Stelle detaillierter aufbereitet wird.

Allerdings fihrt die dynamische Carsharing-Entwicklung fur die Wissenschaft auch zu dem Prob-
lem mutmalilich schnell alternder Forschungsergebnisse. Da sich das B2C-Carsharing zumindest
in den urbanen Zentren Deutschlands und vergleichbarer Lander in nur wenigen Jahren von einer
Nische zu einer von betrachtlichen Teilen der Bevolkerung genutzten Mobilitatsoption gewandelt
hat, mlssen auch die bisherigen Forschungsergebnisse vor dem Hintergrund des jeweiligen Alters
oder Etablierungsgrades der untersuchten Carsharing-Angebote interpretiert werden.

Abbildung 4: Modell zum idealtypischen Ablauf einer Innovationsdiffusion
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Quelle: eigene Darstellung nach Rogers (2003), lbersetzt und ergdnzt

Veranschaulichen lasst sich diese Notwendigkeit mit dem in Abbildung 4 gezeigten Modell der
Innovationsdiffusion nach Rogers (2003), das den idealtypischen Prozess der Ubernahme (Adop-
tion) einer Innovation durch aufeinanderfolgende Personengruppen und die daraus resultierende
Verbreitung (Diffusion) dieser Innovation in der Gesamtheit eines sozialen Systems beschreibt.
Das Modell und die zugrundeliegende Theorie gelten heute als Schlisselwerk der Diffusionsfor-
schung (Karnowski und Kiimpel 2016) und werden zur Erklarung der Diffusionsprozesse verschie-
denster Innovationen verwendet. Dies beruht auf der Erkenntnis, dass der Ablauf der Innovati-
onsdiffusion — vereinfacht betrachtet — weniger von der konkreten Innovation abhangt, sondern
einen universellen Prozess sozialen Wandels darstellt (ebd.). Unter Innovationen kénnen hierbei
im Grunde also alle neuartigen Ideen, Produkte oder Dienstleistungen verstanden werden —auch
das moderne, hochgradig digitalisierte B2C-Carsharing als innovative Mobilitatsform.
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Rogers (2003, hier und im Folgenden) erkannte, dass eine Innovation im Verlauf ihrer Diffusion
von unterschiedlichen Personengruppen tibernommen wird, die sich mit Blick auf ihren soziotko-
nomischen Status, ihre Interessen, Einstellungen und Verhaltensweisen, aber auch hinsichtlich
ihrer Position im sozialen System typisieren lassen. So zeichnen sich die ersten beiden Uberneh-
mer-Gruppen — die sogenannten Innovatoren sowie die Early Adopters — durch eine hohe Risiko-
bereitschaft und grofRe Offenheit fiir Neuerungen sowie durch eine Vielzahl sozialer Kontakte aus.
Sie sind zudem vergleichsweise jung und Gberdurchschnittlich gebildet. Vor allem die Early Adop-
ters genieRen Ublicherweise einen hohen Status und leitende Rollen in ihren sozialen Netzwerken
und fungieren somit als Meinungsfihrer, die der Innovation zum Durchbruch verhelfen kénnen.

Erst mit der Verbreitung Uber die Early Adopters hinaus legt eine Innovation ihr Nischendasein ab
und erreicht die Mehrheit der (potenziellen) Ubernehmer. Die friihe Mehrheit besteht dabei aus
Personen, die neuartigen Ideen und Produkten gegeniiber zwar relativ offen sind, aber keine Mei-
nungsfihrer darstellen; sie ibernehmen eine Innovation daher fiir gewohnlich erst dann, wenn
sie — beispielsweise durch Erfahrungsberichte der Early Adopters — vom Vorteil der Innovation
Uberzeugt wurden. Personen der spdteren Mehrheit stehen Innovationen hingegen grundsatzlich
eher skeptisch gegentber, was nicht zuletzt daran liegt, dass sie aufgrund ihrer vergleichsweise
knappen Ressourcen Risiken vermeiden wollen. Sie Gbernehmen die Innovation daher erst, wenn

die sozialen oder 6konomischen Nachteile der Verweigerung zu grol8 werden.

Die daran anschlieRende und letzte Ubernehmer-Gruppe besteht aus den sogenannten Nachziig-
lern. Diese — haufig alteren — Personen sind gegenlber Verdnderungen misstrauisch, verfligen
Uber die wenigsten Ressourcen und Kontakte und scheuen somit Unsicherheiten. Noch starker
als bei der spaten Mehrheit ist es bei den Nachziglern der zunehmende Druck durch die weit
fortgeschrittene Innovationsdiffusion, der sie quasi zur Ubernahme der Innovation zwingt.

Die Unterschiede der Ubernehmer-Gruppen haben auch Folgen fir die Carsharing-Forschung.
Aufgrund des noch jungen Alters moderner B2C-Carsharing-Angebote und der zumindest bis vor
einigen Jahren noch geringen Verbreitung von Carsharing-Mitgliedschaften muss davon ausge-
gangen werden, dass ein grolRer Teil bisheriger Forschungsergebnisse zur Nutzung und Wirkung
von Carsharing-Diensten durch die Beforschung von Innovatoren und Early Adopters gewonnen
wurde. Inwiefern solche Ergebnisse valide bleiben, wenn das Carsharing spatere Ubernehmer-
Gruppen mit anderen Merkmalen und Einstellungen erreicht, ist derzeit unklar.

Generell weisen nur wenige der bisher publizierten Arbeiten, die sich mit frihen Carsharing-Nut-
zern beschéftigt haben, auf die (méglicherweise) limitierte Ubertragbarkeit ihrer Ergebnisse auf
spatere Nutzergruppen hin (z. B. Burghard und Ditschke 2019, Kawgan-Kagan 2015, Le Vine und
Polak 2019). Noch seltener sind Studien, die sich explizit dem Vergleich unterschiedlich alter Car-
sharing-Angebote beziehungsweise verschiedener Ubernehmer-Gruppen solcher Angebote wid-
meten: Mittels Befragungen verglichen Aguilera-Garcia et al. (2022) beispielsweise die Nutzer
stationsloser Carsharing-Dienste in Madrid und Minchen, wobei die erstere Stadt das deutlich
jungere Carsharing-Angebot besal’. Tatsachlich zeigte sich dabei, dass die Carsharing-Nutzer in
Madrid wesentlich jlinger, technologieaffiner und starker an Abwechslung interessiert waren.

Namazu et al. (2018) kamen zu einem ahnlichen Ergebnis: In Vancouver — wo im Untersuchungs-
zeitraum bereits 13 % der Bewohner beim Carsharing angemeldet waren —verglichen die Autoren
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auf Basis einer Befragung Carsharing-Nutzer mit solchen Nichtnutzern, die Interesse am Carsha-
ring duBerten, also mutmaRlich spatere Ubernehmer-Gruppen reprasentierten. Dabei stellte sich
unter anderem heraus, dass Personen mit bereits erfolgtem Carsharing-Beitritt signifikant jlinger
und zudem haufiger berufstédtig waren, andererseits aber seltener Kinder hatten. Hierzu passen
auch die Erkenntnisse aus der von Haustein (2021) durchgefihrten Langsschnittstudie in Kopen-
hagen, bei der Bewohner im Bediengebiet eines stationsfreien Carsharing-Dienstes in einem Zeit-
raum von etwa zwei Jahren jeweils zweimal befragt wurden. Die Studie konnte nachweisen, dass
Personen, die erst nach der ersten Befragung zu Carsharing-Nutzern wurden, der Gesamtbevél-
kerung in soziodemographischer Hinsicht wesentlich dhnlicher waren als Carsharing-Nutzer zum
ersten Befragungszeitpunkt.

Dass der Forschungsstand zu gegenwadrtigen oder potenziellen Nutzern stdrker etablierter Car-
sharing-Angebote trotz einiger relevanter Vorarbeiten insgesamt unzureichend ist, liegt allerdings
auch an der begrenzten Zahl geeigneter Untersuchungsraume, in denen solche ,gereiften” Ange-
bote bestehen. Hamburg — der Untersuchungsraum dieser Dissertation — erfillt diese Vorausset-
zung jedoch. Zwar ldsst sich nicht mit Sicherheit sagen, wo genau die erreichte Carsharing-Diffu-
sion in Hamburg in der in Abbildung 4 gezeigten Glockenkurve einzuordnen ist. Hierflr ware nam-
lich zundchst zu definieren, ob unter der Carsharing-Adoption bereits die bloRe Carsharing-Mit-
gliedschaft oder erst die (wiederholte) Carsharing-Nutzung zu verstehen ist, und ob die gesamte
volljahrige Bevélkerung oder nur bestimmte Teile davon als potenzielle Ubernehmer gelten. Laut
jungster Daten aus dem Jahr 2022 waren in Hamburg aber schon 17 % aller volljahrigen Bewoh-
ner tatsdchliche Carsharing-Nutzer, nahmen diese Mobilitdtsoption also im Abstand einiger Mo-
nate oder o6fter in Anspruch (Henninger et al. 2023). Selbst bei zuriickhaltender Einschatzung des
Diffusionsfortschritts dirfte Carsharing in Hamburg die Phase der Early Adopters somit hinter sich
gelassen haben und bei der friihen Mehrheit angekommen sein.

2.2 Einflussfaktoren und Motive der Carsharing-Nutzung

Die Suche nach den Einflussfaktoren und Motiven der Carsharing-Nutzung stellt ein klassisches
Thema der Carsharing-Forschung dar und fillte in den vergangenen Jahren eine Vielzahl wissen-
schaftlicher Publikationen. Auch die vorliegende Dissertation wird sich an spaterer Stelle am Bei-
spiel der Hamburger Innenstadtbevélkerung mit diesem Thema auseinandersetzen. Zunachst soll
jedoch ein Uberblick gegeben werden, welche zentralen Erkenntnisse vorangegangene Studien
sammeln konnten.

Dabei sind zwei Einschréankungen zu beachten: Angesichts der mittlerweile erreichten Menge an
wissenschaftlicher Literatur begrenze ich die Literaturaufbereitung bewusst auf die meiner Ein-
schatzung nach relevantesten Studien. Zum anderen haben die nachfolgenden Abschnitte der
Literaturanalyse eine unterschiedliche Bedeutung fir den empirischen Teil dieser Dissertation:
Soziodemographische Charakteristika, personliche Einstellungen sowie Aspekte des Mobilitats-
verhaltens spielen als mogliche Einflussfaktoren der Carsharing-Nutzung sowohl in der Literatur-
auswertung als auch in meinem eigenen Forschungsbeitrag eine zentrale Rolle. Eigenschaften der
gebauten Umwelt und der Carsharing-Dienste kdnnen zwar einen ebenso bedeutenden Einfluss
auslben und werden daher flr eine vollstandigere Wiedergabe des Forschungsstandes in der
Literaturanalyse berlcksichtigt, bilden aber keinen Schwerpunkt meiner empirischen Arbeit.

29



Die Fokussierung meiner eigenen Forschung auf Merkmale von Personen statt auf raumstruktu-
relle Kriterien oder auf Eigenschaften von Carsharing-Diensten ldsst sich mit dem Design des For-
schungsprojektes begrinden, dessen Daten ich fir diese Dissertation wiederverwendete. Eine
detaillierte Beschreibung des zugrundeliegenden Projektes erfolgt in Kapitel 3. Flr die Datener-
hebung wurden bewusst Hamburger Innenstadtquartiere mit dahnlichen oder identischen raum-
strukturellen Eigenschaften und Carsharing-Angeboten als Untersuchungsraume gewahlt. Etwa-
ige Unterschiede in der gebauten Umwelt der Untersuchungspersonen waren deshalb — so zu-
mindest die Annahme — vernachladssigbar gering, weshalb sich die Datenerhebung auf die Merk-
male, Einstellungen und Verhaltensweisen dieser Personen konzentrierte.

Dass meine empirische Arbeit unter Eigenschaften von Personen statt unter Eigenschaften von
Carsharing-Diensten nach den Determinanten der Carsharing-Akzeptanz sucht, lasst sich auch mit
bisherigen Forschungsergebnissen rechtfertigen: Studien haben gezeigt, dass wahrgenommene
Qualitdtsmerkmale von Carsharing-Diensten — etwa hinsichtlich der Kosten, der Verflgbarkeit
und dem Zustand der Fahrzeuge — vor allem fiir den Ubergang vom ersten Ausprobieren zur re-
gelmaRigen Nutzung entscheidend sind (Wang und Song 2024, Yu et al. 2023). Ob Uberhaupt
grundsatzliches Interesse am Carsharing besteht und ob dies auch tatsachlich zu einer Carsharing-
Mitgliedschaft fihrt, hangt hingegen vielmehr von personlichen Eigenschaften ab (ebd.).

Soziodemographische Eigenschaften

Hinsichtlich soziodemographischer Eigenschaften zeichnet die bestehende Literatur — Gber geo-
graphische und kulturelle Grenzen der Untersuchungsraume hinweg — ein relativ eindeutiges Bild
von Carsharing-Nutzern. Im Vergleich zu Nichtnutzern beziehungsweise zur Gesamtbevdlkerung
sind die Nutzer von Carsharing-Diensten demnach haufiger mannlich, gehéren zu jingeren und
mittleren Altersgruppen unterhalb von 50 Jahren und leben in kleineren, oftmals kinderlosen
Haushalten mit ein bis zwei Personen; sie sind zudem Ublicherweise berufstatig und verfigen
Uber hohere (meist akademische) Bildungsabschlisse sowie tUberdurchschnittliche Einkommen
(z. B. Aguilera-Garcia et al. 2022, Amirnazmiafshar und Diana 2022, Becker et al. 2017, Burghard
und Dutschke 2019, Carmen et al. 2021, Ceccato und Diana 2021, Chicco et al. 2022, Dias et al.
2017, Giesel und Nobis 2016, Géddeke et al. 2022, Le Vine und Polak 2019, Nansubuga und Ko-
walkowski 2021, Prieto et al. 2017, Wittwer und Hubrich 2018). Wenig Uiberraschend besalen die
Carsharing-Nutzer in bisherigen Studien also vor allem solche soziodemographischen Eigenschaf-
ten, die laut der Innovations-Diffusions-Theorie von Rogers (2003) mit einer relativ groRen Offen-
heit gegeniiber Innovationen in Zusammenhang stehen.

Gleichwohl muss die Charakterisierung des typischen Carsharing-Nutzers in zweierlei Hinsicht re-
lativiert werden: Einerseits zeigt die Forschung, dass sich die Nutzergruppen der stationsunab-
hangigen und der stationsbasierten Carsharing-Variante durchaus voneinander unterscheiden.
Zwar besitzt das stationsbasierte Carsharing trotz seines hoheren Alters sowohl in Deutschland
(Bundesverband Carsharing 2024a) als auch weltweit (Shaheen und Cohen 2020) die geringeren
Nutzerzahlen. Seine Nutzerbasis scheint in soziodemographischer Hinsicht jedoch breiter aufge-
stellt zu sein. Vergleichende Untersuchungen beider Varianten deuten darauf hin, dass Nutzer
stationsbasierter Carsharing-Dienste zum Beispiel ein starker ausgeglichenes Geschlechterver-
haltnis aufweisen (Baumgarte et al. 2021, Chicco et al. 2022), signifikant alter sind (Becker et al.
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2017, Giesel und Nobis 2016, Ramos et al. 2023) und haufiger in Haushalten mit Kindern leben
(Bundesverband Carsharing 2016, Namazu und Dowlatabadi 2018).

Das Bild des typischen Carsharing-Nutzers scheint sich aber auch unabhangig von der konkreten
Carsharing-Variante mit fortschreitender Etablierung dieser Mobilitdtsoption zu wandeln. Wie in
Kapitel 2.1 bereits angerissen wurde, lassen jlingere Forschungsbeitrage darauf schlieRen, dass
sich die Nutzerbasis starker etablierter Carsharing-Angebote tendenziell an die Durchschnittsbe-
volkerung angleicht (Aguilera-Garcia et al. 2022, Haustein 2021) — so wie es Rogers (2003) Inno-
vations-Diffusions-Theorie erwarten ldsst, wenn die Verbreitung einer Innovation Uber die Phase
der Early Adopters hinauswachst. Eine besonders erwdhnenswerte Studie hierzu lieferten jingst
Xu et al. (2024), die in zentral gelegenen Wohngebieten der niederlandischen Grostadt Utrecht
Bewohner mit und ohne Carsharing-Mitgliedschaft befragten. Alter, Geschlecht, Berufstatigkeit
und Einkommen hatten dort keinen statistisch signifikanten Effekt auf die Unterscheidung zwi-
schen Nutzern und Nichtnutzern. Angesichts eines relativ hohen Anteils von Carsharing-Mitglie-
dern unter der Bevdlkerung Utrechts (seinerzeit 22 %) erklarten die Autoren dieses Ergebnis da-
mit, dass Carsharing in Utrecht moglicherweise bereits fur diverse Teile der Bevolkerung zu einer
gewohnlichen Mobilitdtsoption geworden ist.

Mobilitdtsbezogene Einstellungen

Neben soziodemographischen Merkmalen wurden auch mobilitdtsbezogene Einstellungen und
Motive in den letzten Jahren von einer Vielzahl wissenschaftlicher Studien auf Zusammenhange
mit der Carsharing-Nutzung untersucht. Gerade die mdgliche Verbindung zwischen einem ausge-
pragten Umweltbewusstsein und dem Carsharing stand dabei hdufig im Fokus. Allerdings ist der
Forschungsstand diesbezliglich nicht eindeutig und zum Teil sogar widersprichlich. So entdeck-
ten beispielsweise Hjorteset und Bocker (2020) mittels einer Befragung in norwegischen Grof3-
stadten einen positiven Effekt des Umweltbewusstseins auf den bereits erfolgten oder zumindest
beabsichtigten Carsharing-Beitritt. Carmen et al. (2021) identifizierten per Befragung in Flandern
(Belgien) ebenfalls ein héheres Umweltbewusstsein als Treiber der Carsharing-Nutzung. Passend
dazu machten Wang und Song (2024) unter befragten Bewohnern Pekings einen Zusammenhang
zwischen dem Wunsch nach einem nachhaltigen Lebensstil und dem Interesse am Carsharing aus.

Kontrar dazu kamen Burghard und Scherrer (2022) per Befragung in mehreren deutschen Grol3-
stddten sowie Derikx und van Lierop (2021) speziell in Berlin zu dem Ubereinstimmenden Ergebnis,
dass umweltorientierte Einstellungen einen negativen Einfluss auf die Carsharing-Akzeptanz aus-
Uben. Ramos und Bergstad (2021) fanden in den Antworten schwedischer Befragungsteilnehmer
ebenfalls einen negativen Zusammenhang zwischen dem Selbstanspruch eines umweltschonen-
den Lebensstils und der Intention zur Carsharing-Nutzung. Becker et al. (2017) charakterisierten
Schweizer Carsharing-Nutzer als zumindest nicht Gberdurchschnittlich umweltorientiert, und Li
und Zhang (2023) konnten anhand einer Befragung in vier chinesischen Metropolen keinen di-
rekten Effekt der Umweltorientierung auf die Absicht zur Carsharing-Nutzung feststellen.

Tatsachlich lassen sich die Ergebnisse der meisten bisherigen Publikationen im mittleren Spekt-
rum zwischen eindeutig positiven oder eindeutig negativen Effekten des Umweltbewusstseins
einordnen. Der Forschungsstand deutet also Gberwiegend darauf hin, dass der beabsichtigte Um-
weltschutz zwar kein wesentliches Motiv flr den Beitritt zu einem Carsharing-Dienst darstellt,
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von potenziellen oder tatsachlichen Carsharing-Mitgliedern aber durchaus als positiver Nebenef-
fekt ihrer Carsharing-Nutzung eingeschatzt wird (z. B. Hartl et al. 2018, Mattia et al. 2019, MUinzel
et al. 2019, Ko et al. 2019, Schaefers 2013, Wittwer und Hubrich 2018).

Die Literatur deutet jedoch auch hinsichtlich der Rolle der Umweltorientierung auf mogliche Un-
terschiede zwischen den Nutzergruppen der Carsharing-Varianten beziehungsweise zwischen
den Nutzern jingerer und alterer Carsharing-Angebote hin. In ihrer Studie Uber Nutzer verschie-
dener Carsharing-Dienste im kanadischen Vancouver fanden Lempert et al. (2019) beispielsweise
heraus, dass nachhaltigere Lebensstile flir die Nutzer der stationsgebundenen Carsharing-Vari-
ante eine grolRere Bedeutung haben. Dies konnte durch die Arbeit von Kuhn et al. (2021) bestatigt
werden; hier zeigte sich in den Befragungsdaten deutscher Nutzer beziehungsweise Kenner ver-
schiedener Carsharing-Dienste, dass ein héheres Umweltbewusstsein eher zur Nutzung stations-
basierter als stationsfreier Carsharing-Modelle motiviert. Beim Vergleich unterschiedlich alter
stationsfreier Carsharing-Dienste in Madrid und Minchen ermittelten Aguilera-Garcia et al.
(2022) wiederum nur unter den Befragten in Madrid —wo das Carsharing-Angebot deutlich jlinger
war — einen negativen Effekt umweltorientierter Einstellungen auf die Carsharing-Nutzung; in
Munchen bestand dagegen kein signifikanter Zusammenhang.

Weitgehende Einigkeit in der Literatur besteht mit Blick auf die Bedeutung utilitaristischer Motive,
die wiederholt als die wesentlichen Beweggriinde der Carsharing-Nutzung ausgemacht wurden.
Hinter dem Carsharing-Beitritt steht also in erster Linie der Wunsch nach dem Komfort sowie der
Flexibilitdt und Sicherheit der Autonutzung, gleichzeitig jedoch auch die Absicht, die Kosten dieser
Autonutzung moglichst gering zu halten. Mehrere Untersuchungen konnten die entscheidende
Rolle utilitaristischer Motive fur die Carsharing-Nutzung in verschiedenen Teilen der Welt besta-
tigen — etwa die Arbeiten von Miinzel et al. (2019) in den Niederlanden, Ko et al. (2019) in Std-
korea oder Schaefers (2013) in den Vereinigten Staaten. In Deutschland schétzten sich die meis-
ten Carsharing-Mitglieder in der Untersuchung von Follmer et al. (2016) als preisbewusste Prag-
matiker ein, die im Alltag gut ohne Auto zurechtkommen und nur im Bedarfsfall zu relativ gerin-
gen Kosten auf ein Auto zurlickgreifen mochten.

Jedoch existieren auch hinsichtlich der utilitaristischen Motive einige Unterschiede zwischen den
Nutzern stationsbasierter und stationsunabhangiger Carsharing-Modelle. Hinter dem Zugriff auf
das stationsfreie Carsharing steckt zum Beispiel haufiger der Wunsch nach einem Komfort- und
Zeitgewinn gegenliber anderen Mobilitdtsalternativen wie etwa konventionellen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln; bei der Nutzung stationsbasierter Angebote geht es hingegen eher um die Kos-
tenreduzierung sowie um die Autonutzung flr Aktivitdten, die mit anderen Verkehrsmitteln deut-
lich schwieriger oder gar nicht zu bewaltigen waren (Becker et al. 2017, Follmer et al. 2016, Lem-
pert et al. 2019, Namazu und Dowlatabadi 2018, Ramos et al. 2023).

Dies spiegelt sich auch in den konkreten Nutzungszwecken wider: Das stationsgebundene Car-
sharing wird im Vergleich zu seinem stationslosen Pendant beispielsweise haufiger flr groRere
Einkdufe, Ausflige oder Kurzurlaube genutzt; beim free-floating Carsharing stehen dagegen eher
kleinere Besorgungen sowie (kiirzere) Wege mit Bezug zum Arbeitsort oder zu sozialen Aktivita-
ten im Vordergrund (Becker et al. 2017, Ramos et al. 2023). Dementsprechend werden mit dem
free-floating Carsharing Ublicherweise die kiirzeren Wege zuriickgelegt (Baumgarte et al. 2021,
Follmer et al. 2016); die Anzahl der von den jeweiligen Mitgliedern unternommenen Wege fallt
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beim free-floating Carsharing wiederum tendenziell héher aus (Chicco et al. 2022, Lempert et al.
2019, Namazu und Dowlatabadi 2018).

Dass sich Carsharing-Nutzer haufig als (groRtenteils) autounabhangig sehen, lberrascht grund-
satzlich nicht; schlieBlich ist das Carsharing in der Regel nur dann eine 6konomisch sinnvolle Al-
ternative zum privaten Pkw-Besitz, wenn der Umfang der gewiinschten oder erforderlichen Au-
tonutzung Gberschaubar ist. Am Beispiel der Vereinigten Staaten schatze Litman (2000) seinerzeit,
dass Carsharing bis zu einer Fahrleistung von rund 6000 Meilen beziehungsweise 10000 Kilome-
tern pro Jahr die glnstigere Option ist. Schon ein Jahr zuvor verorteten Prettenthaler und Steinin-
ger (1999) diese Schwelle mit Blick auf Osterreich sogar bei einer jahrlichen Fahrleistung von etwa
15000 Kilometern. In Deutschland ging der Bundesverband Carsharing (2024b) jingst mit unge-
fahr 14000 Kilometern pro Jahr von einer dhnlichen GréRenordnung aus, wobei sich die Schwelle
in den letzten Jahren kontinuierlich nach oben verlagerte, da die Kosten des privaten Autobesit-
zes in Deutschland schneller stiegen als die der Carsharing-Nutzung. Die durchschnittliche Jahres-
fahrleistung aller in Deutschland zugelassenen Pkw (Inldnderfahrleistung) belief sich im Jahr 2022
auf circa 12500 Kilometer (Kraftfahrt-Bundesamt 2023). Natirlich muss hierbei aber auch be-
dacht werden, dass neben finanziellen Uberlegungen noch diverse nicht-monetire Motive hinter
dem Pkw-Besitz stecken kénnen (Gardner und Abraham 2008, Steg 2005). Zudem unterschatzt
laut einer Untersuchung von Andor et al. (2020) die Mehrheit der (in diesem Fall deutschen) Au-
tobesitzer die Kosten des eigenen Autos, was Carsharing-Angebote als potenzielle Alternative
wiederum weniger attraktiv erscheinen lasst.

Der meist geringe Grad der Autoabhangigkeit von Carsharing-Mitgliedern bedeutet jedoch nicht
notwendigerweise, dass affektive Motive der Autonutzung — also zum Beispiel Spall am Autofah-
ren — unter diesen Personen ebenfalls schwach ausgepragt sind, auch wenn einige Studien dies
nahelegen. So konnten zwar Derikx und van Lierop (2021) in Deutschland, Ramos et al. (2020) in
Italien und Schweden sowie Wang und Song (2024) in China Gbereinstimmend zeigen, dass eine
hohere Affinitat fir das Autofahren mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit einhergeht, Carsha-
ring zu nutzen oder dies zu beabsichtigen. Andererseits stellte sich eine groRere Freude am Au-
tofahren laut Carmen et al. (2021) in Belgien als positiver Pradiktor der Carsharing-Nutzung her-
aus, was Aguilera-Garcia et al. (2022) in Deutschland und Spanien bestatigen konnten.

Letztere Verdffentlichung bezog sich allerdings explizit auf Nutzer stationsfreier Carsharing-An-
gebote, und auch generell scheinen es laut gegenwartigem Forschungsstand eher die Nutzer die-
ser Carsharing-Variante zu sein, denen affektive Aspekte der Autonutzung wichtiger sind. Kuhn
et al. (2021) fanden etwa am Beispiel tatsachlicher und potenzieller Carsharing-Mitglieder in
Deutschland heraus, dass es bei der Nutzung der stationsbasierten Carsharing-Variante vorrangig
um die reine Funktion des Autos als Transportmittel geht, wohingegen der Spall am Autofahren
eher einen Beweggrund fiir die Nutzung der stationsunabhangigen Variante darstellt. Dies wird
durch die Arbeit von Mattia et al. (2019) untermauert, in der das Ausprobieren neuer Fahrzeug-
modelle unter italienischen Mitgliedern stationsfreier Carsharing-Dienste als ein Hauptmotiv der
Carsharing-Nutzung identifiziert wurde. Der Bundesverband Carsharing (2018) fand mit einer Be-
fragung deutscher Carsharing-Mitglieder heraus, dass Personen, die ausschlieflich stationsfreies
Carsharing verwenden, im Vergleich zu den Nutzern aller anderen kommerziellen Carsharing-Va-
rianten (stationsbasiert, kombiniert oder P2P) am haufigsten SpaR am Autofahren empfinden.
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Eng mit den affektiven Motiven sind die symbolischen Motive der Autonutzung verwandt. Bei
symbolische Motiven steht die Absicht im Vordergrund, mithilfe des Autos bestimmte Botschaf-
ten oder Uberzeugungen zu kommunizieren. Solche symbolischen Aspekte wurden in der For-
schung bislang fast ausschliefRlich mit der Nutzung eines eigenen Autos assoziiert (z. B. Gardner
und Abraham 2008, Steg 2005). Kim et al. (2017) erforschten in den Niederlanden die Bedeutung
symbolischer Motive der Autonutzung bei der Wahl zwischen Privat- und Carsharing-Fahrzeugen
und zeigten, dass eine starker wahrgenommene Bedeutung symbolischer Aspekte der Autonut-
zung tatsachlich eher zur Wahl des eigenen Autos fihrt.

Dies bedeutet jedoch keinesfalls, dass hinter der Carsharing-Nutzung keine symbolischen Motive
stecken konnen, doch handelt es sich dabei fiir gewodhnlich um andere Formen der symbolischen
Autonutzung. Wahrend der Pkw-Besitz und die Fahrt mit einem eigenen Auto beispielsweise hau-
fig dem Zuschaustellen von Wohlstand, Prestige oder Starke dienen (Bergstad et al. 2011, Steg
2005), geht es beim Carsharing eher darum, den eigenen Lebensstil oder die persoénlichen — meist
als sehr progressiv wahrgenommenen — Werte gegenilber Gleichgesinnten zu reprasentieren.
Solche symbolischen Motive der Carsharing-Nutzung konnten zum Beispiel Schaefers (2013) bei
US-amerikanischen Carsharing-Mitgliedern und Ruhrort et al. (2014) speziell bei Berliner Nutzern
eines Elektro-Carsharing-Dienstes nachweisen.

Die symbolische Funktion der Carsharing-Nutzung ist jedoch nicht darauf beschrankt, die eigenen
Werte und Ansichten zu verbreiten. Hinter dem Beitritt zum Carsharing kann auch die Absicht
stehen, das eigene Verhalten an die Werte und Normen jener Personen anzupassen, deren Mei-
nung fur einen selbst wichtig ist. Mehrere Studien konnten anhand von Befragungen bestatigen,
dass die bereits erfolgte Carsharing-Nutzung oder zumindest das Interesse daran signifikant von
den Erwartungen und der Zustimmung anderer Personen beeinflusst wird. Evidenz hierfr liefer-
ten etwa die Arbeiten von Derikx und van Lierop (2021) in Deutschland, Li und Zhang (2023) wie
auch Wang und Song (2024) jeweils in China, Ramos und Bergstad (2021) in Italien und Schweden
sowie Mattia et al. (2019) in Italien. Mit fortschreiender Carsharing-Diffusion dirften Meinungen
von Carsharing bereits nutzenden Bezugspersonen sogar einen starkeren Effekt auf die Entschei-
dungen der (noch) nicht erreichten Personen ausliben — zumindest lasst das Innovations-Diffusi-
ons-Modell von Rogers (2003) eine solche Entwicklung erwarten. Der Grund hierflr ist, dass die
Early Adopters einer Innovation laut besagtem Modell die vorherrschende Meinung in ihren so-
zialen Netzwerken aktiv beeinflussen, wahrend sich die spiteren Ubernehmer eher durch eben
jene Meinungen beeinflussen lassen.

Pkw-Besitz vor dem Carsharing-Beitritt

Einflussfaktoren der Carsharing-Nutzung liegen nicht nur in den soziodemographischen Merkma-
len und personlichen Einstellungen von Personen, sondern auch in ihrem Mobilitatsverhalten vor
dem (eventuellen) Carsharing-Beitritt. Zusammenhange zwischen der Carsharing-Nutzung und
dem Mobilitatsverhalten wurden in der Verkehrsforschung bislang tiberwiegend unter dem Ge-
sichtspunkt betrachtet, inwiefern Carsharing-Angebote den Pkw-Besitz und die Verkehrsmittel-
wahl ihrer Nutzer verandern — die entsprechende Literatur hierzu wird in Kapitel 2.3 aufbereitet.

Gleichwohl zeigt die Forschung, dass schon die Entscheidung, Gberhaupt erst Carsharing-Mitglied
zu werden, maRgeblich vom Mobilitdtsverhalten — und dabei insbesondere vom Pkw-Besitz — der
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jeweiligen Person abhdngt. Eine Reihe von Studien konnte unter Carsharing-Nichtnutzern einen
negativen Zusammenhang zwischen dem Besitz eines oder mehrerer Autos und dem Interesse
an einer Carsharing-Mitgliedschaft identifizieren (z. B. Burghard und Ditschke 2019, Carmen et
al. 2021, Namazu et al. 2018, Miinzel et al. 2019, Wang und Song 2024). Personen aus autofreien
Haushalten weisen demnach eine signifikant hhere Wahrscheinlichkeit auf, sich beim Carsharing
anzumelden. Brown (2017) merkt in diesem Kontext am Beispiel US-amerikanischer Haushalte an,
dass die autofreien Personen, die dem Carsharing beitreten, Gberwiegend freiwillig auf ein eige-
nes Auto verzichten, also beispielsweise nicht aus finanziellen Griinden hierzu gezwungen sind.
Autobesitzer sind der Untersuchung von Xu et al. (2024) im niederlandischen Utrecht zufolge vor
allem dann an einer zukUnftigen Carsharing-Mitgliedschaft interessiert, wenn sie die Reduzierung
oder Aufgabe ihres Pkw-Besitzes bereits planen.

Laut einer Befragung des Bundesverbandes Carsharing (2016) unter deutschen Carsharing-Mit-
gliedern waren etwa 53 % aller erfassten Pkw-Abschaffungen in den untersuchten Haushalten
bereits in den zwolf Monaten vor dem Beitritt zum Carsharing erfolgt. Mishra et al. (2019) schatz-
ten anhand von Carsharing-Nutzern und -Nichtnutzern in der San Francisco Bay Area, dass circa
80 % des Unterschiedes im Pkw-Besitz beider Gruppen allein auf Selbstselektionseffekte — also
auf die unterschiedlich starke Neigung autoloser und autobesitzender Personen zum Carsharing-
Beitritt — zurlckzufihren sind. Natlrlich muss bei der Interpretation solcher Ergebnisse beachtet
werden, dass der Pkw-Besitz auch schon vor der Carsharing-Anmeldung in gewisser Weise durch
das Carsharing beeinflusst werden kann; zum Beispiel, wenn ein Auto in dem Bewusstsein abge-
schafft wird, in ndherer Zukunft dem Carsharing beizutreten. Dies verdeutlicht noch einmal die
Herausforderung, beim Zusammenhang zwischen dem Pkw-Besitz und der Carsharing-Nutzung
verldsslich zwischen Ursache und Wirkung zu differenzieren.

Zur Komplexitat dieses Zusammenhangs tragen auch Unterschiede zwischen den Carsharing-Va-
rianten bei. Aus der bisherigen Forschung ist bekannt, dass stationsgebundene und stationsfreie
Dienste unter potenziellen Carsharing-Mitgliedern auf unterschiedlich groRes Interesse stolRen,
je nachdem, ob es sich um autobesitzende oder autofreie Personen handelt. In einer Untersu-
chung des Bundesverbandes Carsharing (2018) besalRen zum Beispiel Befragte, die ausschlieflich
stationsbasiertes Carsharing nutzten, schon vor Beginn ihrer Carsharing-Mitgliedschaft weniger
Autos als die Befragten, die nur stationsfreies Carsharing verwendeten. Eine dhnliche Beobach-
tung machten Namazu und Dowlatabadi (2018) im kanadischen Vancouver; auch hier war der
Pkw-Besitz beim Carsharing-Beitritt unter den Nutzern stationsbasierter Angebote geringer als
unter jenen Personen, die allein auf das stationsunabhangige Carsharing setzten.

Eigenschaften der gebauten Umwelt

Uber die persénlichen Merkmale, Einstellungen und Verhaltensweisen von Personen hinaus kann
auch deren gebaute Umwelt Einfluss auf ihr Interesse am Carsharing nehmen. Aus der Literatur
ist zum Beispiel bekannt, dass die Bereitschaft zur Carsharing-Nutzung mit hoherer Urbanitat des
eigenen Wohnortes zunimmt. Dies dirfte zunachst naheliegend erscheinen, schlielRlich konzent-
rieren die grofRen Carsharing-Unternehmen ihre Angebote vornehmlich auf die zentralen Berei-
che von GroRstadten (Groth et al. 2023, Ritter et al. 2023). Allerdings konnten mehrere Studien
nachweisen, dass Carsharing-Mitglieder auch innerhalb von (Innen-)Stadtgebieten vorwiegend in
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besonders urbanen Quartieren zu finden sind, die sich typischerweise durch intensive Nutzungs-
mischung und relativ leistungsfahige 6ffentliche Verkehrsangebote auszeichnen (z. B. Braun et al.
2016, Dias et al. 2017, Kopp et al. 2015, Mdller et al. 2015, Prieto et al. 2017).

Die Rolle der Urbanitat des eigenen Wohnumfeldes wird auch in Untersuchungen ersichtlich, die
sich mit dem Einfluss des Parkraumangebotes fiir Privatautos auf die Bereitschaft zur Carsharing-
Nutzung auseinandersetzten: Ceccato und Diana (2021) erkannten im italienischen Turin einen
negativen Zusammenhang zwischen der Neigung zur Carsharing-Nutzung und der Verflgbarkeit
privater Pkw-Stellplatze in der Wohnortnahe befragter Personen. Chen et al. (2018) fanden in
Shanghai heraus, dass ein umfangreicheres Angebot 6ffentlicher Parkstande ebenfalls mit einer
geringeren Bereitschaft zur Carsharing-Nutzung einhergeht. Folgerichtig gehort die Bereitstellung
reservierter Carsharing-Stellplatze — gerade in von einem hohen Parkdruck gekennzeichneten Ge-
bieten —in der Literatur zu den am haufigsten genannten Instrumenten, um Interesse am Carsha-
ring zu wecken beziehungsweise die Carsharing-Nutzung zu fordern (z. B. Cantelmo et al. 2022,
Carmen et al. 2021, Chen et al. 2018, de Lorimier und El-Geneidy 2013, de Luca und Di Pace 2015,
Diana und Ceccato 2022, Dowling und Kent 2015, Liao et al. 2020, Paundra et al. 2017).

Die zuvor beschriebenen Effekte der gebauten Umwelt lassen darauf schlieRen, dass Carsharing
vor allem dort als attraktive Mobilitdtsoption wahrgenommen wird, wo raumstrukturelle oder
stadtebauliche Rahmenbedingungen generell eher gegen den privaten Pkw-Besitz sprechen. Car-
sharing scheint somit lediglich ein —wenn auch wichtiger — Baustein flr das Leben ohne eigenes
Auto zu sein, der auf komplementare Angebote oder Gegebenheiten angewiesen ist. Dies wird
ferner durch Forschungsergebnisse zum Zusammenspiel von Carsharing- und sonstigen Mobili-
tatsangeboten untermauert. So konnten Cantelmo et al. (2022) anhand von Fallstudien in Min-
chen, Kopenhagen und Tel-Aviv zeigen, dass die raumliche wie auch tarifliche Integration von
Carsharing-Diensten und konventionellen 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu den wichtigsten Anrei-
zen der Carsharing-Nutzung zéhlen. Silvestri et al. (2021) weisen am Beispiel spanischer Carsha-
ring-Nutzer ebenfalls auf die Bedeutung der Zusammenfihrung und Vernetzung von Carsharing-
Diensten und 6ffentlichen Verkehrsmitteln hin, um die Carsharing-Nutzung zu unterstitzen.

Liao und Correia (2022) fanden in einer Meta-Analyse vorangegangener Arbeiten wiederum her-
aus, dass Carsharing und andere moderne Mobilitdtsdienstdienste wie Bikesharing oder E-Scoo-
ter-Sharing dhnliche Personengruppen ansprechen, aber flr unterschiedliche Zwecke genutzt
werden, weshalb deren Kombination — beispielsweise in Form von Mobilitatsstationen unter Ein-
beziehung 6ffentlicher Verkehrsmittel — empfohlen wird. Svennevik et al. (2020) argumentieren
anhand von Interviews mit Carsharing-Mitgliedern in Oslo, dass die Attraktivitdt der Carsharing-
Nutzung allgemein mit jenen Trends und Entwicklungen zunimmt, die den Umfang der als not-
wendig erachteten Autonutzung unter (potenziellen) Carsharing-Mitgliedern verringern; gemeint
sind damit beispielsweise Angebotsverbesserungen bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder Rad-
wegen, aber auch eine Ausweitung von Online-Shopping und Lieferdiensten.

Eijgenschaften der Carsharing-Angebote

Nattrlich kdnnen neben Eigenschaften von Personen und ihrer gebauten Umwelt nicht zuletzt
auch Eigenschaften und (wahrgenommene) Qualitdtsmerkmale der Carsharing-Angebote einen
grofRRen Einfluss auf die Carsharing-Akzeptanz nehmen. Gerade die Kirze von Zugangswegen oder
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Zugangszeiten zu freien Carsharing-Fahrzeugen stellte sich in der bisherigen Forschung wieder-
holt als ein wichtiges (z. B. Cantelmo et al. 2022, Silvestri et al. 2021, Wang et al. 2021, Wang und
Song 2024), mitunter sogar als das entscheidende Kriterium (de Luca und Di Pace 2015) attrakti-
ver Carsharing-Angebote heraus. Ampudia-Renuncio et al. (2018), Herrmann et al. (2014) sowie
Rotaris et al. (2019) fanden mit Stated-Preference-Befragungen in Madrid, Hamburg beziehungs-
weise Rom und Mailand Ubereinstimmend heraus, dass der GroRteil potenzieller Nutzer bei Zu-
gangswegen von mehr als 500 Metern Lange von der Verwendung eines Carsharing-Dienstes ab-
sehen wirde. Mit dhnlichen Methoden ermittelten Diana und Ceccato (2022) in Turin, Namazu
et al. (2018) in Vancouver sowie Paundra et al. (2017) in den Niederlanden jeweils eine Zugangs-
zeit von maximal etwa funf Minuten als jene Schwelle, die aus Sicht der Mehrheit potenzieller
Carsharing-Nutzer gerade noch akzeptabel ist.

Auch eine als zu lang empfundene Wartezeit auf das Freiwerden eines Fahrzeugs kann von der
Carsharing-Nutzung abschrecken. Laut den Untersuchungen von Hermann et al. (2014) und Am-
pudia-Renuncio et al. (2018) wiirde der Gberwiegende Teil potenzieller Carsharing-Nutzer bei ei-
nem spontanen Buchungswunsch lediglich bis zu ungefahr 15 Minuten darauf warten, dass in
akzeptabler Entfernung ein Carsharing-Fahrzeug ausgeliehen werden kann. Anhand eines Stated-
Choice-Experimentes unter niederldndischen Autobesitzern identifizierten Kim et al. (2017) lange
Wartezeiten auf freie Fahrzeuge im Vergleich zu langen Zugangszeiten zu gebuchten Fahrzeugen
sogar als das groRere Hemmnis der Carsharing-Nutzung.

Die Attraktivitat von Carsharing-Diensten hangt aber nicht nur davon ab, wie komfortabel Fahr-
zeuge gebucht und erreicht werden kénnen, sondern auch davon, welche Fahrzeuge angeboten
werden. Dabei scheinen vor allem Elektroautos einen positiven Effekt auszuiiben. Burghard und
Dutschke (2019) entdeckten unter deutschen Befragten einen signifikanten Zusammenhang zwi-
schen der Affinitat fir Carsharing und fir Elektromobilitdt im Allgemeinen. Paundra et al. (2017)
und Rotaris et al. (2019) konnten in ihren Stated-Choice-Experimenten bereinstimmend nach-
weisen, dass ein Carsharing-Dienst wesentlich attraktiver wirkt, wenn es sich bei den verfliigbaren
Fahrzeugen um Elektroautos handelt. Auch unter den tatsdchlichen Carsharing-Mitgliedern be-
steht eine gewisse Praferenz fur die Nutzung von Elektroautos, wie mehrere Studien zeigten (Liao
et al. 2020, Mller et al. 2015, Niels und Bogenberger 2017, Schliter und Weyer 2019).

Da die Entscheidung fiir oder gegen das Carsharing haufig (auch) auf 6konomischen Uberlegun-
gen basiert, Uberrascht es nicht, dass die Kosten der Carsharing-Nutzung ebenfalls zu den wichti-
gen EinflussgroRen der Carsharing-Nutzung gehoren (z. B. Namazu et al. 2018, Mattia et al. 2019,
Minzel et al. 2019, Rotaris et al. 2019, Silvestri et al. 2021, Wang und Song 2024). Fiir Personen
ohne bisherige Erfahrung mit dieser Mobilitdtsoption scheinen inkonsistente beziehungsweise
unibersichtliche Tarifmodelle sowie monatliche Mitgliedschaftsgebihren besonders groRe Huir-
den fur den Beitritt zu einem Carsharing-Dienst darzustellen (Cantelmo et al. 2022, Carmen et al.
2021, Namazu et al. 2018). Auch Unsicherheiten hinsichtlich der Verantwortlichkeiten — etwa im
Schadensfall —kénnen von der Carsharing-Nutzung abhalten (Carmen et al. 2021).

Ramos und Bergstad (2021) erkannten in einer Befragung italienischer Nichtnutzer einen positi-
ven Zusammenhang zwischen dem Vertrauen in Carsharing-Dienste und der grundsatzlichen Be-
reitschaft zur Carsharing-Nutzung. Kuhn et al. (2021) kamen anhand einer Befragung deutscher
Nichtnutzer zu einem dhnlichen Ergebnis, wobei die Daten dieser Studie auch darauf hindeuteten,
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dass die wahrgenommene Vertrauenswurdigkeit von Carsharing-Anbietern fir potenzielle Nutzer
stationsbasierter Dienste wichtiger ist als flir potenzielle Nutzer stationsfreier Dienste.

DarUber hinaus kann natlrlich auch die bloRe Unkenntnis potenzieller Nutzer Uber die vor Ort
verflgbaren Carsharing-Angebote eine Nutzungshirde darstellen, wie etwa Carmen et al. (2021)
in Belgien und Zhou et al. (2020) in Australien feststellen konnten. Fir das free-floating Carsharing
mag dies nur ein untergeordnetes Problem sein, schlielRlich fihren die flr gewohnlich sehr gro-
Ren und im 6ffentlichen Raum geparkten Fahrzeugflotten dieser Carsharing-Variante zumindest
in urbanen Zentren zu einer recht deutlichen Prasenz auch gegeniber Nichtnutzern. Das stati-
onsbasierte Carsharing steht hingegen gerade in hochverdichteten Gebieten vor der Herausfor-
derung, geeignete Flachen fir seine Stationen zu finden, und muss wegen des Platzmangels teil-
weise auf unscheinbare und mitunter sogar zugangsbeschréankte Standorte wie Tiefgaragen, Park-
hauser oder Hinterhofe ausweichen. Chen et al. (2018) konnte am Beispiel von Shanghai nach-
weisen, dass Carsharing-Stationen an solch unglinstigen Standorten tatsdchlich seltener genutzt
werden. Dementsprechend betonen sowohl Verkehrsforscher (z. B. de Lorimier und El-Geneidy
2013, Dowling und Kent 2015) als auch beispielsweise der deutsche Bundesverband Carsharing
(2022) die Bedeutung gut sichtbarer und leicht zuganglicher Carsharing-Stationen fir die Kun-
denakquise der Anbieter.

2.3 Effekte der Carsharing-Nutzung

Neben den Einflussfaktoren und Motiven der Carsharing-Nutzung stellen die mobilitdtsbezoge-
nen Folgen dieser Nutzung einen weiteren Schwerpunkt der Carsharing-Forschung dar. Ein we-
sentlicher Teil der empirischen Arbeit meiner Dissertation wird sich am Beispiel des Hamburger
Carsharing-Systems ebenfalls diesem Thema widmen. Als Grundlage hierfir soll zundchst ein Ein-
blick in den gegenwartigen Forschungsstand geboten werden. Dabei liegt der Schwerpunkt der
Literaturanalyse — wie in meiner eigenen Forschung — bei den Effekten der Carsharing-Nutzung
auf den Pkw-Besitz und die Verkehrsmittelnutzung. Carsharing-Effekte auf die Parkraumnach-
frage und die Treibhausgasemissionen werden im empirischen Teil der Arbeit nicht untersucht
und in der Literaturanalyse daher nur in untergeordnetem Umfang behandelt, um die Ubrigen
Ergebnisse besser einordnen zu kénnen. Wie schon bei der Analyse bisheriger Forschungsergeb-
nisse zu den Hintergriinden der Carsharing-Nutzung in Kapitel 2.2 muss auch an dieser Stelle be-
ricksichtigt werden, dass die Literaturauswertung wegen der Fulle an Material keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit erheben kann. Die Zusammenstellung von Erkenntnissen zu Carsharing-Effek-
ten fokussiert sich vielmehr auf die besonders relevanten Arbeiten der letzten Jahre.

Carsharing und der Verzicht auf ein ejgenes Auto

Aus Sicht der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung sind Carsharing-Angebote mit dem Anspruch
verbunden, den Pkw-Besitz ihrer Mitglieder — und somit mdglichst auch den allgemeinen Pkw-
Bestand — zu reduzieren. Dementsprechend hat sich eine mittlerweile betrdchtliche Zahl an wis-
senschaftlichen Publikationen mit den Beziehungen zwischen der Carsharing-Nutzung und dem
privaten Pkw-Besitz auseinandergesetzt. Obwohl diese Studien unter diversen geographischen
und kulturellen Rahmenbedingungen entstanden, unterschiedliche Methoden verwendeten und
verschiedenartige Carsharing-Dienste untersuchten, eint sie alle die Erkenntnis, dass Carsharing-
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Mitglieder beziehungsweise (aktive) Carsharing-Nutzer im Vergleich zur Gesamtbevolkerung oder
speziell im Vergleich zu Nichtmitgliedern Gber weniger Privat-Pkw verfliigen und haufiger in voll-
standig autofreien Haushalten leben (z. B. Becker et al. 2017, Carmen et al. 2021, Clewlow 2016,
Jain et al. 2022, Kopp et al. 2015, Loose und Nehrke 2018, Mishra et al. 2015, Miinzel et al. 2019,
Nobis und Kuhnimhof 2018, Schreier et al. 2018, Wittwer und Hubrich 2018, Xu et al. 2024).

Der grundsatzlich zu erwartende Zusammenhang zwischen dem Carsharing und dem Verzicht auf
ein eigenes (gegebenenfalls zusatzliches) Auto ist somit durch umfangreiche empirische Evidenz
belegt. Gleichwohl beeinflusst der Pkw-Besitz — wie in Kapitel 2.2 bereits beschrieben — auch die
Neigung zur Carsharing-Nutzung; autofreie oder autoreduzierte Lebensstile sind unter (potenzi-
ellen) Carsharing-Mitgliedern also von vornherein 6fter anzutreffen als unter den am Carsharing
desinteressierten Personen. Dies erschwert die Trennung von Ursache und Wirkung der Carsha-
ring-Nutzung — insbesondere in Beobachtungsstudien anhand von Querschnittsdaten, auf denen
der Grolteil der bisherigen Carsharing-Forschung beruht.

Ansétze und Erkenntnisse zur Bestimmung des Carsharing-Effektes auf den Pkw-Besitz

Um Effekte der Carsharing-Nutzung auf den Pkw-Besitz verlasslicher bestimmen zu kénnen, exis-
tieren in der Literatur verschiedene methodische Ansatze, die allerdings ihrerseits nicht frei von
moglichen Verzerrungen sind. Einer dieser Ansatze besteht darin, die Untersuchungsraume be-
wusst auf Gebiete zu begrenzen, in denen der Verzicht auf das eigene Auto auch ohne Carsharing
vergleichsweise leichtfallen dirfte. Kopp et al. (2015) verglichen beispielsweise nur Carsharing-
Nutzer und -Nichtnutzer mit Wohnort in der Minchner Innenstadt miteinander. Der Bundesver-
band Carsharing (2018) ging noch einen Schritt weiter und untersuchte ausschlieRlich Nutzer und
Nichtnutzer in hochgradig urbanen Innenstadtquartieren der deutschen Metropolen Frankfurt
am Main, KéIn und Stuttgart. Xu et al. (2024) taten dasselbe in ausgewahlten Quartieren der Ut-
rechter Innenstadt. Alle drei Studien konnten unter den Carsharing-Nutzern weiterhin einen sig-
nifikant niedrigeren Pkw-Besitz nachweisen.

Personen mit und ohne Carsharing-Mitgliedschaft in denselben Quartieren zu vergleichen, garan-
tiert natdrlich nicht, dass sich diese Personen auch in ihren mobilitdtsbezogenen Einstellungen
und Bedirfnissen dhneln. Einige Forschungsbeitrage haben dem Vergleich beider Gruppen daher
bestimmte Matching-Verfahren vorgeschaltet, also Carsharing-Nutzer speziell mit solchen Nicht-
nutzern verglichen, deren Merkmale grundsatzlich eine dhnliche Neigung zum Carsharing-Beitritt
erwarten lassen. Beispiele fiir diesen Ansatz bilden die Arbeiten von Mishra et al. (2015) bezie-
hungsweise Mishra et al. (2019) im GroRraum San Francisco, Chapman et al. (2020) im flamischen
Teil Belgiens sowie Jain et al. (2022) in Vorstadtgebieten von Melbourne, Australien. Alle genann-
ten Studien eint die Erkenntnis, dass nur der kleinere Teil des Unterschiedes im Pkw-Besitz von
Carsharing-Nutzern und -Nichtnutzern relativ sicher als ein kausaler Carsharing-Effekt gewertet
werden kann. Selbstselektionseffekte vor dem eventuellen Carsharing-Beitritt erklaren demnach
bereits den Grofteil des Unterschiedes, eine weitere Reduzierung des Pkw-Besitzes infolge des
Carsharing-Beitritts konnte aber grundsatzlich bestatigt werden.

Ein vergleichsweise simpler und gangiger, aber nichtsdestoweniger hilfreicher Forschungsansatz
besteht darin, Carsharing-Mitglieder nach ihrer eigenen Einschatzung zu fragen, ob und inwiefern
Entscheidungen gegen den Pkw-Besitz durch die Carsharing-Nutzung beeinflusst wurden (z. B.
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Chicco et al. 2022, Giesel und Nobis 2016, Jochem et al. 2020, Ko et al. 2019, Le Vine und Polak
2019, Minzel et al. 2019, Namazu und Dowlatabadi 2018, Nijland und van Meerkerk 2017, Ye et
al. 2021). Auch die mit diesem Ansatz gewonnenen Ergebnisse deuten darauf hin, dass der tUber-
wiegende Teil der Entscheidungen zur Reduzierung oder Aufgabe des Pkw-Besitzes unter Carsha-
ring-Mitgliedern bereits vor der ersten Carsharing-Anmeldung erfolgt, der Pkw-Bestand aber
auch nach der Anmeldung weiterhin signifikant sinkt (Bundesverband Carsharing 2016, Jain et al.
2022). Werden Entscheidungen gegen den Pkw-Besitz nach dem Carsharing-Beitritt getroffen, so
handelt es sich dabei haufiger um einen Anschaffungsverzicht als um eine Abschaffung: Die An-
zahl der unter dem Carsharing-Einfluss gar nicht erst erworbenen Autos Ubersteigt die Zahl der
aktiv abgegebenen Fahrzeuge Ublicherweise um ein Vielfaches (Jochem et al. 2020, Ko et al. 2019,
Le Vine und Polak 2019, Ye et al. 2021).

Die Frage, ob sich Carsharing-Mitglieder vor allem von ihrem Erst- oder von zuséatzlichen Wagen
trennen, wird in der Literatur allerdings nicht eindeutig beantwortet: Laut den Untersuchungen
von Nijland und van Meerkerk (2017) und Haustein (2021) schafften zum Beispiel niederldandische
beziehungsweise danische Carsharing-Nutzer vor allem Zweit- und Drittwagen ab. Jochem et al.
(2020) kamen mittels einer Befragung in verschiedenen européischen Metropolen ebenfalls zu
diesem Ergebnis. In der Studie von Namazu und Dowlatabadi (2018) unter Carsharing-Nutzern im
kanadischen Vancouver fihrte die Pkw-Abschaffung dagegen meist zur vollstandigen Aufgabe des
Autobesitzes. Le Vine und Polak (2019) fanden in London wiederum keinen statistisch signifikan-
ten Zusammenhang zwischen der Anzahl der Autos in Carsharing-Haushalten und der erfolgten
oder beabsichtigten Anderungen des Pkw-Besitzes.

Carsharing-Mitglieder nach ihrer eigenen Einschatzung des Carsharing-Effektes zu fragen, ist je-
doch ebenfalls anfallig fiir Verzerrungen. Richten sich Einladungen zur Befragungsteilnahme bei-
spielsweise explizit an Carsharing-Mitglieder —und werden diese Einladungen moglicherweise so-
gar Uber die Carsharing-Unternehmen selbst verschickt — so diirften besonders aktive und somit
mutmalflich zufriedenere Nutzer in der Stichprobe Uberreprasentiert sein, was potenziell zur
Uberschatzung positiver Effekte fihrt. Ein weiteres Problem ist die sogenannte Attributionsver-
zerrung: Haufig liegen die wichtigsten Griinde der Pkw-Abschaffung auch nach erfolgtem Carsha-
ring-Beitritt in anderen Ereignissen als der Carsharing-Nutzung (Giesel und Nobis 2016, Haustein
2021, Jain et al. 2020), also zum Beispiel in zu hohen Kosten des Autobesitzes oder in Verande-
rungen der Haushaltszusammensetzung. Menschen tendieren aber erfahrungsgemaR zur Uber-
betonung des Zusammenhangs zwischen zwei zeitgleich auftretenden Phanomen, wie etwa zwi-
schen der Carsharing-Mitgliedschaft und der Pkw-Abschaffung. Dies gilt umso mehr, wenn der
Zusammenhang als positiv und sozial erwiinscht wahrgenommen wird (Bertrand und Mullai-
nathan 2001) und das gemeinsame Auftreten daher eher dem eigenen Willen statt externen Fak-
toren zugeschrieben werden soll (,,self-serving attributional bias”; Mezulis et al. 2004).

Die verlassliche Einschatzung der Carsharing-Effekte durch die Carsharing-Mitglieder selbst wird
nicht zuletzt natdrlich auch dadurch erschwert, dass ein Leben ohne Carsharing-Beitritt als Ver-
gleichsszenario flir diese Personen kontrafaktisch und dementsprechend abstrakt ist. Exempla-
risch hierflr ist die Arbeit von Chapman et al. (2020), die unter belgischen Carsharing-Mitgliedern
den Carsharing-Effekt auf den Pkw-Besitz in Abhangigkeit davon untersuchte, wie sicher die Be-
fragten laut Selbsteinschatzung mehr Autos besitzen wiirden, wenn es Carsharing nicht gabe:
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Wahrend ungefahr 70 % der Mitglieder grundsatzlich zustimmten, ohne Carsharing wahrschein-
lich mehr Autos zu besitzen, waren sich nur 13 % von ihnen bei dieser Einschdtzung absolut sicher.

DarUber hinaus umfasst die bisherige Carsharing-Forschung auch qualitative Studien, in denen
Anderungen des Mobilitatsverhaltens infolge des Carsharing-Beitritts anhand von Interviews tie-
fer ergriindet wurden. Jain et al. (2020) fihrten zum Beispiel Interviews mit Carsharing-Nutzern
in Melbourne, Silvestri et al. (2021) taten dasselbe in Spanien und Svennevik et al. (2020) in Oslo.
Auch diese qualitativen Arbeiten konnten einen positiven Carsharing-Einfluss auf den Pkw-Ver-
zicht grundsatzlich bestatigen. Gleichzeitig relativierten die Ergebnisse jedoch den kausalen Effekt
der Carsharing-Nutzung. Die Entwicklung nachhaltiger Mobilitatspraktiken ohne eigenes Auto
wurde demnach eher durch fundamentalere Faktoren wie Lebensstilentscheidungen oder Uber-
gange von Lebensabschnitten eingeleitet; Carsharing kann allerdings eine bedeutende Rolle da-
bei einnehmen, solche Praktiken zu stabilisieren.

Einen relativ aufwendigen, aber umso aussagekraftigeren Forschungsansatz stellen Langsschnitt-
studien dar. In solchen Studien kénnen Carsharing-Mitglieder mehrfach befragt werden, um die
Entwicklung des Pkw-Besitzes vor und nach dem Carsharing-Beitritt oder wahrend der Mitglied-
schaft besser nachverfolgen zu kdnnen. Beispiele hierfiir sind die Beitrdge von Cervero und Tsai
(2004) in San Francisco, Becker et al. (2018) in Basel sowie Haustein (2021) in Kopenhagen; die
beiden erstgenannten Studien verfolgten dabei zudem einen quasi-experimentellen Ansatz, in-
dem zusatzlich auch Einwohner ohne Carsharing-Mitgliedschaft als Kontrollgruppe befragt wur-
den. Laut der Untersuchung von Cervero und Tsai (2004) reduzierten in einer Zeitspanne von zwei
Jahren fast 30 % der befragten Mitglieder eines stationsbasierten Carsharing-Dienstes ihren Pkw-
Besitz, in Basel traf dies laut Becker et al. (2018) innerhalb eines Jahres auf circa 6 % der Mitglie-
der eines stationsfreien Dienstes zu. In Kopenhagen befragte Haustein (2021) ebenfalls Mitglie-
der eines stationsfreien Dienstes im Abstand von ein bis zweieinhalb Jahren und konnte bei rund
10 % der Nutzer eine Reduzierung des Pkw-Besitzes feststellen.

Um im empirischen Teil meiner Dissertation Effekte der Hamburger Carsharing-Angebote auf den
Pkw-Besitz zu ermitteln, griff ich auf eine Kombination mehrerer der zuvor beschriebenen An-
satze zurlick. Das heillt konkret, dass ich Carsharing-Nutzer und -Nichtnutzer in denselben Ham-
burger Innenstadtquartieren befragte und den Nutzern mittels eines Matching-Verfahrens be-
sonders passende Nichtnutzer zuordnete. Zudem bat ich die Befragten auch um Angaben zu be-
reits erfolgten oder moglichen zukinftigen Entscheidungen zum Pkw-Verzicht sowie (gegebenen-
falls) zum wahrgenommenen Einfluss der Carsharing-Nutzung auf solche Entscheidungen. Quali-
tative Methoden oder Langsschnittdaten wurden in meiner Arbeit dagegen nicht verwendet.

Forderliche und hemmende Faktoren des Carsharing-Effektes auf den Pkw-Besitz

Die stark voneinander abweichenden Anteile der Carsharing-Mitglieder, die in den zuvor genann-
ten Langsschnittstudien ihren Pkw-Besitz reduzierten, deuten bereits die ndchste wesentliche Er-
kenntnis der Literaturauswertung an: Stationsbasierte und stationsunabhéngige Angebote wirken
unterschiedlich stark auf den Pkw-Besitz ihrer Nutzer. Zwar konnte der Zusammenhang zwischen
der Carsharing-Nutzung und der Reduzierung des privaten Autobesitzes sowohl in Untersuchun-
gen nachgewiesen werden, die sich speziell dem free-floating Carsharing widmeten (z. B. Becker
et al. 2018, Haustein 2021, Jochem et al. 2020, Kopp et al. 2015, Le Vine und Polak 2019), als auch
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in Arbeiten, die sich ausschlieRlich mit stationsgebundenen Angeboten auseinandersetzten (z. B.
Clewlow 2016, Kim et al. 2019, Ko et al. 2019, Martin et al. 2021, Ye et al. 2021). Studien, die
einen direkten Vergleich beider Varianten vornahmen, erkannten die starkeren Effekte jedoch
stets aufseiten der stationsbasierten Dienste (Becker et al. 2017, Chicco et al. 2022, Giesel und
Nobis 2016, Loose und Nehrke 2018, Namazu und Dowlatabadi 2018).

Zurtckzufthren ist die unterschiedliche Wirksamkeit vor allem darauf, dass die hohere Flexibilitat
der stationslosen Variante zulasten der Planbarkeit und Verlasslichkeit ihrer Nutzung geht (Becker
et al. 2018); problematisch sind zudem eingeschréankte Bediengebiete, oftmals unattraktive Tarife
bei langerer Nutzungsdauer sowie eine mitunter kleinere Auswahl an Automodellen (Glotz-Rich-
ter 2016). Allerdings kénnen sich stationsbasierte und stationslose Angebote wegen ihrer Ubli-
cherweise voneinander abweichenden Nutzungszwecke und Nutzungsmoglichkeiten gegenseitig
ergdnzen und die Schwéachen der jeweils anderen Variante kompensieren (Bundesverband Car-
sharing 2022, Glotz-Richter 2016). Tatsachlich fanden Chicco et al. (2022) anhand einer Befragung
von Carsharing-Mitgliedern in Deutschland heraus, dass die gemeinsame Nutzung beider Varian-
ten zumindest gegeniber der ausschliellichen Nutzung stationsloser Dienste zu einer starkeren
Verringerung des privaten Autobesitzes flhrt. Im kanadischen Vancouver bewirkte die parallele
Nutzung beider Varianten laut einer Untersuchung von Namazu und Dowlatabadi (2018) sogar
die starkste Reduzierung des Pkw-Besitzes.

Neben der Verwendung stationsbasierter Dienste haben sich in der bisherigen Forschung noch
einige weitere Merkmale der Carsharing-Nutzung als forderlich fir den Pkw-Verzicht herausge-
stellt. Dazu zahlt beispielsweise die (fir Carsharing-Verhaltnisse) haufige beziehungsweise regel-
malige Nutzung dieser Mobilitdtsoption: Wer mindestens monatlich oder sogar wochentlich auf
das Carsharing zugreift, ist demnach wesentlich eher zur Pkw-Abschaffung bereit (Chicco et al.
2022, Jochem et al. 2020, Kim et al. 2019, Namazu und Dowlatabadi 2018, Ye et al. 2021). Mit-
gliedschaften bei mehreren Carsharing-Diensten kdnnen diese Bereitschaft ebenfalls erhdhen
(Giesel und Nobis 2016, Jochem et al. 2020). Von groRer Bedeutung sind zudem leicht erreichbare
Carsharing-Stellplatze und -Fahrzeuge, insbesondere in Gebieten mit begrenzter Parkraumver-
flgbarkeit fir Privatautos. So waren zum Beispiel Carsharing-Nutzer in Seoul laut Ko et al. (2019)
doppelt so haufig bereit, ein Auto abzuschaffen, wenn sie die nachste Carsharing-Station von ih-
rer Wohnung aus in maximal 150 Metern beziehungsweise drei Minuten erreichen konnten. Pas-
send dazu wiesen Carsharing-Nutzer in der Hamburger Innenstadt eine besonders positive Ein-
stellung zum Carsharing als Privat-Pkw-Ersatz auf, wenn sich in hochstens 200 Metern Entfernung
von ihrer HaustUr reservierte Carsharing-Stellplatze befanden (Czarnetzki und Siek 2023).

Personliche Merkmale und Einstellungen der Carsharing-Mitglieder spielen eine ebenso grolle
Rolle bei der Entscheidung flir oder gegen das eigene Auto. Mehrere Untersuchungen aus Asien,
Europa und Nordamerika zeichnen zusammenfassend ein Bild, wonach in erster Linie dltere Per-
sonen sowie Menschen mit vergleichsweise niedrigem Einkommen ihren Pkw-Besitz unter dem
Einfluss von Carsharing verringern oder aufgeben, wadhrend gréfRere Haushalte — und vor allem
solche mit Kindern — davon eher absehen (Giesel und Nobis 2016, Ko et al. 2019, Le Vine und
Polak 2019, Namazu und Dowlatabadi 2018, Ye et al. 2021). Wenig Gberraschend sprechen auto-
affine Einstellungen sowie die wahrgenommene Abhangigkeit vom (eigenen) Auto klar gegen die
Pkw-Abschaffung (Chicco et al. 2022, Haustein 2021, Vejchodska et al. 2023, Ramos und Bergstad
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2021); gerade Zweifel an der zuverlassigen Verflgbarkeit der Carsharing-Angebote schrecken sol-
che Autobesitzer davon ab, vollstandig auf das Carsharing umzusteigen (Carmen et al. 2021, Gie-
sel und Nobis 2016, Ikezoe et al. 2020). Eine starkere Umweltorientierung geht dagegen mit einer
hdheren Wahrscheinlichkeit einher, den Pkw-Besitz durch das Carsharing zu ersetzen (Giesel und
Nobis 2016, Namazu und Dowlatabadi 2018).

Allerdings scheinen Carsharing-Dienste mit zunehmenden Reifegrad weniger selektiv auf den Au-
tobesitz ihrer Nutzer zu wirken — zumindest legt dies der Forschungsbeitrag von Kim et al. (2019)
nahe. Die Autoren befragten in Seoul zwei voneinander unabhangige Stichproben von Nutzern
eines stationsbasierten Carsharing-Angebotes: die erste Stichprobe im Jahr 2014 etwa eineinhalb
Jahre nach dem Start des Angebotes, die andere Stichprobe im Jahr 2018. Wahrend sich die Re-
duzierung des Pkw-Besitzes in der ersten Erhebung noch sehr stark auf altere Personen, Einper-
sonenhaushalte sowie Menschen mit geringem Einkommen konzentrierte, beobachteten die Au-
toren in der zweiten Erhebung eine Tendenz zur Ausweitung der Carsharing-Effekte auf groRere
Haushalte sowie solche mit héherem Einkommen.

Ersatzquoten privater Pkw durch das Carsharing

Anhand der zuvor diskutierten Ergebnisse bisheriger Forschung dirfte deutlich geworden sein,
dass eine reduzierende Wirkung von Carsharing-Angeboten auf den privaten Pkw-Besitz ihrer
Nutzer als empirisch gesichert gilt, auch wenn die GroRe dieses Effektes stark vom jeweiligen
Untersuchungsraum und Carsharing-Dienst abhangt. Relevant ist jedoch auch, inwiefern Carsha-
ring-Angebote insgesamt zu einer Reduzierung des Pkw-Bestandes fiihren, schlielich tragen die
Carsharing-Unternehmen mit ihren teils betrdchtlichen FlottengroRen selbst zu diesem Bestand
bei. Viele Studien geben daher sogenannte Ersatzquoten an, mit denen verdeutlicht werden soll,
wie viele Privat-Pkw ein Carsharing-Fahrzeug im Durchschnitt ersetzt. Die Grundlage bilden in der
Regel Befragungsdaten zu erfolgten Pkw-Abschaffungen sowie Pkw-Anschaffungsverzichten in ei-
ner reprasentativen Stichprobe von Carsharing-Nutzern, die auf alle (aktiven) Mitglieder hochge-
rechnet und mit der Carsharing-FlottengréfRe in Bezug gesetzt werden.

Wie andere Forschungsergebnisse zu Carsharing-Effekten sind auch die bislang veréffentlichten
Ersatzquoten kontextabhangig und schwanken dementsprechend stark. Eine gute internationale
Ubersicht hierzu bieten beispielsweise Ye et al. (2021). Trotz aller Unterschiede in den konkreten
Ersatzquoten einzelner Untersuchungen ldsst sich zusammenfassend festhalten, dass ein Carsha-
ring-Fahrzeug in der Regel mehr als ein Privatauto ersetzt, Carsharing-Angebote also tatsachlich
den Pkw-Bestand verringern. Beim free-floating Carsharing ersetzt jedes Fahrzeug demzufolge
eine niedrige bis mittlere einstellige Zahl privater Pkw, fir das stationsbasierte Carsharing wurden
wiederholt hohere einstellige oder sogar niedrige zweistellige Zahlen ersetzter Privatautos je Car-
sharing-Fahrzeug beobachtet (Ye et al. 2021). Eine Ausnahme bildet die Arbeit von Hilsmann et
al. (2018) zum free-floating Carsharing in Koln, Stuttgart und Frankfurt am Main. Dort wurden
lediglich Ersatzquoten zwischen 1:0,3 und 1:0,8 gemessen, free-floating Carsharing fihrte dem-
nach vermeintlich zu einem héheren Pkw-Bestand. Allerdings bericksichtigten Hilsmann et al.
(ebd.) dabei nur die ersatzlos abgeschafften, nicht aber die gar nicht erst angeschafften Privat-
fahrzeuge, und zeichneten somit ein unvollstandiges Bild der Carsharing-Wirkung. Ausgespro-
chen hohe Ersatzquoten ermittelten dagegen Lane (2005) fir das stationsbasierte Carsharing in
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der US-Metropole Philadelphia (1:22,8) sowie der Bundesverband Carsharing (2016) fir dieselbe
Carsharing-Variante in zwolf deutschen GroRstadten (Quoten: 1:7,1 bis 1:20,3) — letztere Studie
verwendete sogar nur die Zahl abgeschaffter Fahrzeuge fiir die Berechnung.

Wie viele Privat-Pkw ein Carsharing-Fahrzeug tatsadchlich ersetzen kann, wird natirlich nicht zu-
letzt auch durch externe Faktoren wie die gebaute Umwelt beeinflusst. Dies kann am Beispiel der
Arbeit von Schreier et al. (2018) verdeutlicht werden: Fiir das — vor allem durch stationsgebun-
dene Angebote gepragte — Carsharing in Bremen ermittelten die Autoren in zentralen, starker
verdichteten Stadtteilen Ersatzquoten von bis zu 1:20, in eher peripher gelegenen Stadteilen ge-
ringerer Dichte fiel die Quote teilweise nicht einmal halb so hoch aus. Die Bedeutung des Alters
eines Carsharing-Angebotes unterstrich wiederum die Studie von Kim et al. (2019) Uber das sta-
tionsbasierte Carsharing in Seoul: Im Jahr 2014, etwa eineinhalb Jahre nach Start des Angebotes,
lag die Ersatzquote dort bei 1:3,2 und stieg bis zum Jahr 2018 bereits auf eine Quote von 1:13,2.

Da die publizierten Ersatzquoten typischerweise auf Befragungen basieren, kdnnen methodische
Unterschiede — etwa hinsichtlich der Stichprobenziehung oder der Fragebogengestaltung — die
Vergleichbarkeit der Ergebnisse einschranken. Um zumindest innerhalb Deutschlands zu besser
vergleichbaren Evaluationsergebnissen zu gelangen, entwickelte der Bundesverband Carsharing
(2024c) jungst einen Leitfaden flr die einheitliche Bestimmung verkehrsentlastender Effekte von
Carsharing-Angeboten mit detaillierten Vorgaben zur Sammlung, Aufbereitung und Auswertung
entsprechender Daten. Gleichwohl kdnnen auch solche Evaluationsstandards nicht ausschlieRen,
dass Befragte den Carsharing-Einfluss auf erfolgte Pkw-Abschaffungen oder ihren hypothetischen
Autobesitz ohne Carsharing-Mitgliedschaft moglicherweise Uberschéatzen.

Einen potenziell objektiveren Ansatz zur Bestimmung von Carsharing-Effekten wahlten Autoren,
die den Zusammenhang zwischen Carsharing-Flottengréfen und amtlichen Statistiken zum Pkw-
Bestand untersuchten: Kolleck (2021) analysierte in 35 deutschen GroRstadten den Einfluss der
Carsharing-Flottengréfen stationsbasierter und stationsfreier Dienste auf den privaten Pkw-Be-
stand zwischen 2012 und 2017. Wahrend jedes zusatzliche Fahrzeug eines stationsgebundenen
Angebotes demnach mit einer Verringerung um neun Privatautos einherging, stand die Flotten-
groRe beim free-floating Carsharing in keinem statistisch signifikanten Verhaltnis zur Zahl der Pri-
vat-Pkw. Allerdings merkte Kolleck (ebd.) selbst an, dass der (Ublicherweise kleinere) Effekt der
stationslosen Variante eventuell von starkeren anderweitigen Einfllissen Uberlagert wurde. Dies
ldsst auch die methodisch anspruchsvollere Arbeit von Schmidt (2020) erahnen: Hier wurde der
Einfluss von stationslosen Carsharing-Flotten auf die Zahl der Pkw-Neuzulassungen in acht deut-
schen GrolRstadten von 2008 bis 2016 untersucht, wobei tatsachlich ein entlastender Effekt fest-
gestellt werden konnte. Bei der stationslosen Variante verringerte demnach jedes zusatzliche Car-
sharing-Fahrzeug die Zahl der privaten Pkw-Neuzulassungen um drei Fahrzeuge, wobei diese Re-
duzierung aber auf Klein-, Kompakt- und Mittelklassewagen beschrankt war.

Carsharing-Effekte auf die Parkraumnachfrage

Infolge ihrer Effekte auf den Pkw-Besitz wirken Carsharing-Dienste auch mindernd auf die Park-
raumnachfrage. Dies liegt aber nicht allein an der Reduzierung des Pkw-Bestandes, sondern auch
daran, dass Carsharing-Fahrzeuge in aller Regel weitaus effizienter genutzt werden als Privat-Pkw.
Das durchschnittliche Privatauto bleibt zu etwa 95 % des Tages ungenutzt (Shoup 2011); in
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Deutschland verbringt es sogar 97 % des Tages geparkt und nicht einmal zwei Drittel des deut-
schen Privat-Pkw-Bestandes werden taglich bewegt (Nobis und Kuhnimhof 2018). Carsharing-Un-
ternehmen veroffentlichen die Parkdauer ihrer Fahrzeuge fir gewohnlich zwar nicht. Es ist jedoch
naheliegend, dass die Unternehmen lange Standzeiten ihrer Fahrzeuge schon aus 6konomischen
Grinden moglichst vermeiden, etwa durch die Suche nach besonders nachfragestarken Standor-
ten fir ihre Fahrzeuge (Jorge und Correia 2013), durch die Relokation der Fahrzeuge innerhalb
des Geschéftsgebietes (lllgen und Hock 2019) oder durch finanzielle Anreize zur Carsharing-Nut-
zung in Zeitraumen oder Gebieten mit schwacher Nachfrage (Lippoldt et al. 2019).

Bala¢ et al. (2017) modellierten den Zusammenhang zwischen einem stationslosen Carsharing-
System und der Parkraumnachfrage in Zirich und ermittelten, dass Carsharing-Fahrzeuge etwa
dreimal so viele Wege pro Tag zuriicklegen wie Privat-Pkw, wobei die nicht taglich genutzten Pri-
vatfahrzeuge aus diesem Vergleich sogar schon ausgeklammert wurden. Ebenfalls am Beispiel
Zirichs schatzten Tchervenkov et al. (2018), dass etwa 22 % der dortigen Parkplatze eingespart
werden kdnnten, wenn 100 % der potenziellen Mitglieder tatsdachlich dem Carsharing beitreten
und das Angebot entsprechend mitwachst. Diana und Chicco (2022) untersuchten den Einfluss
von free-floating Carsharing auf die Parkraumnutzung in Mailand und Turin mittels Befragungen
und Verkehrsmodellen: In den Stadtzentren waren demzufolge positive Effekte durch haufiger
wechselnde Belegungen o6ffentlicher Parkstdnde zu beobachten; am Stadtrand zeigten sich hin-
gegen auch unerwlnschte Folgen, da sich die Standzeiten der Privatautos durch das Carsharing
dort sogar tendenziell erhéhten. Allerdings wurden Carsharing-Effekte auf langfristige Mobilitats-
entscheidungen wie die Abschaffung selten genutzter Privat-Pkw dabei nicht einberechnet.

Carsharing-Effekte auf die Verkehrsmittelnutzung

Neben einem reduzierten Pkw-Bestand zahlt auch ein generell nachhaltigeres Mobilitatsverhal-
ten zu den erhofften Folgen von Carsharing-Angeboten. Dementsprechend widmeten sich zahl-
reiche Forschungsbeitrage der letzten Jahre den Beziehungen zwischen der Carsharing-Nutzung
und der Verwendung anderer Verkehrsmittel. Diese Beitrage konnten mit groRer Ubereinstim-
mung zeigen, dass Carsharing-Nutzer im Vergleich zu Nichtnutzern beziehungsweise zur Gesamt-
bevolkerung eine weniger umfangreiche Autonutzung aufweisen, andererseits aber haufiger auf
offentliche Verkehrsmittel oder aktive Mobilitdtsformen zurlickgreifen (z. B. Carmen et al. 2021,
Clewlow 2016, Goddeke et al. 2022, Kent 2014, Liao und Correia 2022, Mishra et al. 2015, Nijland
und van Meerkerk 2017, Nobis und Kuhnimhof 2018, Wittwer und Hubrich 2018). Zudem sind
multi- und intermodale Mobilitdtsmuster unter Carsharing-Nutzern Uberdurchschnittlich weit
verbreitet (Jonuschat et al. 2015, Kopp et al. 2015).

Beim Vergleich des Mobilitdtsverhaltens von Carsharing-Nutzern und -Nichtnutzern missen al-
lerdings die schon zuvor diskutierten Selbstselektionseffekte auf Grundlage des Pkw-Besitzes be-
ricksichtigt werden: Da Personen ohne eigenes Auto eher zum Carsharing-Beitritt neigen als Au-
tobesitzer, sind Mobilitatsstile ohne starke Autoorientierung unter Carsharing-Mitgliedern von
vornherein Uberreprasentiert. Carsharing tragt aber auch kausal zu einer nachhaltigeren Mobili-
tat bei, indem es das Mobilitdtsverhalten seiner Nutzer verdndert — wobei diese Anderungen je-
doch nicht ausnahmslos, sondern nur in der Summe positiv zu bewerten sind. Die Forschung hat
gezeigt, dass vor allem autofreie Haushalte den Umfang ihrer Autonutzung nach der Anmeldung
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bei einem Carsharing-Dienst erhéhen (Chapman et al. 2020, Martin und Shaheen 201143, Nijland
und van Meerkerk 2017, Vélez 2023). Zudem wird Carsharing nicht nur als Ersatz fur Privat-Pkw,
sondern auch fur nichtmotorisierte und 6ffentliche Verkehrsmittel verwendet (Follmer et al. 2016,
Silvestri et al. 2021, Ye et al. 2022). Dies gilt umso mehr fir das free-floating Carsharing, das ge-
genUber der stationsgebundenen Variante laut gegenwartigem Forschungsstand fir den Umwelt-
verbund die groRere Konkurrenz darstellt (Becker et al. 2017, Follmer et al. 2016, Le Vine et al.
2014, Namazu und Dowlatabadi 2018, Silvestri et al. 2021).

Diese negativen Begleiterscheinungen werden allerdings durch positive Carsharing-Effekte rela-
tiviert beziehungsweise Gberkompensiert: So fallt die Reduzierung der Autonutzung unter Car-
sharing-Mitgliedern, die ihren Pkw-Besitz verringern oder beenden, fiir gewohnlich deutlich gré-
Rer aus als die Zunahme der Autonutzung unter jenen Mitgliedern, die bereits zuvor kein Auto
besallen (Martin und Shaheen 201143, Nijland und van Meerkerk 2017, Vélez 2023). Zudem wird
das Carsharing meist nur dann als Ersatz fir den Umweltverbund verwendet, wenn dessen Ver-
kehrsmittel in bestimmten Situationen keine attraktive Alternative darstellen. Gegenlber dem
Fahrrad wird Carsharing zum Beispiel typischerweise bei Regen oder hohen Temperaturen (Feng
et al. 2023) und generell bei gréReren Distanzen (Ye et al. 2022) bevorzugt. Offentliche Verkehrs-
mittel werden vor allem dann durch das Carsharing ersetzt, wenn es sich um relativ lange Wege
handelt, die moglicherweise Umstiege erfordern wiirden, oder wenn die Wege in Zeitraumen
beziehungsweise Gebieten mit schwachem OV-Angebot stattfinden (Becker et al. 2018, Rotaris
et al. 2019, Sprei et al. 2019). Fur eine regelmaRige, systematische Nutzung — beispielsweise zum
Pendeln — scheint Carsharing grundsatzlich nicht besonders attraktiv zu sein (Ceccato und Diana
2021, Follmer et al. 2016, Rotaris et al. 2019).

Es muss zudem bedacht werden, dass Carsharing-Dienste von ihren Mitgliedern ohnehin relativ
selten in Anspruch genommen werden. Selbst in den 15 gréften Metropolen Deutschlands, wo
vergleichsweise umfangreiche Carsharing-Angebote existieren, wird Carsharing von 30 % seiner
Mitglieder ungefahr monatlich und sogar nur von 6 % wochentlich verwendet, fast zwei Drittel
nutzen es seltener als monatlich (Nobis und Kuhnimhof 2018). Arbeiten aus Stdkorea (Ko et al.
2019) oder Kanada (Namazu und Dowlatabadi 2018) bestéatigten, dass die monatliche Inanspruch-
nahme eines Carsharing-Dienstes bereits als sehr aktive Carsharing-Nutzung zu betrachten ist.
Die Anzahl der durch das Carsharing ersetzten Rad- und OV-Wege ist dementsprechend gering.

Das Verkehrsmittel, dessen Nutzung am haufigsten durch Carsharing ersetzt wird, ist somit der
Privat-Pkw (Ceccato und Diana 2021, Ceccato et al. 2021, Follmer et al. 2016, Kent 2014, Liao et
al. 2020, Martin et al. 2021, Nijland und van Meerkerk 2017, Rotaris et al. 2019). Es mag nicht
unbedingt sofort ersichtlich sein, inwiefern der Ersatz eines Privatautos durch das Carsharing zu
einem nachhaltigeren Mobilitdtsverhalten fihren kann, handelt es sich beim Carsharing doch
letztendlich auch nur um eine Form der Autonutzung. Allerdings bestehen zwischen der Nutzung
eines eigenen Autos oder eines Carsharing-Dienstes betrdchtliche Unterschiede hinsichtlich der
Verteilung von Fix- und variablen Kosten. Im Gegensatz zum Besitz eines Autos flihrt die bloRe
Carsharing-Mitgliedschaft in der Regel nur zu geringen, teilweise sogar zu gar keinen monatlichen
Kosten. Carsharing-Fahrten sind hingegen mit relativ hohen Kosten pro Kilometer oder Minute
verbunden. Diese Preisstruktur bewegt Carsharing-Mitglieder dazu, Anzahl und Distanzen der
Carsharing-Fahrten zu minimieren und moglichst oft auf andere Verkehrsmittel zurtickzugreifen

46



(Litman 2000). Der Besitz eines eigenen Autos motiviert dagegen zu dessen tatsachlicher Nutzung
(Ding et al. 2017, Van Acker und Witlox 2010).

Die Abschaffung eines eigenen Autos zugunsten von Carsharing fihrt somit in der Regel auch
unter Bericksichtigung der Carsharing-Nutzung zu einer insgesamt verringerten Autonutzung.
Damit dieses Prinzip funktioniert, muss das Carsharing von seinen Mitliedern aber wirklich als
Ersatz flr den Pkw-Besitz und nicht lediglich als zusatzliche Mobilitdtsoption neben dem eigenen
Auto verwendet werden. Halten Carsharing-Mitglieder an ihrem Pkw-Besitz fest, weisen sie durch
die Kombination von Privatauto- und Carsharing-Nutzung oftmals sogar eine besonders ausgie-
bige Autonutzung auf (Chapman et al. 2020, Haustein 2021, Vejchodska et al. 2023).

Carsharing-Effekte auf die Treibhausgasemissionen

Der Carsharing-Effekt auf den Pkw-Besitz und die Pkw-Nutzung schlagt sich auch in verringerten
Treibhausgasemissionen nieder. Entsprechende Studien in den Niederlanden (Nijland und van
Meerkerk 2017), Nordamerika (Martin und Shaheen 2011a) sowie speziell in den US-Metropolen
New York City (Martin et al. 2021) und Los Angeles (Yassine et al. 2024) konnten dies belegen. In
den Arbeiten zeigte sich, dass bereits urspringlich autofreie Haushalte ihren Treibhausgasaus-
stols zwar durch die Carsharing-Nutzung erhdhen, die Reduzierung der Emissionen infolge von
Pkw-Abschaffungen aber eindeutig groRer ausfallen.

Allerdings beschrédnkten sich die genannten Untersuchungen auf die Emissionen, die unmittelbar
bei der Nutzung des Autos oder alternativer Verkehrsmittel anfallen. Einige Arbeiten nahmen zu-
satzliche Variablen in die Abschatzung der Treibhausgasemissionen auf. Amatuni et al. (2020) be-
ricksichtigten zum Beispiel die unterschiedlichen Lebenszyklen von Carsharing-Fahrzeugen und
anderen Verkehrsmitteln. Vélez (2023) ging noch einen Schritt weiter und betrachtete auch mog-
liche Emissionen durch die Verwendung des Geldes, das dank der Carsharing-Nutzung eingespart
wird. In solchen weiter gefassten Modellen schrumpfte der Carsharing-Effekt auf die Treibhaus-
gasemissionen zwar erheblich, ein positiver Einfluss blieb aber grundsatzlich erhalten.

Eine Ausnahme unter den Forschungsergebnissen stellt die Arbeit von Jung und Koo (2018) dar.
Diese Arbeit kam mittels einer Befragung unter Bewohnern urbaner Raume Sudkoreas zu dem
Ergebnis, dass Carsharing-Angebote die Treibhausgasemissionen sogar erhohen, da der Ersatz
umweltschonenderer Verkehrsmittel durch das Carsharing hier schwerer wog als die positiven
Effekte des reduzierten Pkw-Besitzes. Die Autoren wiesen aber auch darauf hin, dass die betrach-
teten Carsharing-Angebote hauptsachlich Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor umfassten und die
Ergebnisse bei starkerer Elektrifizierung dieser Angebote positiver ausgefallen waren.

Generell scheint die relativ weit fortgeschrittene Elektrifizierung moderner Carsharing-Angebote
zu den wesentlichen Argumenten zu gehdren, warum Carsharing zur nachhaltigen Mobilitat bei-
tragt. Zu Beginn des Jahres 2024 machten batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) beispielsweise in
Deutschland rund 18 % aller Carsharing-Fahrzeuge, jedoch nur circa 3 % des gesamten Pkw-Be-
standes aus (Bundesverband Carsharing 2024a). Der positive Effekt liegt hier in erster Linie darin,
dass Elektroautos nicht nur lokal weniger Emissionen verursachen, sondern — je nach Anteil fos-
siler und erneuerbarer Quellen der Energieerzeugung — auch insgesamt zu einem wesentlich ge-
ringeren Treibhausgasausstol fihren als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor (Kdmper et al. 2020,
Sacchi et al. 2022). Unter jenen Carsharing-Nutzern, die nicht auf das eigene Auto verzichten
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mochten, kann das Elektro-Carsharing zumindest die Wahl des Automodells beeinflussen: For-
schungsbeitragen aus Deutschland (Schliter und Weyer 2019), der Schweiz (Hoerler et al. 2021),
den Vereinigten Staaten (Clewlow 2016) und Brasilien (Luna et al. 2020) zufolge sind Personen
mit entsprechender Carsharing-Nutzungserfahrung deutlich offener daftr, beim néachsten Auto-
kauf ein kleineres oder mittelgroRes Elektroauto zu wahlen.
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3 METHODIK

Diese Dissertation basiert auf einem Forschungsprojekt, das von mirin den Jahren 2019 und 2020
an der Technischen Universitat Hamburg bearbeitet wurde. Das Forschungsprojekt verfolgte das
Ziel, die Wirkung kleiner Mobilitatsstationen zu evaluieren, die seit 2017 in zahlreichen Quartie-
ren der Hamburger Innenstadt errichtet wurden. Ein Beispiel fir eine solche Station ist in Abbil-
dung5 zu sehen. Die Mobilitdtsstationen stellen exklusive, im 6ffentlichen Stralenraum platzierte
Carsharing-Stellplatze fir bestimmte autorisierte Anbieter zur Verfliigung, um die Sichtbarkeit der
Carsharing-Dienste zu erhohen und deren Nutzung komfortabler und verlasslicher zu gestalten.
Offiziell werden die Hamburger Mobilitatsstationen als hvv switch Punkte bezeichnet. Dieser
Name bezieht sich sowohl auf den Hamburger Verkehrsverbund (hvv) als auch auf die multimo-
dale Mobilitatsplattform hvv switch, mit der in Hamburg seit 2013 die Integration neuer Mobili-
tatsdienste aus dem Bereich der Shared Mobility in die konventionellen Angebote 6ffentlicher
Verkehrsmittel vorangetrieben wird (Muth 2018).

Die Evaluation der Mobilitdtsstationen erfolgte im Auftrag der Hamburger Hochbahn AG — dem
groliten Verkehrsunternehmen Hamburgs und zugleich Betreiber der Stationen sowie der Mobi-
litatsplattform hvv switch. Ziel der Evaluation war es, zu erforschen, wie die Mobilitatsstationen
von der Bevolkerung vor Ort wahrgenommen und genutzt werden, und ob sich daraus wiederum
Effekte auf die generelle Einstellung gegenliber Carsharing-Diensten sowie auf das Mobilitatsver-
halten und den Pkw-Besitz ergeben. Das Kernstlick der Evaluation war eine Befragung unter der
Bevolkerung im direkten Umfeld der Mobilitdtsstationen. Detailliertere Informationen zu den Me-
thoden und Ergebnissen der Evaluation sind in drei wissenschaftlichen Publikationen verfligbar
(Czarnetzki und Siek 2021, Czarnetzki und Siek 2023, Czarnetzki 2023).

Da die Mobilitatsstationen auf die Unterstiitzung der Nutzung und Wirkung von Carsharing-An-
geboten ausgerichtet sind, enthielt die Befragung zahlreiche Fragen mit Carsharing-Bezug — so-
wohl flr Befragungsteilnehmer mit als auch fiir solche ohne Carsharing-Nutzungserfahrungen.
Die in der Evaluationsstudie gesammelten Daten eigneten sich somit fir eine Zweitverwendung
im Rahmen dieser Dissertation. Von Vorteil war zudem, dass die bei der Befragung gewonnene
Stichprobe einen relativ hohen Anteil an Carsharing-Nutzern aufwies, und dass selbst unter den
befragten Carsharing-Nichtnutzern viele Personen — auch dank der neuen Mobilitatsstationen in
ihren Quartieren —schon mit Carsharing-Angeboten in Kontakt gekommen waren.

Dennoch bleibt zu beachten, dass wesentliche Teile der in diesem Kapitel beschriebenen Metho-
dik aus dem zugrundeliegenden Evaluationsprojekt stammen und dementsprechend nicht auf die
vorliegende Arbeit zugeschnitten sind. Zwar wurde die mogliche spatere Weiterverwendung der
Daten fur meine Dissertation bereits wahrend der Durchfihrung des Forschungsprojektes von
mir mitbedacht, doch maRgeblich fir die Festlegung der Methoden — etwa bei der Abgrenzung
der Untersuchungsraume und beim Entwurf des Fragebogens —waren letztendlich allein die Ziele
der Evaluationsstudie beziehungsweise ihres Auftraggebers. Lediglich bei den Methoden der Da-
tenaufbereitung und Datenauswertung bestand bei der Erstellung der vorliegenden Arbeit gro-
Rerer Gestaltungsspielraum. Da die Evaluation der Mobilitatsstationen und diese Dissertation un-
terschiedliche Fragen beantworten, unterscheiden sie sich zum Beispiel hinsichtlich der genutz-
ten Teilstichproben und statistischen Verfahren deutlich voneinander.
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Zur Begrenzung des Umfangs und zur Scharfung ihrer inhaltlichen Ausrichtung greift die Disser-
tation allerdings nicht auf alle fiir die Evaluationsstudie gesammelten Daten zurick. Nicht bertck-
sichtigt werden etwa Daten einer zweiten Befragung, die in sieben Hamburger Innenstadtquar-
tieren ohne Mobilitatsstationen erfolgte und der Bildung einer Kontrollgruppe diente (Czarnetzki
und Siek 2023). Zudem hatte ich vor den Befragungen 21 qualitative Interviews mit Personen
durchgefiihrt, die in der Nahe von Mobilitatsstationen in den Hamburger Stadtteilen Eimsbuttel
und Ottensen wohnten. Erkenntnisse aus diesen Interviews flossen in die Entwicklung des Frage-
bogens ein, werden in der vorliegenden Arbeit aber nicht ndher behandelt.

Abbildung 5: Mobilitdtsstation , Bei der Reitbahn” im Hamburger Stadtteil Ottensen (2020)

W By
e

Quelle: eigene Aufnahme

3.1 Untersuchungsgebiete

Da die in dieser Dissertation verwendeten Daten urspringlich fir die Evaluation von Mobilitats-
stationen erhoben wurden, bestehen die Untersuchungsgebiete aus Innenstadtquartieren mit
solchen Stationen. Der Ausbau eines Netzes aus kleinen, in urbane Wohngebiete eingebetteten
Mobilitatsstationen begann in Hamburg im Jahr 2017 und wurde seitdem kontinuierlich fortge-
flhrt. Zum Zeitpunkt der Datenerhebung waren in verschiedenen Stadtteilen der Hamburger In-
nenstadt bereits etwa 50 Standorte realisiert. Die kleinen Mobilitdtsstationen umfassen in der
Regel jeweils drei bis vier reservierte Carsharing-Stellplatze, die durch die Umwandlung gewohn-
licher Parkstande im offentlichen StraRenraum entstanden (Abbildung 6). Allerdings sind diese
Stellpldtze jenen Carsharing-Anbietern vorbehalten, die mit der Mobilitatsplattform hvv switch
zusammenarbeiten. Wahrend der Untersuchung traf dies lediglich auf die Anbieter Share Now
(free-floating Carsharing) und cambio CarSharing (stationsbasiertes Carsharing) zu.

Die Standorte der kleinen Mobilitdtsstationen befinden sich Gberwiegend in den Nebenstrallen
stark verdichteter Wohngebiete. Das Ziel dahinter ist, die Stationen in unmittelbarer Nahe zu den
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Wohnorten méglichst vieler (potenzieller) Nutzer zu platzieren, um die Erreichbarkeit und den
Komfort der Carsharing-Angebote zu erhohen. Gerade in Kombination mit den exklusiven Stell-
platzen in den generell von einem hohen Parkdruck betroffenen Quartieren soll das Carsharing
somit in erster Linie als Alternative zum eigenen Auto aufgewertet werden.

Y S
/ :-\ | nach der Errichtung (2018)

vor der Errichtung (2017)

Quelle: eigene Aufnahmen

Die Suche nach geeigneten Quartieren fir die kleinen Mobilitdtsstationen konzentrierte sich vor
allem in den ersten Jahren des Ausbaus auf Gebiete, die besonders glinstige Bedingungen fir die
Akzeptanz der Carsharing-Angebote erwarten lieRen. Quartiere mit Mobilitatsstationen —und so-
mit auch die Untersuchungsgebiete dieser Dissertation — zeichneten sich daher durch eine selbst
fir Innenstadtverhéltnisse hohe Bevolkerungsdichte sowie Gberdurchschnittliche Anteile von Ein-
und Zweipersonenhaushalten und Personen in der Altersgruppe von 21 bis 45 Jahren aus. Zudem
wurden die meisten der kleinen Mobilitdtsstationen bewusst in mindestens 400 Metern Entfer-
nung zu S-Bahn- oder U-Bahnhofen errichtet. Auf diese Weise sollen die kleinen, quasi dezentra-
lisierten Stationen groRere Mobilitdtsstationen erganzen, die in Hamburg bereits seit 2013 an
einer zunehmenden Zahl von S-Bahn- und U-Bahnhéfen zu finden sind (Abbildung 7).

Als Ausgangspunkt fiir die Bestimmung der Untersuchungsgebiete wurde zunéchst eine repra-
sentative Gruppe von 16 Mobilitatsstationen zusammengestellt. Das Forschungsdesign folgte da-
bei dem Prinzip der einstufigen Klumpenstichprobe: In einem ersten Schritt wurde eine Zufalls-
stichprobe von 16 Mobilitatsstationen gebildet, in deren Umfeld dann wiederum eine Totalerhe-
bung stattfand, also alle (postalisch erreichbaren) Haushalte eine Einladung zur Teilnahme an der
Befragung erhielten. Die StichprobengréRe von 16 Stationen resultierte aus Uberlegungen zur
notwendigen Mindestzahl an Befragungsteilnehmern, die selbst Uber die voraussichtlich relativ
kleine Gruppe der regelmaligen Nutzer von Mobilitatsstationen noch belastbare Aussagen erlau-
ben sollte. Da die Anzahl der Mobilitdtsstationen fortlaufend wuchs und daher sowohl dltere als
auch sehr neue Standorte existierten, beschrankte sich die Stichprobenziehung allerdings nur auf
solche Stationen, deren Eroffnung bis zum beabsichtigten Beginn der Befragung mindestens
sechs Monate zurickliegen wirde. Dadurch sollte der Bevélkerung in den Untersuchungsgebie-
ten genug Zeit gegeben werden, um Erfahrungen mit den neuen Stationen zu sammeln und ge-
gebenenfalls Anderungen im eigenen Mobilitatsverhalten vorzunehmen. Tatsichlich belief sich
das Durchschnittsalter der 16 ausgewahlten Stationen sogar auf 13 Monate.
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Die Bestimmung der Grenzen der Untersuchungsgebiete erfolgte durch kleinrdumige Erreichbar-
keitsanalysen. Das heildt, dass per Geographischem Informationssystem (GIS) alle Wohnadressen
identifiziert wurden, die — von der jeweiligen Mobilitatsstation aus gemessen — zu Ful3 in einer
Entfernung von maximal 400 Metern erreicht werden konnten. Es handelte sich dabei um tat-
sachliche Distanzen unter BerUcksichtigung physischer Barrieren wie Hauserblécke oder Kanale.
Die generierten Erreichbarkeitspolygone durchschnitten jedoch vielerorts Baublécke und Stra-
Renabschnitte. Dies erschwerte es, die Zahl der in den betroffenen Gebieten lebenden Haushalte
fUr die Vorbereitung der Befragung zu bestimmen, da entsprechende Bevolkerungsdaten nur auf
der Ebene der Baublocke vorlagen. Daher mussten die dulReren Grenzen der Erreichbarkeitspoly-
gone letztendlich geringfligig an die jeweils nachstgelegene Baublockgrenze angepasst werden,
woraus die in Abbildung 7 gezeigten finalen Untersuchungsgebiete entstanden.

Abbildung 7: Mobilitétsstationen und Untersuchungsgebiete in der Hamburger Innenstadt
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Die dargestellten Mobilitétsstationen zeigen den Ausbaustand im November 2019, also zum Beginn der Datenerhebung.

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von OpenStreetMap und Beitragenden; Innenstadtgrenze gemdyfs Matthes und Gertz (2014)

3.2 Datenerhebung

Nach einem Pretest unter Beteiligung von Verkehrsforschern der Technischen Universitdt Ham-
burg und dem Auftraggeber der Evaluation fand die eigentliche Befragung von Anfang November
bis Mitte Dezember 2019 statt. Beginn und Ende der Feldzeit schwankten zwischen den einzelnen
Untersuchungsgebieten um bis zu eine Woche, da bei der Verteilung von Einladungen zur Befra-
gungsteilnahme nur jeweils drei bis vier Untersuchungsgebiete pro Tag zu schaffen waren. Zur
Ansprache potenzieller Teilnehmer wurden durch einen Unterauftragnehmer Postkarten an alle
erreichbaren Haushalte in den Untersuchungsgebieten verteilt. Diese Postkarten enthielten eine
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kurze Beschreibung des Forschungsprojektes und der Bedeutung der Beteiligung an der Befra-
gung. Die Einladung richtete sich an eine zufallig bestimmte volljahrige Person je Haushalt — kon-
kret an die erwachsene Person, die zuletzt Geburtstag hatte. Insgesamt konnten 17350 Haushalte
per Postkarte erreicht werden.

Die Datenerhebung selbst fand per Online-Fragebogen statt (siehe Anhang). Zu diesem Zweck
enthielt die Postkarte eine kurze Internetadresse sowie einen QR-Code, um interessierte Perso-
nen direkt zur Startseite der Online-Befragung zu leiten. Auf jeder Postkarte stand zudem ein
individueller Zugangscode, der zu Beginn der Befragung eingegeben werden musste. Dadurch
sollten unberechtigte Zugriffe sowie Mehrfachteilnahmen derselben Personen oder Haushalte
verhindert werden. Der Fragebogen wurde von mir selbst in Abstimmung mit dem Auftraggeber
entworfen und in LimeSurvey 3.17 programmiert. Zur Erhéhung der Teilnahmebereitschaft wur-
den zehn Geldgewinne in Héhe von jeweils 100 Euro verlost, allerdings nur unter Personen, die
den Fragebogen bis zum vorgesehenen Ende bearbeiteten. Diese Hohe stellte einen Kompromiss
dar und sollte einerseits Teilnehmern die Chance auf einen attraktiven Gewinn bieten, anderer-
seits aber das Risiko minimieren, dass Personen ohne eigentliches Interesse an der Befragung
allein aufgrund der Verlosung teilnehmen. Die Befragung fand ausschliefilich auf Deutsch statt.

Der Fragebogen war in thematische Blocke aufgeteilt. Im ersten Block ging es zundchst um die
Verflgbarkeit bestimmter Mobilitatsinstrumente, was etwa den Fihrerschein- und den Pkw-Be-
sitz, Zeitkarten fur offentliche Verkehrsmittel sowie etwaige Carsharing-Fahrberechtigungen be-
traf. Der zweite Block befasste sich mit grundlegenden Einstellungen gegentber verschiedenen
(konventionellen) Verkehrsmitteln sowie deren lbliche Nutzungshaufigkeiten durch die Befrag-
ten. War zum Befragungszeitpunkt mindestens eine Carsharing-Mitgliedschaft vorhanden, wur-
den an dieser Stelle auch der Umfang und die Zwecke der Carsharing-Nutzung erhoben.

Im dritten Block standen bereits getroffene oder zukinftig beabsichtigte Anderungen des Pkw-
Besitzes sowie Ansichten zum Carsharing als mdgliche Alternative zum eigenen Auto im Vorder-
grund. Befragungsteilnehmer wurden hier zum Beispiel danach gefragt, ob sie den Pkw-Besitz in
ihrem Haushalt in der jingeren Vergangenheit — konkret in den letzten zwei Jahren — verringert
oder die Anschaffung eines (gegebenenfalls zusatzlichen) Autos bewusst verworfen hatten. Au-
tobesitzer bat ich zusatzlich um eine Einschatzung, flr wie wahrscheinlich sie es hielten, dass sie
in absehbarer Zukunft auf den Pkw-Besitz verzichten werden. Gab ein Carsharing-Mitglied an, ein
Privatauto abgeschafft oder von der Autoanschaffung abgeriickt zu sein, fragte ich hier auch nach
dem wahrgenommenen Carsharing-Einfluss auf diese Entscheidung. Sowohl fir Carsharing-Mit-
glieder als auch -Nichtmitglieder enthielt dieser Teil des Fragebogens zudem einige Fragen be-
ziglich ihrer Einstellungen zum Carsharing. Bei Carsharing-Mitgliedern richteten sich diese Fragen
vorrangig auf die Zufriedenheit mit den Carsharing-Angeboten im jeweiligen Quartier; bei Nicht-
mitgliedern zielten sie hingegen auf die grundsatzliche Meinung zu dieser Mobilitdtsoption und
das mogliche Interesse an einer zuklnftigen Nutzung.

Der vierte Block behandelte die Mobilitatsstationen in den Quartieren der Befragten. Im Zentrum
standen hier die Ansichten zu den neuen Stationen sowie eventuelle Anderungswiinsche. Carsha-
ring-Mitglieder wurden auch danach gefragt, ob und in welchem Umfang sie bereits Nutzungser-
fahrungen mit den Carsharing-Angeboten an den Mobilitdtsstationen besallen, wie zufrieden sie
mit diesen Angeboten waren und inwiefern sich dies auf ihr Mobilitdtsverhalten ausgewirkt hatte.
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Im Verlauf des flinften und letzten Blocks des Fragebogens wurden schliefRlich die soziodemogra-
phischen Eigenschaften der Befragungsteilnehmer und ihrer Haushalte erfasst. Am Ende dieses
Blocks wurde den Teilnehmern zudem eine Karte ihres jeweiligen Quartiers prasentiert. Die Karte
zeigte StraRennamen, Hausernummern, die Mobilitatsstation und vier verschiedenfarbige Zonen,
mit denen das Quartier hinsichtlich der tatsachlichen Distanz zur Mobilitatsstation in 100-Meter-
Schritten unterteilt wurde. Auf Grundlage dieser Karte bat ich die Befragten darum, die Zone zu
nennen, in der ihre Wohnadresse lag. Auf diese Weise konnte ich die ungefahre Entfernung zwi-
schen der Mobilitatsstation und den Wohnorten der Befragten erheben, ohne potenziell heikle
Fragen etwa zur exakten Adresse der Befragungsteilnehmer stellen zu missen.

Andere Erhebungsmethoden als der Online-Fragebogen kamen aus verschiedenen Griinden nicht
zum Einsatz. Das entscheidendste Gegenargument lag in dem zu hohen finanziellen und perso-
nellen Aufwand, den eine (erganzende) Erhebung per Papierfragebogen mit sich gebracht hatte.
Ferner war angesichts des Befragungsthemas zu bezweifeln, dass eine Papier-und-Stift-Befragung
Uberhaupt zu einer hdheren Aussagekraft der Daten fihren wirde. Ein wesentlicher Nachteil rei-
ner Online-Erhebungen sind mdgliche Stichprobenverzerrungen durch systematische, also nicht
zufallige Antwortausfalle, da Personen ohne Internetzugang oder mit nur sehr rudimentaren
Kenntnissen der Internetnutzung praktisch von der Teilnahme ausgeschlossen werden. Personen
ohne Internetnutzung sind in Deutschland vor allem unter den &ltesten Generationen zu finden
(Beisch und Schéafer 2020), sodass diese Altersgruppen in den Stichproben von Online-Befragun-
gen in der Regel unterreprasentiert sind. Gleichwohl verliert diese Problematik an Bedeutung,
wenn sich die Online-Befragung explizit an Populationen mit besonders hoher Verbreitung der
Internetnutzung richtet (Cernat et al. 2016, Daikeler et al. 2020).

Zumindest bei Carsharing-Nutzern diirfte die Fahigkeit zur Teilnahme an einer Online-Befragung
prinzipiell gegeben sein, da die Verwendung moderner Carsharing-Dienste den gelbten Umgang
mit dem Internet voraussetzt. Aufseiten der Carsharing-Nichtnutzer wird die Erhebungsmethode
dagegen tatsachlich Teilen der Bevolkerung den Weg in die Stichprobe verwehrt haben. Aller-
dings schéatzte ich es mit Blick auf das Forschungsthema letztendlich als vorteilhaft ein, dass
grundsatzlich keine Daten von Personen ohne Internetnutzung in die Analyse einflieRen konnten.
Das Pendant zu den Carsharing-Nutzern sollten in dieser Dissertation ndmlich nicht alle Personen
ohne Carsharing-Mitgliedschaft bilden, sondern die bewussten Carsharing-Nichtnutzer —also Per-
sonen, die ihre Entscheidung gegen das Carsharing aus freien Stlicken getroffen haben und zu-
mindest das Potenzial besitzen, zuklnftig zu Carsharing-Nutzern zu werden. In dieser Hinsicht ist
davon auszugehen, dass die Datenerhebung per Online-Befragung sogar zu einer besseren Ver-
gleichbarkeit der Teilstichproben von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern fihrte.

3.3 Datenbereinigung

Aus den insgesamt 17 350 per Postkarte kontaktierten Haushalten griffen 2 261 Personen (13,0 %)
auf den Fragebogen zu. Davon brachen 93 die Befragung ab, was einer Abbruchquote von 4,1 %
entspricht. Circa zwei Drittel der Abbriiche entfielen auf die Startseite oder auf die ersten beiden
Seiten des eigentlichen Fragebogens, wahrend in den spateren Abschnitten keine Haufung von
Abbriichen vorkam. Da bei vorzeitig beendeten Befragungsdurchgdngen mit einer niedrigen Ant-
wortqualitdt zu rechnen war, wertete ich Daten aus abgebrochenen Fragebbgen nicht aus.
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Unter den 2168 Fallen abgeschlossener Fragebdgen folgte eine Suche nach AusreilRern hinsicht-
lich der Bearbeitungsdauer, also nach Fragebdgen, die ungewohnlich schnell ausgefillt wurden.
Eine (zu) kurze Bearbeitungsdauer kann ein Indikator niedriger Datenqualitat sein (Revilla und
Ochoa 2015). Daher definierte ich 108 Fragebdgen, deren Bearbeitungsdauer unterhalb des funf-
ten Perzentils lag, als AusreilRer und schloss sie von der Analyse aus. Ohne diese AusreilRer lag die
durchschnittliche Bearbeitungsdauer bei 16:12 Minuten (Standardabweichung: 5:33 Minuten).
Fragebdgen mit aulRergewohnlich umfangreicher Bearbeitungszeit wurden hingegen nicht ent-
fernt. Sehr lange Bearbeitungszeiten kénnen zum Beispiel durch Befragungsteilnehmer verur-
sacht werden, die wahrend des Befragungsdurchgangs Pausen einlegen oder durch die Verwen-
dung eines Smartphones gebremst werden. Allerdings flihrt dies nicht notwendigerweise zu einer
schlechteren Antwortqualitdt (Antoun et al. 2017, Wenz 2021, Zwarun und Hall 2014).

Tabelle 1: StichprobengréfSen und Ausschopfungsquoten in den Untersuchungsgebieten

Untersuchungsgebiet Stadtteil Anzahl eingeladener  Anzahl auswertbarer  Ausschopfungs-

Haushalte Fragebogen quote (%)
Bei der Reitbahn Ottensen 1500 128 8,5
Eichenstralle Eimsbuttel 1100 134 12,2
Eimsbutteler Marktplatz Eimsbuttel 1050 106 10,1
Erika-Mann-Bogen Barmbek-Sud 700 96 13,7
FeldstralRe St. Pauli 900 104 11,6
GroRheidestralle Winterhude 1100 117 10,6
Hegestieg Eppendorf 900 92 10,2
Hollandische Reihe Ottensen 1050 118 11,2
Kurze Strale Neustadt 900 112 12,4
Nernstweg Ottensen 850 92 10,8
Oelkersallee Altona-Nord 1100 157 14,3
PlanckstralRe Ottensen 950 117 12,3
Semperstralle Winterhude 950 99 10,4
SeumestrafRe Eilbek 1050 157 15,0
SillemstraRe Eimsbuttel 1600 180 11,3
Wendloher Weg Eppendorf 1650 194 11,8
gesamte Befragung — 17350 2003 11,5

Der Name des Untersuchungsgebietes entspricht dem Namen der StrafSe, in der die jeweilige Mobilitétsstation liegt.

Im abschliefenden Schritt der Datenbereinigung wurden die 2060 verbliebenen Fragebogen auf
nicht plausible Angaben gepriift und dabei 57 weitere Félle entfernt. Das Resultat war eine berei-
nigte Gesamtstichprobe im Umfang von 2003 Personen. Die Ausschopfungsquote lag letztendlich
bei einem zufriedenstellenden Wert von 11,5 %. Die individuellen Ausschépfungsquoten in den
einzelnen Untersuchungsgebieten reichten von 8,5 bis 15,0 % (Tabelle 1).

Die vergleichsweise niedrige Ausschopfungsquote im Untersuchungsgebiet , Bei der Reitbahn”im
Hamburger Stadtteil Ottensen liel sich mutmaRlich damit erklaren, dass dort nur etwa einen Mo-
nat vor der Datenerhebung bereits eine Befragung im Rahmen eines anderen Evaluationsprojek-
tes stattgefunden hatte. Hintergrund ist, dass in Ottensen — und dabei auch in Teilen des Unter-
suchungsgebietes ,Bei der Reitbahn” — von September 2019 bis Februar 2020 mehrere StraRRen
weitgehend flr den motorisierten Individualverkehr gesperrt waren, was zu Evaluationszwecken
unter anderem von einer Befragung der lokalen Bevolkerung begleitet wurde (Gaffron et al. 2020).
Teile der Bevolkerung hatten daher vermutlich kein Interesse daran, in relativ kurzer Zeit an zwei
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Befragungen teilzunehmen, oder waren sich moglicherweise gar nicht bewusst, dass es sich tber-
haupt um zwei verschiedene Erhebungen beziehungsweise Projekte handelte. Negative Folgen
flr die Stichprobenqualitdt waren dennoch nicht festzustellen: Hinsichtlich soziodemographi-
scher Eigenschaften und mobilitdtsbezogener Einstellungen zeigten die Befragten aus diesem Un-
tersuchungsgebiet keine auffalligen Abweichungen von der Ubrigen Stichprobe.

3.4 Bildung von Substichproben

Die 2003 nach der Datenbereinigung verbliebenen Befragten stellten in etwa ein Abbild der Ge-
samtbevolkerung der 16 untersuchten Innenstadtquartiere dar. Fir die Beantwortung der For-
schungsfragen dieser Dissertation waren allerdings nur bestimmte — nachfolgend auch als Sub-
stichproben bezeichnete —Teile der bereinigten Gesamtstichprobe von Bedeutung. Konkret wur-
den Substichproben aktiver Carsharing-Nutzer sowie bewusster Carsharing-Nichtnutzer bendtigt,
wobei Letztere flr bestimmte Abschnitte der Datenauswertung sogar noch einmal auf kleinere

Substichproben reduziert und verteilt wurden.

Abbildung 8 zeigt den Prozess zur Bildung der verschiedenen Substichproben. Mit Blick auf mog-
liche wissenschaftsethische Bedenken wegen der Nichtbertcksichtigung einer Vielzahl von Fra-
gebdgen mit eigentlich auswertbaren Daten sei an dieser Stelle aber erwahnt, dass die aus den
Substichproben ausgeschlossenen Personen keinesfalls umsonst an der Befragung teilgenommen
haben. In dem Projekt zur Evaluation von Mobilitatsstationen, aus dem diese Dissertation hervor-
ging, spielte die (bereinigte) Gesamtstichprobe in ihrer vollstandigen Form durchaus eine wich-
tige Rolle, etwa bei der Untersuchung der generellen Einstellung der Bevolkerung gegenlber der
Errichtung der Mobilitatsstationen und dem damit verbundenen Wegfall 6ffentlicher Parkstande.

Abbildung 8: Prozess der Bestimmung verschiedener Substichproben

Gesamtstichprobe nach Datenbereinigung (N = 2003)

ausgeschlossene Fdlle:
Befragte ohne Fiihrerschein (n = 120)
inaktive Carsharing-Mitglieder (n = 365)

A

zugeschnittene Stichprobe (N = 1518)

flr Kapitel 4.1
' v
Carsharing-Nichtnutzer (n = 923) Carsharing-Nutzer (n = 595)
ausgeschlossene Fille: geeignete Nichtnutzer
unentschlossene fir Nutzer-Nichtnutzer-Paare
Nichtnutzer (n = 299) (,Kontrollgruppe*, n = 595)
A
ausgeschlossene Fiille: Propensity Score Matching
Jr v Nichtnutzer ohne
Carsharing- Carsharing- geeigneten Partner
Interessierte Desinteressierte unter den Carsharing-
(n=316) (n=308) Nutzern (n = 328)
flr Kapitel 4.2 (Forschungsfrage 1) flr Kapitel 4.3 (Forschungsfrage 2)

Fett gedruckte Gruppennamen kennzeichnen die untersuchten Substichproben. Quelle: eigene Darstellung
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Um von der bereinigten Gesamtstichprobe zu einer starker auf die vorliegende Dissertation zu-
geschnittenen Stichprobe zu gelangen, wurden zuerst alle 120 Befragten ohne Fihrerscheinbe-
sitz entfernt. Damit sollte die Vergleichbarkeit zwischen Nutzern und Nichtnutzern von Carsha-
ring-Diensten verbessert werden. Erwartungsgemal besallen alle Carsharing-Nutzer einen Fih-
rerschein. Den 120 Nichtnutzern ohne Fihrerschein fehlte hingegen eine wesentliche Vorausset-
zung, um Carsharing nutzen zu kénnen. Es war daher fraglich, inwieweit der bisherige und mog-
licherweise auch zuklnftig zu erwartende Verzicht auf die Carsharing-Mitgliedschaft hier wirklich
gewollt war. Weil der Flihrerschein dartber hinaus auch eine Voraussetzung fiir den Besitz und
die Nutzung eines eigenen Autos ist und somit das gesamte Mobilitatsverhalten stark beeinflus-
sen kann, hatte die BerUcksichtigung von Befragten ohne Fihrerschein auch in dieser Hinsicht zu
verzerrten Vergleichen zwischen Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern gefihrt.

Als nachstes wurde die Stichprobe um 365 inaktive Carsharing-Mitglieder verkleinert, die zum
Zeitpunkt der Erhebung zwar mindestens eine Carsharing-Fahrberechtigung besallen, tatsachlich
aber (fast) nie auf das Carsharing zugriffen. Die Uberlegung hinter dem Ausschluss inaktiver Car-
sharing-Mitglieder war, dass ich diese Personen weder den Carsharing-Nutzern noch den Carsha-
ring-Nichtnutzern verlasslich zuordnen konnte. Einerseits ist es zwar denkbar, dass schon allein
der Besitz einer Carsharing-Fahrberechtigung einen gewissen Effekt auf den Pkw-Besitz hat. An-
dererseits erscheint es aber fragwirdig, Carsharing-Mitglieder, die Carsharing moglicherweise
seit Jahren nicht mehr oder sogar noch nie genutzt haben, als Carsharing-Nutzer zu betrachten.

AuRRerdem zeigten aktive und inaktive Carsharing-Mitglieder aufféllige Unterschiede hinsichtlich
der von ihnen gewahlten Carsharing-Varianten (Tabelle 2). Inaktive Mitglieder waren demnach
signifikant haufiger ausschliellich beim free-floating Carsharing und wiederum seltener parallel
beim free-floating und beim stationsbasierten Carsharing angemeldet. Ein wesentlicher Grund
hierfar durfte in den verschiedenen Tarifmodellen der Carsharing-Varianten gelegen haben. Zu-
mindest zum Erhebungszeitpunkt war es unter den in Hamburg operierenden stationsgebunde-
nen Anbietern noch Ublich, fir die Mitgliedschaft monatliche Grundgebihren zu erheben. Die
Mitgliedschaft beim free-floating Carsharing ohne tatsachliche Nutzung war dagegen — abgese-
hen von einmaligen Registrierungsgebihren — meist kostenlos. Wenig Gberraschend verfigten
inaktive Mitglieder zudem bedeutend seltener (12 %) als ihre aktiven Pendants (42 %) Gber mehr
als eine Carsharing-Mitgliedschaft. Letztendlich lag die Entscheidung, ob inaktive Carsharing-Mit-
glieder eher zu den Carsharing-Nutzern oder zu den -Nichtnutzern zéhlen oder ob sie letztendlich
nicht vielmehr eine eigene, dritte Gruppe bilden, auRRerhalb des Rahmens dieser Arbeit und
wurde durch den generellen Ausschluss inaktiver Carsharing-Mitglieder bewusst vermieden.

Tabelle 2: Carsharing-Mitgliedschaftstypen von aktiven und inaktiven Carsharing-Mitgliedern

aktive inaktive
Carsharing-Mitgliedschaft(en) Carsharing-Mitglieder Carsharing-Mitglieder X T?St o
auf Unabhéangigkeit
n % n %
nur fur free-floating Carsharing 392 65,9 298 81,6 p < 0,001
nur flr stationsbasiertes Carsharing 51 8,6 38 10,4 Cramers V =0,22
flr beide Carsharing-Varianten 152 25,5 29 8,0

Aktive Carsharing-Mitglieder nutzten Carsharing zumindest ,seltener als einmal pro Monat” und héufiger als ,,nie/fast nie”.
Stationsbasierte Carsharing-Dienste (inklusive Homezone-Carsharing): cambio CarSharing, Flinkster, Greenwheels, Oply, Ubeeqo

Free-floating Carsharing-Dienste: Share Now (ehemals DriveNow und car2go), MILES, SIXT share
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Die nach Entfernung inaktiver Carsharing-Mitglieder verbliebenen 1518 Befragten (,,zugeschnit-
tene Stichprobe®) konnten nun eindeutig auf zwei Substichproben verteilt werden. 595 Personen,
die von ihrer Carsharing-Fahrberechtigung zumindest selten — namlich wenigstens im Abstand
einiger Monate — tatsachlich Gebrauch machten, bildeten die Substichprobe der Carsharing-Nut-
zer. Demgegeniber standen die Ubrigen 923 Befragten, die keine Carsharing-Mitgliedschaft be-
sallen und daher die Substichprobe der Carsharing-Nichtnutzer darstellten. Wahrend die Gruppe
der Carsharing-Nutzer im weiteren Verlauf der Arbeit unverandert bleibt, werden aus der Ge-
samtheit der Carsharing-Nichtnutzer fir bestimmte Fragestellungen nochmals kleinere Substich-
proben extrahiert —etwa Nichtnutzer mit Interesse an der zukinftigen Carsharing-Nutzung, oder
Nichtnutzer, die beziiglich soziodemographischer und einstellungsbezogener Variablen als geeig-
nete Partner fir die Bildung von Nutzer-Nichtnutzer-Paaren und somit als Kontrollgruppe taugen.
Im Gegensatz zu den bislang gezeigten Schritten der Datenvorbereitung basieren die Definitionen
dieser speziellen Substichproben aber auf deutlich komplexeren statistischen Verfahren und wer-
den daher erst in den entsprechenden Abschnitten des vierten Kapitels naher erlautert.

3.5 Statistische Methoden

Als Ergebnis der Datenbereinigung und -vorbereitung kommen in dieser Dissertation insgesamt
funf verschiedene, sich teilweise Uberschneidende Substichproben zum Einsatz: 1) gegenwartige
Carsharing-Nutzer, 2) alle befragten Carsharing-Nichtnutzer, 3) Carsharing-Nichtnutzer mit Inte-
resse an der zuklnftigen Carsharing-Nutzung, 4) Carsharing-Nichtnutzer ohne Interesse an der
zukinftigen Carsharing-Nutzung, sowie 5) eine per Propensity Score Matching gebildete und
ebenfalls aus Carsharing-Nichtnutzern bestehende Kontrollgruppe.

Die Beantwortung der Forschungsfragen beruht im Wesentlichen auf der Charakterisierung und
dem Vergleich dieser Substichproben. Uber rein deskriptiv-statistische Analysen hinaus wird da-
bei auch auf eine Reihe bivariater und multivariater Verfahren der explorativen und schlieRenden
Statistik zurlckgegriffen. Konkret umfasst dies statistische Hypothesentests, die explorative und
die konfirmatorische Faktoranalyse sowie die binomiale logistische, die multinomiale logistische
und die multiple lineare Regressionsanalyse. Durch das Zusammenspiel dieser Methoden werden
zum einen etwaige Besonderheiten und Unterschiede der Substichproben erkundet. Zum ande-
ren sollen die Determinanten dieser Unterschiede identifiziert werden, also jene soziodemogra-
phischen, einstellungs- oder verhaltensbezogenen Merkmale der Befragten, die fur die Erklarung
der (gegebenenfalls fehlenden) Akzeptanz und Wirkung von Carsharing-Diensten von zentraler
Bedeutung sind. Jedes multivariate statistische Verfahren wird im Verlauf des vierten Kapitels bei
seinem jeweils ersten Einsatz noch einmal detaillierter beschrieben.

Samtliche Analysen dieser Dissertation erfolgten in R 4.1. Die komplexeren Verfahren wurden
dabei durch mehrere Erweiterungen — sogenannte Pakete —ermoglicht. So stitzte sich die explo-
rative Faktoranalyse auf die Pakete psych (Revelle 2023) und GPArotation (Bernaards et al. 2023),
die konfirmatorische Faktoranalyse auf die Pakete /avaan (Rosseel 2012) sowie semTools (Jorgen-
sen et al. 2022) und die multinomiale logitische Regressionsanalyse auf das Paket nnet (Ripley
2016). Zur Schatzung der Anpassungsgite der Regressionsmodelle dieser Arbeit wurden die Pa-
kete car (Fox et al. 2023), rcompanion (Mangiafico 2024) und performance verwendet (Lidecke
et al. 2021). Das Propensity Score Matching beruht auf dem Paket Matchit (Ho et al. 2011).
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Bei paarweisen Vergleichen von Substichproben hinsichtlich einzelner Variablen beziehungsweise
deren Auspragungen (bivariate Analysen) wurden zwei Varianten statistischer Hypothesentests
genutzt: der x>-Unabhéangigkeitstest beim Vorliegen kategorialer Daten, der Zweistichproben-t-
Test flr unabhangige Stichproben beim Vorliegen metrischer Daten. Alle Tests wurden als zwei-
seitige Tests mit ungerichteten Hypothesen durchgefiihrt. Da der x2-Test bei sehr kleinen Kreuz-
tabellen (2 x 2 Zellen) zur Uberschétzung der Teststatistik neigt, kam in solchen Fallen zusatzlich
die Yates-Korrektur zum Einsatz (Greenwood und Nikulin 1996, Yates 1934). Gemal gangiger
Empfehlungen fir y>-Unabhangigkeitstests (McHugh 2013) wurde darauf geachtet, dass jede
Zelle in den untersuchten Kreuztabellen mindestens einen Fall enthalt und mindestens 80 % der
Zellen wenigstens funf Falle aufweisen, wofir einige Kreuztabellen vor der Analyse durch das Zu-
sammenlegen von leeren oder schwach besetzten Zellen verkleinert werden mussten.

Sowohl die statistischen Hypothesentests als auch die meisten der verwendeten multivariaten
Verfahren dienten dazu, statistisch signifikante Zusammenhange zu erkennen — also Zusammen-
hange, bei denen unter Beachtung einer zuvor definierten Irrtumswahrscheinlichkeit (dem Signi-
fikanzniveau a) davon auszugehen ist, dass sie auch in der Grundgesamtheit existieren. Fir diese
Arbeit wurde das Ubliche Signifikanzniveau von a = 0,05 gewahlt, p-Werte kleiner als 0,05 be-
trachtete ich dementsprechend als Zeichen statistischer Signifikanz im engeren Sinne. Allerdings
ist eine (zu) strenge Unterscheidung zwischen statistisch signifikanten und nicht signifikanten Er-
gebnissen anhand eines exakten Schwellenwertes weder plausibel noch belastbar (Amrhein et al.
2019, Halsey et al. 2015, Hurlbert et al. 2019, McShane et al. 2019, Wasserstein et al. 2019),
zumal p-Werte vom Stichprobenumfang abhdngen und ohnehin keine verlasslichen Aussagen
Uber die Starke von Zusammenhangen geschweige denn deren praktische Relevanz erlauben.

Fir diese Dissertation traf ich daher Vorkehrungen, um typische Fallstricke statistischer Signifi-
kanz zu vermeiden. So sind p-Werte in der vorliegenden Arbeit — mit Ausnahme dufRerst kleiner
Werte (p < 0,001) — stets als exakte Werte angegeben. Uberschritten p-Werte die Schwelle von
0,05 geringflgig, wurden sie dennoch als mogliche Indizien fur statistische Signifikanz im weiteren
Sinne herangezogen, wobei ich die Schwelle hierflir bewusst nur ungeféhr bei p < 0,10 verortete
und stattdessen starker auf eine kontextabhadngige Interpretation setzte.

DarUber hinaus werden die berichteten p-Werte generell durch Angaben zu den entsprechenden
Effektstarken begleitet, um eine bessere Einschatzung der tatsachlichen Bedeutung erkannter
Zusammenhange zu erlauben. Bei der Beurteilung der Effektstarken orientierte ich mich an den
Empfehlungen von Ellis (2010) beziehungsweise der zugrundeliegenden Vorarbeit von Cohen
(1988). Fiir Cramers V — das Effektmal zur Ergdnzung von x?-Unabhangigkeitstests — gelten dem-
zufolge Werte von 0,10 als Untergrenze kleiner Effekte, wahrend bei Werten ab 0,30 von mittle-
ren und ab 0,50 von groRRen Effekten auszugehen ist. Fir Cohens d — das Effektmall zur Ergdnzung
der t-Tests — liegen die entsprechenden Mindestwerte fir kleine, mittlere und grofse Effekte hin-
gegen bei 0,20 beziehungsweise 0,50 und 0,80.

Aufgrund der Vielzahl durchgefiihrter Hypothesentest (multiples Testen) in dieser Arbeit muss
bei der Interpretation der Forschungsergebnisse die Alphafehlerkumulierung berlcksichtigt wer-
den. Bei einem festgelegten Signifikanzniveau von a = 0,05 flhrt ein statistischer Test mit einer
Wahrscheinlichkeit von 5% zu einem falsch-positiven Ergebnis (Alphafehler), bei dem falschli-
cherweise angenommen wird, dass der gefundene Zusammenhang auch in der Grundgesamtheit
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besteht. Mit einer zunehmenden Zahl statistischer Tests nimmt folglich die multiple Fehlerwahr-
scheinlichkeit zu. Es ist somit davon auszugehen, dass in dieser Dissertation ein oder mehrere
Zusammenhdnge in den Stichprobendaten als statistisch signifikant bewertet wurden, obwohl sie
tatsdchlich nur durch Zufall entstanden.

Dennoch verzichtete ich bewusst auf Methoden zur Adjustierung des Signifikanzniveaus, da sol-
che Verfahren ihrerseits neue Probleme mit sich bringen (Feise 2002, Rothman 1990), die ich fur
meine Arbeit im Vergleich zur Problematik der Alphafehlerkumulierung als schwerwiegender ein-
schatzte. So senkt eine Anpassung von p-Werten beim multiplen Testen zwar die Alphafehler-
wahrscheinlichkeit, erhoht zugleich aber die Wahrscheinlichkeit falsch-negativer Ergebnisse (Be-
tafehler), bei denen ein in der Stichprobe beobachteter Zusammenhang falschlicherweise ledig-
lich als Zufallsprodukt angesehen wird. Solche Anpassungen werden daher nur flr konfirmatori-
sche Studien empfohlen, in denen mehrere statistische Tests letztendlich zu einer finalen Ent-
scheidung zusammengefasst werden missen (Bender und Lange 2001, Rothman 1990) — wie bei-
spielsweise in klinischen Studien. Die vorliegende Arbeit ist dagegen explorativ ausgerichtet. Da-
her galt es zu vermeiden, dass durch eine strenge Kontrolle des Alphafehlers potenziell wichtige
Ergebnisse Gbersehen werden.

Eine weitere typische Herausforderung quantitativer Auswertungen von Befragungen stellen feh-
lende Daten aufgrund verweigerter Antworten dar. In der von mir erhobenen Stichprobe war das
AusmalR der Antwortverweigerung allerdings nicht gravierend. Der hdchste Anteil verweigerter
Antworten betraf wenig Gberraschend die Frage nach dem monatlichen Haushaltseinkommen;
flr diese Frage fehlte in der bereinigten Gesamtstichprobe (Abbildung 8) in 7,6 % der insgesamt
2003 Falle eine Angabe. Fehlende Antworten wurden mittels multipler Imputation unter Verwen-
dung des R-Paketes MICE (van Buuren and Groothuis-Oudshoorn 2011) nachtraglich geschatzt.
Vereinfacht formuliert wurde hierbei fur jeden Fall einer verweigerten Angabe jene Antwort er-
ganzt, die unter BerUcksichtigung der vorliegenden Daten des jeweiligen Befragungsteilnehmers
am wahrscheinlichsten war. Fir die Schatzung der fehlenden Antworten griff ich auf vorhandene
Daten zur Soziodemographie der Befragten, zu mobilitdtsbezogenen Einstellungen sowie zur Nut-
zungshdaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel zurlick. Die Imputation erfolgte anhand der berei-
nigten Gesamtstichprobe, es flossen somit auch Fragebdgen solcher Teilnehmer in die Imputation
ein, die spater bei der Bildung der Substichproben ausgeschlossen wurden — also Befragte ohne
Fiihrerschein sowie inaktive Carsharing-Mitglieder. Dahinter steckte die Uberlegung, durch den
grolReren Stichprobenumfang verldsslichere Schatzungen zu ermoglichen.

Die Imputation fand unter der Annahme statt, dass die Antwortausfalle rein zufallig verteilt waren
(missing completely at random, MCAR) oder zumindest unabhédngig von der jeweiligen Variable,
bei der sie auftraten (missing at random, MAR; Rubin 1976). Bei personlichen Fragen zum Ein-
kommen oder Bildungsstand ist dies allerdings oftmals nicht der Fall. Es ist zum Beispiel denkbar,
dass Befragungsteilnehmer mit niedrigem Bildungsabschluss oder mit sehr geringem beziehungs-
weise sehr hohem Einkommen eher zur Verweigerung entsprechender Angaben neigen (missing
not at random, MNAR). Tatsachlich deutete Littles MCAR-Test (Little 1988) fiir diese beiden Vari-
ablen auf nicht rein zuféllig verteilte fehlende Antworten hin. Hier beschrankte sich meine An-
nahme also darauf, dass wenigstens der MAR-Status erreicht wurde, was im Rahmen dieser Ar-
beit allerdings nicht abschlieRend Uberprift werden konnte. Fir die Unterscheidung zwischen
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dem MAR- und dem MNAR-Status ware eine Non-Response-Erhebung notwendig gewesen, bei
der die Antwortverweigerer der Haupterhebung in einer zweiten Befragung noch einmal gezielt
angesprochen und zu nachtraglichen Antworten bewegt werden (Eggs et al. 2018).

Selbst fir den unglnstigsten Fall, dass der MNAR-Status zutraf, sind die Auswirkungen auf die
Datenqualitat jedoch als unproblematisch zu bewerten. Dies liegt zum einem daran, dass —wenn
Uberhaupt — nur wenige Variablen vom MNAR-Ausfallmechanismus betroffen waren und der An-
teil fehlender Antworten generell Gberschaubar war. Zudem ist die von mir verwendete Form der
multiplen Imputation angesichts des grofllen Stichprobenumfangs auch gegeniber einem mogli-
chen MNAR-Status robust (Mustillo und Kwon 2015). Dariber hinaus fihrte ich —wie im nachfol-
genden Abschnitt gezeigt — ohnehin eine detaillierte Einschatzung der Reprasentativitat der Da-
ten durch, wobei ich auch nach méglichen systematischen Verzerrungen der Stichprobe suchte.

3.6 Reprasentativitat der Daten

Noch bevor die aufbereiteten und vervollstandigten Daten in die verschiedenen Auswertungsver-
fahren einflossen, erfolgte eine Einschatzung ihrer Reprasentativitdt anhand soziodemographi-
scher Charakteristika der Befragungsteilnehmer. Der Anspruch dieser Dissertation liegt darin, ver-
allgemeinerbare Erkenntnisse Gber Innenstadtbewohner zu liefern, die Carsharing entweder be-
reits nutzen oder zumindest drei grundsatzliche Voraussetzungen der Carsharing-Nutzung erfil-
len: Volljahrigkeit, Fihrerscheinbesitz und Internetnutzung. Die Stichprobe zielte also nicht da-
rauf ab, die Gesamtbevoélkerung der untersuchten Quartiere abzubilden. Dementsprechend ga-
ben Bevolkerungsdaten aus dem (Mikro-)Zensus, der amtlichen Bevolkerungsfortschreibung oder
dem Hamburger Melderegister keine geeigneten Vergleichswerte ab, zumal einige wichtige Vari-
ablen — etwa zum Bildungsstand oder zum soziotkonomischen Status der Bevolkerung — dort
nicht oder nur in unzureichend kleinrdumiger Gliederung vorlagen.

Als Referenzwerte fir die Einschatzung der Reprasentativitdat wurden stattdessen Daten der Ver-
kehrserhebung ,Mobilitadt in Deutschland (MiD)“ aus den Jahren 2016 und 2017 verwendet. Es
handelt sich dabei um eine deutschlandweite, durch das Bundesverkehrsministerium beauftragte
Befragung, deren StichprobengréfRe eigentlich keine Aussagen unterhalb von groRen Raumein-
heiten wie Bundeslandern oder unterhalb von zusammengefassten Raumtypen wie stadtischen
oder landlichen Raumen erlaubt (Nobis und Kuhnimhof 2018). Allerdings wurde die Stichprobe in
Hamburg im Auftrag der Stadt aufgestockt, sodass die Daten auch fiir einzelne Teilrdume Ham-
burgs — zum Beispiel nur fur das zentrale Stadtgebiet — ausgewertet werden konnten (Follmer et
al. 2020). Von Vorteil war zudem, dass ich Teile des von mir verwendeten Fragebogens bewusst
an jene Fragen angepasst hatte, mit denen in der MiD-Erhebung Daten zur Soziodemographie der
Teilnehmer und ihrer Haushalte gesammelt wurden. Dadurch stimmten die verfligbaren Variab-
len und Antwortkategorien meiner Erhebung weitgehend mit denen der Referenzdaten Uberein.

Die Daten der Hamburger MiD-Stichprobe wurden mir von der Hamburger Behorde fur Verkehr
und Mobilitatswende fir diese Arbeit zur Verfligung gestellt. Grundséatzlich hatten auch aktuel-
lere Daten der sogenannten ,Mobilitdtserhebung Hamburg (MobiHam)“ aus dem Jahr 2022 als
Referenzwerte genutzt werden kénnen. MobiHam war eine auf Hamburg beschrankte Befragung,
die zur Aktualisierung der MiD-Ergebnisse gedacht war und sich dementsprechend stark an der
MiD-Methodik orientierte (Henninger et al. 2023). Fur den Vergleich mit meiner Stichprobe
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schatzte ich die dlteren MiD-Daten aus dem Zeitraum 2016/2017 aber als geeigneter ein, da so-
wohl MiD als auch meine Erhebung zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Arbeit bereits einige Jahre
zurticklagen und im Gegensatz zu den MobiHam-Daten beispielsweise nicht durch die COVID-19-
Pandemie oder die Folgen des Anfang 2022 aufgeflammten Ukraine-Konfliktes beeinflusst waren.

Tabelle 3: Einschétzung der Représentativitdt der in dieser Dissertation verwendeten Daten

Stichprobe Referenzdaten:
soziodemographische dieser Dissertation Mobilitat in Deutschland -Test
Eigenschaft (2019) (2016/2017) auf Unabhangigkeit
n % n %
Geschlecht
Mann 821 54,1 798 51,5 p=0,165
Frau 697 45,9 751 48,5 Cramers V =0,03
Alter
18-24 Jahre 54 3,6 63 4,1 p <0,001
25-29 Jahre 131 8,6 169 10,9 Cramers V = 0,08
30-44 Jahre 598 39,4 579 37,4
45-64 Jahre 597 39,3 539 34,8
> 65 Jahre 138 9,1 199 12,8
HaushaltsgroRe
eine Person 549 36,2 495 32,0 p =0,048
zwei Personen 614 40,4 664 42,9 Cramers V = 0,05
drei oder mehr Personen 355 23,4 390 25,2
Haushalt mit Kind(ern)
ja 337 22,2 326 21,0 p=0,464
nein 1181 77,8 1223 79,0 Cramers V =0,01
Hochschulabschluss
ja 1084 71,4 991 64,0 p < 0,001
nein 434 28,6 558 36,0 Cramers V = 0,08
Berufstatigkeit
ja (Vollzeit oder Teilzeit) 1244 81,9 1173 75,7 p < 0,001
nein 274 18,1 376 24,3 Cramers V = 0,08
soziodkonomischer Status *
sehr niedrig 90 5,9 44 2,8 p <0,001
niedrig 139 9,2 102 6,6 CramersV=0,11
mittel 433 28,5 566 36,5
hoch 555 36,6 562 36,3
sehr hoch 301 19,8 275 17,8
Anzahl der Fille 1518 — 1549 —

* Der soziobkonomische Status wurde nach Nobis und Kéhler (2018) anhand der Haushaltsgréfse, der Haushaltszusammensetzung

(Anzahl der Erwachsenen und Minderjéhrigen im Haushalt) sowie des monatlichen Nettoeinkommens des Haushaltes bestimmt.

Flr den Vergleich mit den MiD-Daten kam die in Abbildung 8 gezeigte, aus 1518 Personen beste-
hende ,zugeschnittene Stichprobe” zum Einsatz, da diese Stichprobe als Basis fur die Bildung der
Substichproben diente. Um die Vergleichbarkeit sicherzustellen, musste die MiD-Stichprobe aber
ebenfalls zugeschnitten werden. Dies bedeutete den Ausschluss aller Minderjahrigen, aller Be-
fragten mit Wohnort auRerhalb des in Abbildung 7 gezeigten Innenstadtgebietes, sowie aller Per-
sonen ohne Fuhrerschein aus der MiD-Stichprobe. Dartber hinaus wurden alle inaktiven Carsha-
ring-Mitglieder entfernt, sodass auch die MiD-Daten nur noch tatsachliche Carsharing-Nutzer und
Personen ohne Carsharing-Mitgliedschaft umfassten. AbschlieRend erfolgte eine Bereinigung der
MiD-Stichprobe um Befragungsteilnehmer ohne Internetzugang. Im Gegensatz zu meiner Erhe-
bung war die MiD-Stichprobe darauf ausgerichtet, die Gesamtbevdlkerung abzubilden. Daher
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kombinierte die MiD-Befragung postalische, telefonische und Online-Erhebungsmethoden (Foll-
mer et al. 2020, Nobis und Kuhnimhof 2018). Allerdings konnten aufseiten der MiD-Daten anhand
bestimmter Antworten — etwa auf Fragen zur Nutzung des Online-Handels — Personen identifi-
ziert und ausgeschlossen werden, die keinen Zugang zum Internet hatten. Die angepasste MiD-
Stichprobe bestand letztendlich noch aus 1 549 Befragungsteilnehmern.

Tabelle 3 zeigt den Vergleich der soziodemographischen Zusammensetzung der von mir erhobe-
nen Stichprobe mit den Referenzwerten der MiD-Erhebung. Statistische Tests deuteten bei den
meisten der verglichenen Variablen auf signifikante Unterschiede zwischen den Stichproben hin,
lediglich bei der Geschlechterverteilung und den Anteilen von Haushalten mit Kindern bestanden
keine signifikanten Abweichungen. Allerdings muss bei der Interpretation bericksichtigt werden,
dass die Trennscharfe statistischer Tests mit der StichprobengrofRe zunimmt. Die beiden vergli-
chenen Stichproben umfassen zusammen 3067 Félle, weshalb selbst bei Abweichungen von we-
nigen Prozentpunkten statistische Signifikanz erreicht wurde, obwohl die tatsachliche Relevanz
dieser Unterschiede gering sein dirfte. Dies zeigt sich auch an den Effektstarken, die bei den
meisten der verglichenen Merkmale nicht einmal als kleine Effekte zu interpretieren sind (Cra-
mers V < 0,10). Lediglich beim soziodkonomischen Status ging der statistisch signifikante Unter-
schied zwischen den Stichproben mit einer kleinen Effektstarke einher (Cramers V =0,11). Insge-
samt stimmten die Verteilungen soziodemographischer Merkmale in der von mir erhobenen
Stichprobe mit denen der MiD-Daten weitgehend Uberein. Die im weiteren Verlauf dieser Arbeit
verwendeten Daten lieferten also ein angemessenes Abbild der zugrundeliegenden Population.
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4 FORSCHUNGSERGEBNISSE

Anhand der aufbereiteten Befragungsdaten und den daraus abgeleiteten Substichproben konn-
ten in der vorliegenden Arbeit am Beispiel Hamburgs umfangreiche Erkenntnisse zur Akzeptanz
und Wirkung eines etablierten Carsharing-Systems in einem Innenstadtkontext gewonnen wer-
den. Die Aufgabe des vierten Kapitels liegt in der Darstellung dieser Forschungsergebnisse. Dabei
konzentriert sich dieses Kapitel bewusst auf die reine Prasentation und Beschreibung der Analy-
seergebnisse, da die zusammenfassende Interpretation und Diskussion — und somit letztendlich
auch die Beantwortung der Forschungsfragen — erst im flinften Kapitel erfolgen. Zur besseren
Nachvollziehbarkeit und Verstandlichkeit bieten Teile des vierten Kapitels dartiber hinaus noch
einige detailliertere methodische Erlduterungen zur Datensammlung und Datenanalyse, insbe-
sondere in jenen Abschnitten, in denen komplexere Auswertungsverfahren zum Einsatz kommen.

Die Darstellung der Forschungsergebnisse ist folgendermalien gegliedert: Kapitel 4.1 Gbernimmt
zunachst den Vergleich von Carsharing-Nutzern und allen befragten Carsharing-Nichtnutzern, um
grundlegende Unterschiede in der Soziodemographie und den mobilitdtsbezogenen Einstellun-
gen beider Gruppen zu identifizieren. Damit dient Kapitel 4.1 zwar nicht unmittelbar der Beant-
wortung einer der beiden Forschungsfragen, leistet hierfiir jedoch Vorarbeitet, da die Erkennt-
nisse aus Kapitel 4.1 im spateren Verlauf des vierten Kapitels weiterverwendet werden.

Kapitel 4.2 stellt jene Forschungsergebnisse dar, die zur Beantwortung der ersten Forschungs-
frage bendtigt werden. Dieser Abschnitt der Dissertation setzt sich also mit der Akzeptanz etab-
lierter Carsharing-Angebote auseinander, worunter die bereits erfolgte Nutzung oder die grund-
satzliche Bereitschaft zu einer zuklnftigen Verwendung der Hamburger Carsharing-Dienste ver-
standen wird. Zu diesem Zweck richtet Kapitel 4.2 den Fokus auf Carsharing-Nichtnutzer, die an
einer zuklnftigen Carsharing-Nutzung interessiert sind, und vergleicht diese sowohl mit am Car-
sharing desinteressierten Nichtnutzern als auch mit gegenwartigen Carsharing-Nutzern.

In Kapitel 4.3 stehen unter der Leitung der zweiten Forschungsfrage dagegen die Effekte der Nut-
zung etablierter Carsharing-Angebote auf den Pkw-Besitz und das Mobilitdtsverhalten im Fokus.
Die Suche nach Carsharing-Effekten erfolgt erneut anhand des Vergleichs von Hamburger Car-
sharing-Nutzern und -Nichtnutzern. Allerdings wird die Gruppe der Nichtnutzer in diesem Teil der
Arbeit zunachst mittels Propensity Score Matching auf Personen reduziert, die den Carsharing-
Nutzern hinsichtlich solcher Merkmale und Einstellungen ahneln, die wichtige Determinanten der
Neigung zum Carsharing-Beitritt darstellen. Dadurch soll eine Kontrollgruppe geschaffen werden.

4.1 Charakterisierung bisheriger Carsharing-Nutzer und Carsharing-Nichtnutzer

Den Einstieg in die Darstellung der Forschungsergebnisse bildet eine vergleichende Betrachtung
von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern hinsichtlich soziodemographischer Eigen-
schaften (Kapitel 4.1.1) sowie mobilitatsbezogener Einstellungen (Kapitel 4.1.2), wobei unter den
Nichtnutzern an dieser Stelle noch nicht zwischen am Carsharing interessierten oder desinteres-
sierten Personen unterschieden wird. Der Vergleich umfasst zunachst bivariate Methoden, bei
denen soziodemographische und einstellungsbezogene Variablen jeweils individuell auf Zusam-
menhange mit der (Nicht-)Nutzung von Carsharing-Diensten geprift werden. Um unter diesen
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Variablen wiederum die wichtigsten EinflussgrofSen zu ermitteln, erfolgt anschlieRend eine logis-
tische Regressionsanalyse (Kapitel 4.1.3). Auf die vergleichende Untersuchung des Besitzes von
Mobilitatsinstrumenten und des tatsachlichen Mobilitatsverhaltens wird in diesem Teil der Arbeit
dagegen weitestgehend verzichtet, obwohl bei solchen Variablen ebenfalls von einem Einfluss
auf die Neigung zur Carsharing-Nutzung auszugehen ist. Die verfligbaren Querschnittsdaten lie-
Ren jedoch aufseiten der Carsharing-Nutzer keine solide Differenzierung zwischen bereits vor
dem Beitritt zum Carsharing bestehenden und erst infolge der Carsharing-Nutzung entstandenen
Unterschieden gegenlber Nichtnutzern zu.

Bei soziodemographischen Charakteristika war dagegen keine Beeinflussung durch die Carsha-
ring-Nutzung zu erwarten und auch bei den mobilitdtsbezogenen Einstellungen ging ich davon
aus, dass diese Variablen kausal hauptsachlich vor der Entscheidung fur oder gegen die Carsha-
ring-Nutzung einzuordnen sind, selbst wenn gegenlaufige Effekte — zum Beispiel eine veranderte
Wahrnehmung bestimmter Verkehrsmittel als Resultat der Carsharing-Nutzung — nicht auszu-
schliefen waren. Der Grund fir diese Annahme liegt darin, dass sich die fir den Vergleich von
Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern verwendeten einstellungsbezogenen Variablen
auf allgemeine mobilitatsbezogene Ansichten sowie auf Meinungen zu verschiedenen urbanen
Verkehrsmitteln aufer dem Carsharing beziehen. Bisherige Forschungsergebnisse (Ajzen und
Fishbein 1977, Fazio 1990, Kroesen und Chorus 2018) haben gezeigt, dass einstellungsbezogene
Variablen im Verhaltnis zwischen Einstellungen und Verhaltensweisen insbesondere dann als exo-
gene Variablen betrachtet werden kdnnen, wenn sie sich nicht speziell auf das untersuchte Ver-
halten beziehen —in diesem Fall also nicht speziell auf die Carsharing-Nutzung.

Im Gesamtkontext der Dissertation verfolgt das Kapitel 4.1 zwei Ziele: Zum einen soll ein Uber-
blick zur bisherigen Verbreitung der Carsharing-Nutzung innerhalb der Innenstadtbevolkerung
Hamburgs sowie zu wichtigen Determinanten der bereits erfolgten beziehungsweise (noch) nicht
erfolgten Carsharing-Adoption geboten werden. Dahinter steckt die Erwartung, dass ein solcher
Uberblick bei der Einordnung der spater gezeigten Ergebnisse —etwa zur Wirkung von Carsharing-
Diensten — helfen wird. Das zweite Ziel liegt darin, mit bestimmten Ergebnissen dieses Unterka-
pitels Grundlagen fur weitergehende Analyseschritte zu schaffen. Im Rahmen der Auswertung
mobilitdtsbezogener Einstellungen von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern findet
beispielsweise eine explorative Faktoranalyse statt, mit deren Hilfe die flr die erfassten Einstel-
lungen verantwortlichen grundlegenden Mobilitdtsmotive der Befragten aufgedeckt werden. Auf
diese Mobilitatsmotive wird im weiteren Verlauf der Arbeit — unter anderem beim Vergleich von
am Carsharing interessierten beziehungsweise desinteressierten Nichtnutzern — erneut zurtck-
gegriffen. Auch auf die Ergebnisse der logistischen Regressionsanalyse wird an spaterer Stelle er-
neut Bezug genommen. Die dabei ermittelten soziodemographischen und einstellungsbezogenen
Determinanten der Carsharing-Nutzung dienen dazu, aus der Gesamtheit der befragten Carsha-
ring-Nichtnutzer mittels Propensity Score Matching eine Kontrollgruppe zu entnehmen, die den
Carsharing-Nutzern hinsichtlich eben jener Determinanten besonders dhnlich ist.

4.1.1 Soziodemographische Eigenschaften

Soziodemographische Eigenschaften sind fir das Verstandnis mobilitdtsbezogener Entscheidun-
gen wie dem Carsharing-Beitritt unerlasslich. Mobilitdtsbedurfnisse, -optionen und -praferenzen
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werden stark durch die demographischen und soziodkonomischen Charakteristika von Haushal-
ten (z. B. HaushaltsgrolRe, -zusammensetzung und -einkommen) beziehungsweise den zugehori-
gen Personen (Geschlecht, Alter, Bildung, Beschéftigung etc.) gepragt. Der vergleichende Blick
auf die Soziodemographie von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern (Tabelle 4) bietet
somit einen geeigneten ersten Zugang flr die Untersuchung der bisherigen Carsharing-Diffusion.

Tabelle 4: soziodemographische Eigenschaften von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern

soziodemographische Carsharing-Nutzer Carsharing-Nichtnutzer -Test
Eigenschaft n 9% n % auf Unabhangigkeit
Geschlecht
Mann 349 58,7 472 51,1 p = 0,005
Frau 246 41,3 451 48,9 Cramers V =0,07
Alter
18-24 Jahre 29 4,9 25 2,7 p < 0,001
25-29 Jahre 68 11,4 63 6,8 CramersV =0,21
30-44 Jahre 271 45,5 327 35,4
45-64 Jahre 210 35,3 387 41,9
> 65 Jahre 17 2,9 121 13,1
HaushaltsgroRe
eine Person 181 30,4 368 39,9 p < 0,001
zwei Personen 265 44,5 349 37,8 Cramers V =0,10
drei oder mehr Personen 149 25,0 206 22,3
Haushalt mit Kind(ern)
ja 141 23,7 196 21,2 p=0,288
nein 454 76,3 727 78,8 Cramers V =0,03
Hochschulabschluss
ja 458 77,0 626 67,8 p < 0,001
nein 137 23,0 297 32,3 Cramers V =0,10
Berufstatigkeit
in Vollzeit 449 75,5 531 57,5 p <0,001
in Teilzeit 73 12,3 191 20,7 Cramers V =0,18
nicht berufstatig 73 12,3 201 21,8
sozio6konomischer Status
sehr niedrig 23 3,9 67 7,3 p <0,001
niedrig 43 7,2 96 10,4 CramersV =0,14
mittel 149 25,0 284 30,8
hoch 232 39,0 323 35,0
sehr hoch 148 24,9 153 16,6
Anzahl der Félle 595 — 923 —

Wie aus den gezeigten Verteilungen soziodemographischer Eigenschaften ersichtlich wird, unter-
schied sich das Geschlechterverhaltnis der Carsharing-Nutzer aufgrund eines hoheren Manner-
anteils statistisch signifikant von dem der Nichtnutzer (59 % vs. 51 %), wenngleich die sehr ge-
ringe Effektstarke (Cramers V = 0,07) auf eine untergeordnete Relevanz dieses Unterschiedes
schlielen lasst. Bedeutsamere Abweichungen waren dagegen zwischen den Altersverteilungen
beider Gruppen zu beobachten: Carsharing-Nutzer waren demzufolge wesentlich haufiger in den
jungeren und mittleren Altersgruppen zwischen 18 und 44 Jahren vertreten (62 % vs. 45 %) und
in den Altersgruppen ab 45 Jahren entsprechend unterreprasentiert, wobei die markanteste Dif-
ferenz wenig Uberraschend die Altersgruppe 65+ betraf (3 % vs. 13 %).

Auch mit Blick auf die Haushaltsgrolle zeigten sich statistisch signifikante, allerdings nur mit einer
kleinen Effektstarke (Cramers V= 0,10) verbundene Unterschiede: Carsharing-Nutzer lebten
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deutlich seltener in Einpersonenhaushalten (30 % vs. 40 %), wiesen aber héhere Anteile von Zwei-
personenhaushalten auf (45 % vs. 38 %). Haushalte mit mindestens drei Personen — meist Fami-
lienhaushalte — waren unter Nutzern und Nichtnutzern hingegen in etwa gleich haufig zu finden
(25 % vs. 22 %). Letzteres Ergebnis passt dazu, dass bei den Anteilen von Haushalten mit mindes-
tens einem Kind keine statistisch signifikanten Unterschiede bestanden (24 % vs. 21 %).

Die Daten deuteten zudem auf ein héheres Bildungsniveau aufseiten der Carsharing-Nutzer hin.
Im Vergleich zu den Nichtnutzern gaben sie haufiger (77 % vs. 68 %) an, mindestens Uber einen
an einer Universitdt oder Fachhochschule erworbenen Bachelorabschluss beziehungsweise Uber
einen gleich- oder hoherwertigen akademischen Abschluss zu verfigen. Die Effektstarke des Zu-
sammenhangs zwischen Bildungsniveau und Carsharing-Nutzung war jedoch gering (Cramers V =
0,10). Ein statistisch signifikanter Effekt groReren AusmaRes (Cramers V =0,18) zeigte sich bei der
vergleichenden Betrachtung der Berufstatigkeit: Der Anteil der in Vollzeit berufstédtigen Personen
lag unter den Carsharing-Nutzern weitaus hoher (76 % vs. 58 %), wahrend die Anteile von Teilzeit-
Berufstatigen (12 % vs. 21 %) beziehungsweise von Personen ohne Berufstatigkeit (12 % vs. 22 %;
inklusive Nichterwerbspersonen) dort dementsprechend niedriger ausfielen. Es ist naheliegend,
dass sich hierin auch die unterschiedlichen Altersverteilungen beider Gruppen widerspiegeln.

Ein kleiner (Cramers V = 0,14), aber statistisch signifikanter Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit
der Carsharing-Nutzung konnte zuletzt noch fir den sozio6konomischen Status der Befragten
nachgewiesen werden — gemessen anhand des monatlichen Haushaltseinkommens in Relation
zur HaushaltsgroRe und -zusammensetzung. Wie zu erwarten war, gehorten unter den Carsha-
ring-Nutzern wesentlich mehr Befragte zu Haushalten mit einem hohen oder sehr hohen sozio-
okonomischen Status (64 % vs. 52 %).

4.1.2 Mobilitatsbezogene Einstellungen

Neben soziodemographischen Charakteristika Uben personliche Einstellungen ebenfalls einen
Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten aus und kdnnen somit bei der Entscheidung fir oder gegen
die Carsharing-Nutzung eine wichtige Rolle einnehmen. Folglich verglich ich die befragten Nutzer
und Nichtnutzer auch hinsichtlich ihrer mobilitdtsbezogenen Einstellungen miteinander, was ei-
nerseits die Wahrnehmung grundlegender Mobilitdtsbedurfnisse beinhaltete, aber auch kon-
krete Ansichten zu verschiedenen, im urbanen Raum typischen Verkehrsmitteln mit Ausnahme
von Carsharing-Diensten. Letztere wurden — wie zuvor bereits erldutert — an dieser Stelle absicht-
lich ausgeklammert, um die Einschatzung des kausalen Einflusses der mobilitatsbezogenen Ein-
stellungen auf die Neigung zur Carsharing-Nutzung zu erleichtern. Der Fragebogen erfasste zwar
auch speziell auf das Carsharing gerichtete Einstellungen von Nutzern und Nichtnutzern, aller-
dings werden diese Daten erst im spateren Verlauf der Arbeit ausgewertet.

Die mobilitdtsbezogenen Einstellungen wurden mittels 20 psychometrischer Items gemessen (Ta-
belle 5), die im Fragebogen der Ubersichtlichkeit halber auf zwei Bldcke verteilt waren. Jedes Item
umfasste dabei eine bestimmte Aussage, zu der die Befragungsteilnehmer um Angabe ihrer Ab-
lehnung oder Zustimmung gebeten wurden. Fir die Beantwortung stellte ich eine flnfstufige Li-
kert-Skala von ,, 1 — stimme lberhaupt nicht zu“ bis ,5 — stimme voll und ganz zu“ bereit, wobei
nur die beiden duReren Stufen der Skala explizit benannt waren. GemaR friherer Erkenntnisse
methodologischer Studien ermoglichen es derartig gestaltete Likert-Skalen, die Antworten als
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quasi-metrische Daten zu verwenden (Norman 2010, Porst 2014, de Winter und Dodou 2010,
Wakita et al. 2012). Die Reihenfolge der Items lieR ich im Fragebogen zufallig rotieren, damit sich
durch Positions- oder Reiheneffekte verursachte Messfehler — also etwa die weniger Uberlegte
Beantwortung der hinteren Items oder die gegenseitige Beeinflussung der Aussagen auf das Ant-
wortverhalten — nicht bei einzelnen Items anhduften.

Konkret bezogen sich die Aussagen der psychometrischen Items auf personliche Einstellungen
zur Nutzung aktiver Mobilitatsformen, offentlicher Verkehrsmittel und des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, sowie auf eher generelle Normen und Notwendigkeiten des eigenen Mobilitatsver-
haltens — wie beispielsweise die wahrgenommene Bedeutung, sich moglichst umweltschonend
fortzubewegen, oder das Geflhl, fir bestimmte Zwecke auf ein Auto angewiesen zu sein. Beim
Entwurf der Items orientierte ich mich an existierender Literatur (Alteneder und Risser 1995, Ella-
way et al. 2003, Gardner und Abraham 2008, Hunecke et al. 2010, Magdolen et al. 2019, Steg
2005, von Behren et al. 2018), griff dartber hinaus aber auch eigene Erkenntnisse aus den quali-
tativen Interviews zurlck, die ich zur Vorbereitung der Befragung durchgefiihrt hatte.

Tabelle 5 zeigt die Mittelwerte der Antworten von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnut-
zer auf die psychometrischen Items und prift die Unterschiede zwischen beiden Gruppen auf
ihre statistische Signifikanz und Effektstarke. Hohere Mittelwerte entsprechen dabei einer im
Durchschnitt starkeren Zustimmung zur jeweiligen Aussage. Signifikante Differenzen der Mittel-
werte lieBen erkennen, dass unter Carsharing-Nutzern sowohl die gefiihlte Autoabhangigkeit aus
beruflichen Griinden (Iltem MEs) als auch das eher generelle Bedirfnis nach hoher Flexibilitat und
Mobilitat im eigenen Alltag (ME7) starker ausgepragt waren. Passend dazu schatzten Carsharing-
Nutzer 6ffentliche Verkehrsmittel wiederum signifikant seltener als geeignet ein, die eigenen Mo-
bilitatsbedirfnisse zu erfiillen (MEg). Carsharing-Nutzer maen dartber hinaus aber auch jenen
Aspekten und Vorteilen der Autonutzung eine signifikant groRRere Bedeutung bei, die sich nicht
auf die reine Transportfunktion eines Autos beschranken. Sie stimmten im Durchschnitt starker
zu, Spal am Autofahren zu haben (MEsg), sich in Autos sicher und geschitzt zu fihlen (MEg) und
darauf zu achten, mit welcher Automarke sie unterwegs sind (ME1). Entsprechend seltener nah-
men Carsharing-Nutzer Autos lediglich als ein reines Mittel zum Zweck wahr (MEjo).

Auf der Seite der Carsharing-Nichtnutzer fiel dagegen die wahrgenommene Autoabhangigkeit aus
Grinden des Privatlebens — wozu etwa familidre Verpflichtungen zahlen — signifikant héher aus
(ME1). Befragte aus dieser Gruppe schienen zudem haufiger am Stadtrand Hamburgs oder jen-
seits der Stadtgrenzen unterwegs zu sein (MEs), also in jenen Rdumen, in denen die Autonutzung
oftmals alternativlos erscheint, Carsharing-Angebote aber gleichzeitig kaum bis gar nicht verfig-
bar sind. Allerdings offenbarten die Carsharing-Nichtnutzer gleichzeitig auch eine groRRere Affini-
tat fur aktive, umweltfreundliche Mobilitatsformen. Sie waren eher dazu bereit, das Fahrrad so-
gar bei schlechtem Wetter zu nutzen (MEy4) oder selbst vergleichsweise weit empfundene Wege
zu Ful’ zurlckzulegen (ME1g), und waren im Allgemeinen starker darauf bedacht, mit der eigenen
Verkehrsmittelwahl zum Umweltschutz beizutragen (MEss).

Zusammenfassend zeigten die Antworten, dass Carsharing-Nutzer gegeniber der Autonutzung
keinesfalls grundsatzlich kritischer eingestellt waren. Der Pkw-Besitz fiel unter den Carsharing-
Nutzern (49 % autofreie Haushalte; 0,62 Autos pro Haushalt) aber erwartungsgemall geringer aus
als unter den Nichtnutzern (42 % autofreie Haushalte; 0,73 Autos pro Haushalt).
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Bei allen zuvor beschriebenen Unterschieden in den Einstellungen von Carsharing-Nutzern und
Carsharing-Nichtnutzern ist allerdings zu beachten, dass sie trotz statistischer Signifikanz lediglich
mit kleinen, teilweise sogar nur mit sehr kleinen Effektstarken verbunden waren (Cohens d: 0,09
bis 0,24), sodass die praktische Relevanz dieser Ergebnisse nicht Uberschatzt werden sollte. Einen
sehr grolRen, wenn auch wenig Uberraschenden Effekt fand ich lediglich beim signifikanten Zu-
sammenhang zwischen der Offenheit zum Ausprobieren neuer Mobilitdtsoptionen (MEzo) und
der Carsharing-Nutzung (Cohens d = 1,01).

Explorative Faktoranalyse zur Bestimmung grundlegender Mobilititsmotive

Bei der Betrachtung der individuellen psychometrischen Items konnten bereits deutliche Abwei-
chungen zwischen den Einstellungen von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Nichtnutzern fest-
gestellt werden. Um die Komplexitat der Daten zwecks weitergehender Analysen zu reduzieren
und die hinter den einzelnen Antworten stehenden latenten, also nicht direkt beobachtbaren
Variablen zu identifizieren, fihrte ich eine explorative Faktoranalyse durch. Dabei differenzierte
ich nicht zwischen Nutzern und Nichtnutzern von Carsharing-Diensten, sondern unterwarf die
Antworten aller 1518 hier untersuchten Befragungsteilnehmer einer gemeinsamen Faktorana-
lyse. Auf diese Weise sollte die Faktorextraktion und die Berechnung von individuellen Faktor-
werten der Befragten unabhangig von deren Gruppenzugehorigkeit erfolgen, was flr den spate-
ren Vergleich dieser Faktorwerte wichtig war.

Zuvor durchgefiihrte Tests zur Eignung der Daten fir die Faktoranalyse deuteten auf eine gute
Faktorisierbarkeit hin: Die Korrelationsmatrix der psychometrischen Items zeigte, dass — mit Aus-
nahme des Items MEyo — jedes von ihnen mit mindestens einem weiteren Item einen Zusammen-
hang von zumindest mittlerer Starke (Korrelationskoeffizient > |0,30|) besal. Zu starke Zusam-
menhange (Korrelationskoeffizient > |0,90]), die ein Zeichen potenziell problematischer Multiko-
llinearitdat gewesen waren, existierten dagegen nicht. Bartletts Test auf Spharizitat fihrte zu ei-
nem statistisch klar signifikanten Ergebnis (p < 0,001), es konnte daher auf Grundlage der Stich-
probendaten davon ausgegangen werden, dass die Korrelationsmatrix der Items in der Grundge-
samtheit keine Einheitsmatrix darstellt (Bartlett 1937). Das anhand der partiellen Korrelation aller
ltem-Paare berechnete Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium (KMO) erreichte mit 0,87 eine weit Gber
dem empfohlenen Mindestwert von 0,50 (Kaiser 1974) liegende GrolRe, was die generelle Eignung
der Korrelationsmatrix fir die Faktoranalyse noch einmal bekraftigte.

Die individuelle Eignung der einzelnen Items zur Berlcksichtigung in der Faktoranalyse schatzte
ich zuletzt Gber deren jeweilige MSA-Werte (Measure of sampling adequacy) ein, die ebenfalls
deutlich Gber 0,50 liegen sollten (Cerny und Kaiser 1977). Dies war bei 19 der 20 Items der Fall
(MSA: 0,76 bis 0,92). Allein das Item MEyq stellte sich erneut als eher ungeeignete Variable heraus
und erreichte nur einen MSA-Wert von 0,57. Angesichts des offensichtlich unzureichenden Zu-
sammenhangs zwischen diesem und den Gbrigen Items entschied ich mich dazu, Item MEy von
der Faktoranalyse auszuschliefRen.

Im Rahmen eines ersten Durchgangs der Faktoranalyse mit den 19 verbliebenen Items empfahl
ein Scree-Test (Cattell 1966) unter Einsatz von Horns Parallelanalyse (Horn 1965) die Extraktion
von vier Faktoren. Fir die Rotation dieser Faktoren wahlte ich ein schiefwinkliges Verfahren (di-
rektes Oblimin), da dies im Gegensatz zu rechtwinkligen Rotationsverfahren die Korrelation der
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rotierten Faktoren ermoglichte und mir angesichts der verwendeten Daten als plausiblere Losung
erschien. Nach der ersten Iteration der Faktoranalyse zeigte sich, dass 18 der 19 beriicksichtigten
ltems — wie angestrebt — jeweils nur auf einen von vier Faktoren mit (relativ) hoher Starke luden
(Faktorladung > ]0,40]). Item MEjs, mit dem die Bereitschaft zum Zurlicklegen langerer FuBwege
gemessen wurde, konnte jedoch auch nach der Faktorrotation auf keinen der vier Faktoren in
ausreichendem Umfang laden. Daher schloss ich auch dieses Item von der Faktoranalyse aus und
flhrte eine zweite Iteration mit den Ubrigen 18 Items durch. Das in Tabelle 6 dargestellte Ergebnis
des zweiten und zugleich finalen Durchgangs war eine eindeutige Faktorstruktur, bei der alle be-
rdcksichtigten Items bei jeweils genau einem von vier Faktoren eine hohe Faktorladung aufwiesen.
Dies vereinfachte die Interpretation der Faktoren.

Meine Annahme war, dass die Faktoren treibende Krafte hinter den Antworten auf die psycho-
metrischen Items darstellten. In Anlehnung an den in der Psychologie gangigen Begriff des Motivs
als inneren Antrieb menschlichen Handelns (Kleinginna und Kleinginna 1981) werden die Fakto-
ren im Rahmen dieser Arbeit daher auch als Mobilitédtsmotive bezeichnet. Ich benannte und in-
terpretierte die vier Faktoren beziehungsweise Mobilitatsmotive folgendermalen:

Der erste Faktor (,,funktionale Autoabhdngigkeit”) reprasentierte die als notwendig empfundene
Autonutzung zur Erfillung von Mobilitdtserfordernissen. Solche Erfordernisse entstanden etwa
aus beruflichen oder familiaren Aufgaben, umfassten beispielsweise Transportfahrten und/oder
Wege aullerhalb des (zentraleren) Stadtgebietes Hamburgs und waren — zumindest aus Sicht der
Befragten — mit anderen Verkehrsmitteln nicht (addquat) zu bewaltigen. Der erste Faktor bildete
somit die , objektiven” Vorteile des Autos bei der Uberbriickung von Entfernungen ab, auch wenn
die Einschdtzungen solcher Vorteile natirlich nicht frei von subjektiven Bewertungen sind.

Demgegenliber adressierte der zweite Faktor (,,affektive Autoorientierung”) die Autonutzung aus
Grinden der damit verbundenen positiven Emotionen und Geflihle, wie etwa Freude, Geborgen-
heit, Freiheit oder die Aufwertung des Selbstbildes durch ein als Statussymbol verwendetes Auto.
Es ist naheliegend, dass solche Emotionen sowohl begleitend zur rational begriindbaren Autonut-
zung auftreten, als auch der eigentliche Grund der Autonutzung sein kénnen.

Der dritte Faktor (,Radaffinitdt”) bezog sich wiederum auf die Vorliebe fir das Radfahren, die
selbst unter unglinstigen Bedingungen wie kaltem und nassem Wetter Bestand hatte und sowohl
aus dem Wunsch nach korperlicher Aktivitat resultierte, wie auch aus der persénlichen Norm,
moglichst umweltschonende Verkehrsmittel zu wahlen.

Durch den vierten Faktor (,,OV-Affinitdt”) wurde zuletzt die Motivation zur Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel abgedeckt. Diese Form der Affinitat lield sich vor allem auf den spezifischen Vorteil
zurtickfihren, die Reisezeit bei der OV-Nutzung fir andere Aktivitdten verwenden und/oder sich
wdahrend der Fahrt schlicht entspannen zu kédnnen. Ein typischer Nachteil 6ffentlicher Verkehrs-
mittel — die mégliche Stérung durch andere Fahrgaste —wurde von den Befragten bei steigender
OV-Affinitat entsprechend als weniger problematisch aufgefasst.

Die Faktoranalyse diente nicht nur dazu, die vier genannten Faktoren zu identifizieren, sondern
erlaubte es mir auch, fur jeden Befragten anhand der Antworten auf die psychometrischen Items
jeweils vier Faktorwerte zu schatzen. Die Faktorwerte waren kontinuierliche Variablen, ihr arith-
metischer Mittelwert lag fur jeden Faktor bei 0,00. Die individuellen Faktorwerte einer Person
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gaben mir nun Auskunft darlber, wo sich diese Person im Spektrum der Faktorwerte in Relation
zu allen anderen Befragten befand. Wies eine Person bei einem Faktor zum Beispiel Gberdurch-
schnittliche Faktorwerte auf, so liels dies darauf schlieRen, dass der Faktor beziehungsweise das
mit ihm operationalisierte Mobilitdtsmotiv fir diese Person im Vergleich zu den anderen Befrag-
ten von hoher Bedeutung war. Da die Daten von Carsharing-Nutzern und -Nichtnutzern gemein-
sam in die Faktoranalyse einflossen, konnte ich nun untersuchen, inwiefern sich beide Gruppen
hinsichtlich ihrer Verortung im Spektrum der Faktorwerte voneinander unterschieden.

Tabelle 7: Faktorwerte der Mobilitdtsmotive fiir Carsharing-Nutzer und Carsharing-Nichtnutzer

Carsharing- Carsharing- Zweistichproben-
Faktor Nutzer Nichtnutzer t-Test
(Mobilitatsmotiv)

M SD M SD p Cohens d
funktionale Autoabhangigkeit -0,02 0,86 0,01 0,96 0,523 0,03
affektive Autoorientierung 0,13 0,89 -0,08 0,89 < 0,001 0,24
Radaffinitat -0,06 0,88 0,04 0,92 0,031 0,11
OV-Affinitat -0,05 0,85 0,03 0,90 0,064 0,10

Tabelle 7 vergleicht die durchschnittlichen Faktorwerte von Befragten mit und ohne Carsharing-
Nutzung. Wie darin zu erkennen ist, betraf die funktionale Autoabhéngigkeit beide Gruppen in
etwa gleich starkem Ausmall, der durchschnittliche Faktorwert der Nichtnutzer lag bei diesem
Mobilitatsmotiv nur geringfligig und statistisch nicht signifikant hoher. Tatsachlich signifikante
Abweichungen waren dagegen bei den Mobilititsmotiven der Radaffinitat und der OV-Affinitat
zu erkennen. Die Faktorwerte liefRen hierbei auf eine héhere Bedeutung beider Motive fur die
Carsharing-Nichtnutzer schlieSen, wobei die Effektstarken allerdings sehr klein waren. Ein statis-
tisch signifikanter und mit einer nennenswerten Effektstarke verbundener positiver Zusammen-
hang existierte lediglich zwischen der affektiven Autoorientierung und der Carsharing-Nutzung.

4.1.3 Determinanten der bisherigen Carsharing-Nutzung

Die bislang gezeigten Ergebnisse beruhten auf bivariaten Analysen, ich untersuchte jede soziode-
mographische oder einstellungsbezogene Variable individuell hinsichtlich ihres Zusammenhangs
mit der Variable der (Nicht-)Nutzung von Carsharing-Angeboten. Dieser Ansatz half zwar bei einer
ersten Beschreibung der Nutzer und Nichtnutzer und ihrer wesentlichen Unterschiede, konnte
den Effekt von Dritt- beziehungsweise Storvariablen auf die gepriften Zusammenhange jedoch
nicht kontrollieren. Es war aber natlrlich davon auszugehen, dass sich die untersuchten soziode-
mographischen und einstellungsbezogenen Variablen auch untereinander beeinflussten. Die bis-
herigen Auswertungen erlaubten somit noch keine Einschatzung, welche Variablen tatsachlich als
Determinanten der Entscheidung fir oder gegen die Carsharing-Nutzung wirkten.

Um diese Einschrankung zu Gberwinden und die wichtigsten Treiber der Carsharing-Nutzung un-
ter den zuvor gezeigten Variablen festzustellen, fihrte ich eine binar-logistische Regressionsana-
lyse durch. Der Vorteil dieses multivariaten Verfahrens lag darin, den Einfluss mehrerer unabhén-
giger Variablen (Pradiktoren) auf die abhdngige Variable simultan in einem Modell schatzen zu
kénnen. Dadurch lieR sich der spezifische Einfluss jedes Pradiktors unter Konstanthaltung der tb-
rigen im Modell enthaltenen unabhangigen Variablen untersuchen.
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Der Status der Befragten hinsichtlich der Carsharing-Nutzung bildete die abhangige Variable (1 =
Nutzer; O = Nichtnutzer). Als Pradiktoren dienten die bereits in den bivariaten Analyseschritten
verwendeten Variablen, wobeiich im Sinne eines moglichst kompakten Regressionsmodells noch
einige Vereinfachungen hinsichtlich der Merkmalsauspragungen vornahm. So wurde etwa beim
soziodkonomischen Status, der urspringlich finf Stufen umfasste, nur noch in zwei Stufen zwi-
schen einem (sehr) hohen und einem niedrigeren Status unterschieden. Die Variable der Haus-
haltsgroRe differenzierte im Regressionsmodell lediglich zwischen Ein- und Mehrpersonenhaus-
halten. Zudem flossen statt der Antworten auf die einzelnen psychometrischen Items nur die Fak-
torwerte der zuvor identifizierten Mobilitatsmotive in die Regressionsanalyse ein. Das Modell
schatzte, wie sich die Chance eines Befragten, Carsharing-Nutzer zu sein, unter Manipulation der
Pradiktoren veranderte. Bei den kontinuierlichen Variablen der Faktorwerte war mit der Manipu-
lation die Erhdhung um eine Standardabweichung gemeint, bei den kategorialen Variablen das
Zutreffen der jeweiligen Merkmalsauspragung im Vergleich zu ihrer Referenzkategorie.

Tabelle 8: logistische Regressionsanalyse zur Bestimmung von Determinanten der Carsharing-Nutzung

Modell 1 Modell 2
Pradiktor
B SE OR p B SE OR p
soziodemographische Eigenschaften
Mann 0,24 0,11 1,27 0,035 0,24 0,11 1,27 0,039
18-24 Jahre 1,24 0,32 3,46 <0,001 1,12 0,32 3,06 <0,001
25-29 Jahre 0,72 0,21 2,05 <0,001 0,52 0,22 1,69 0,015
30-44 Jahre 0,36 0,12 1,43 0,003 0,23 0,13 1,26 0,074
45-64 Jahre (Referenz) — — — — — — — —
> 65 Jahre -1,10 0,31 0,33 <0,001 -1,04 0,31 0,36 <0,001
Mehrpersonenhaushalt 0,33 0,13 1,39 0,010 0,40 0,13 1,49 0,003
Kind(er) im Haushalt -0,08 0,15 0,93 0,606 -0,01 0,15 1,00 0,975
Hochschulabschluss 0,36 0,13 1,43 0,007 0,39 0,14 1,47 0,004
berufstatig in Vollzeit 0,47 0,19 1,60 0,014 0,54 020 1,71 0,006
berufstatig in Teilzeit -0,15 0,22 0,86 0,505 -0,07 0,23 0,93 0,754
nicht berufstdtig (Referenz) — — — — — — — —
hoher oder sehr hoher soz. Status 0,28 0,12 1,33 0,020 0,24 0,12 1,27 0,053
Mobilitdtsmotive (Faktorwerte)
funktionale Autoabhéangigkeit — — — — -0,25 0,08 0,78 0,002
affektive Autoorientierung — — — — 0,31 0,09 1,36 <0,001
Radaffinitat — — — — 0,00 0,07 1,00 0,988
OV-Affinitat — — — — -0,02 0,08 0,98 0,801
Konstante -1,67 0,22 0,19 <0,001 -1,72 0,23 0,18 <0,001
McFadden R? 0,07 0,08

Sofern nicht anders angegeben, ist die Referenzkategorie kategorialer Variablen ,,nein/trifft nicht zu”. Die Fallzahl liegt bei beiden
Modellen bei 1518. Beide Modelle sind gegeniiber einem nur aus der Konstante bestehenden Basismodell statistisch signifikant.

Fett gedruckte p-Werte zeigen statistisch signifikante Prddiktoren. B = Regressionskoeffizient, SE = Standardfehler, OR = Odds Ratio

Die Regressionsanalyse erfolgte hierarchisch anhand von zwei Modellen mit verschiedenen Pra-
diktormengen (Tabelle 8). Wahrend die unabhangigen Variablen des ersten Modells auf soziode-
mographische Eigenschaften der Befragten beschrankt waren, kamen im zweiten Modell die Mo-
bilitatsmotive in Form der Faktorwerte hinzu. Auf diese Weise sollten die spezifischen Beitrage
beider Pradiktorgruppen zur Erklarung der Carsharing-Nutzung besser hervortreten. Das Pseudo-
BestimmtheitsmaR (hier: McFadden R?) lieR fur beide Modelle mit Werten von 0,07 (Modell 1)
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beziehungsweise 0,08 (Modell 2) nur auf eine tberschaubare, aber angesichts der verwendeten
Variablen ausreichende Erklarungskraft schliellen. Es muss hierbei bedacht werden, dass poten-
ziell einflussreiche Pradiktoren der Carsharing-Nutzung wie der Pkw-Besitz und das Mobilitatsver-
halten bewusst nicht in die Modelle integriert wurden. Zudem steht das McFadden R? bereits ab
einem Wert von 0,20 fur eine exzellente Modellgiite (McFadden 1977). Der Vergleich beider Mo-
delle zeigte, dass Modell 2 durch das Hinzufligen der Mobilitdtsmotive zu einer geringen, statis-
tisch aber signifikanten Verbesserung der Erklarungskraft fihrte (Likelihood-Quotienten-Test: p =
0,002, AR?=0,01). Da bei den ermittelten Koeffizienten und p-Werten der soziodemographischen
Variablen nach Hinzunahme der Mobilitatsmotive keine wesentlichen Veranderungen festzustel-
len waren, wurde nur das aussagekraftigere Modell 2 naher ausgewertet.

Zunachst Uberprifte ich Modell 2 mittels Berechnung der Varianzinflationsfaktoren (VIF) der Pra-
diktoren auf Multikollinearitat, da (zu) starke Zusammenhange der Pradiktoren untereinander zu
einer Verzerrung der Schatzungen fihren kénnen. In der Literatur herrschen unterschiedliche
Ansichten zur Schwelle besorgniserregender VIF-Werte. Allgemein gelten Werte ab 10 als Indika-
toren fir ein problematisches Ausmald der Kollinearitdt (Bowerman und O’Connell 1990, Hair et
al. 1995, Myers 1990), einige Autoren mahnen hingegen schon ab einer Schwelle von 5 zur Vor-
sicht (Menard 2002, Urban und Mayerl 2011). Fir die in Modell 2 verwendeten Pradiktoren lagen
die VIF-Werte allerdings ohnehin nur zwischen 1,05 und 2,14, sodass die Kollinearitat selbst bei
strenger Auslegung akzeptabler Varianzinflationsfaktoren nicht zu hoch ausfiel.

Die meisten der im Modell 2 beriicksichtigten Pradiktoren erreichten statistische Signifikanz (Ta-
belle 8), die Richtung und Starke ihres Einflusses lield sich neben den Regressionskoeffizienten
insbesondere anhand des jeweiligen Chancenverhéltnisses (Odds Ratio, OR) ablesen. Mit Blick auf
die Zusammenhange zwischen der Soziodemographie der Befragten und ihrer Neigung zur Car-
sharing-Nutzung unterstrich das Regressionsmodell grundsatzlich die Erkenntnisse der vorange-
gangenen bivariaten Auswertungen. Manner hatten im Vergleich zu Frauen etwa die 1,3-fache
Chance, Carsharing bereits zu nutzen. Gegenlber der Referenzgruppe der 45- bis 64-Jahrigen
besallen alle jingeren Altersgruppen héhere Chancen der Carsharing-Nutzung, fir Personen un-
ter 25 Jahren lag die Chance sogar ungefdhr 3,1-mal so hoch. Andererseits sank die Chance bei
einem Alter von mindestens 65 Jahren auf 36 % des Referenzwertes. Positive Effekte auf die Nei-
gung zur Carsharing-Nutzung schienen ferner von der Zugehorigkeit zu einem Mehrpersonen-
haushalt (OR = 1,49) auszugehen, sowie von einem hoheren Bildungsstand (gemessen am Besitz
eines Hochschulabschlusses, OR = 1,47), einer Berufstatigkeit in Vollzeit (OR = 1,71) und einem
hohen bis sehr hohen soziookonomischen Status (OR = 1,27).

Bei den Mobilitdtsmotiven konnte der schon in den bivariaten Analysen erkannte positive Zusam-
menhang zwischen affektiver Autoorientierung und der Carsharing-Nutzung bestatigt werden,
eine Erhohung des entsprechenden Faktorwertes um eine Standardabweichung ging mit der circa
1,4-fachen Chance einher, Carsharing-Nutzer zu sein. Anders als beim bivariaten Vergleich stellte
sich nun allerdings auch die funktionale Autoabhangigkeit als statistisch signifikante Einflussgrofie
heraus — und zwar mit einer negativen Wirkung. Eine Erhdhung des zugehorigen Faktorwertes
um eine Standardabweichung reduzierte demnach die Chance der Carsharing-Nutzung um 22 %.
Die Mobilitdtsmotive der Radaffinitat und der OV-Affinitat, die in den bivariaten Auswertungen
noch in einem statistisch signifikanten Zusammenhang mit der (Nicht-)Nutzung von Carsharing-
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Diensten gestanden hatten, leisteten im Regressionsmodell wegen der gleichzeitigen Berlcksich-
tigung der anderen Pradiktoren dagegen keinen nennenswerten Beitrag mehr zur Erklarung der
abhangigen Variable.

Die per Regressionsanalyse ermittelten soziodemographischen und einstellungsbezogenen De-
terminanten der Carsharing-Nutzung werden in Kapitel 4.3 erneut aufgegriffen. Sie helfen dort
dabei, von der Gesamtheit der befragten Nichtnutzer zu einer kleineren, bezlglich Soziodemo-
graphie und Mobilitatsmotiven besser mit den Nutzern vergleichbaren Kontrollgruppe zu gelan-
gen. Damit sollen StorgréfRen bei der Suche nach Effekten der Carsharing-Nutzung auf den Pkw-
Besitz und das Mobilitatsverhalten verringert werden. Mit dem néachsten Kapitel wechselt der
Fokus der Untersuchung jedoch zunachst von der aktuellen zur zukinftig zu erwartenden Carsha-
ring-Nutzung, indem Nichtnutzer mit grofem Interesse beziehungsweise Desinteresse am Car-
sharing untereinander sowie mit den gegenwartigen Nutzern verglichen werden.

4.2 Charakterisierung von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten

Der Anspruch meiner Dissertation beschrankte sich nicht darauf, den Status Quo der aktuellen
Nutzung etablierter Carsharing-Angebote zu beschreiben. Es sollten auch Empfehlungen an die
Politik und Planungspraxis gerichtet werden, mit denen zum Zweck einer hdheren Akzeptanz und
Wirkung solcher Mobilitatsdienste gezielt Einfluss auf das Carsharing selbst oder auf dessen Rah-
menbedingungen genommen werden kann. Hierflr erschien es sinnvoll, am Beispiel der Ham-
burger Innenstadtbevolkerung bereits einen ersten Ausblick auf mégliche zukilinftige Carsharing-
Diffusionspfade zu wagen, indem gegenwartige Nichtnutzer hinsichtlich ihrer grundsatzlichen Be-
reitschaft zur Carsharing-Nutzung untersucht werden. Konkret ging es mir darum, Eigenschaften,
Meinungen sowie Verhaltensweisen der Nichtnutzer zu identifizieren, die mit dem (gegebenen-
falls fehlenden) Interesse an der zukinftigen Carsharing-Nutzung assoziiert sind.

Nachfolgend wird zuerst erldutert, wie das Interesse am Carsharing in der Befragung gemessen,
fir die vorliegende Arbeit operationalisiert und zur Bildung zweier Substichproben — Carsharing-
Interessierte und Carsharing-Desinteressierte — verwendet wurde (Kapitel 4.2.1). Diese beiden
Substichproben werden anschlieRend miteinander verglichen. Dabei werden die gegenwartigen
Carsharing-Nutzer als dritte Gruppe in die Untersuchung miteinbezogen, um durch den Vergleich
zwischen ihnen und den Carsharing-Interessierten auch nach Unterschieden zwischen bisherigen
und (potenziellen) zukinftigen Carsharing-Nutzergruppen suchen zu kénnen. Carsharing-Nutzer
und Carsharing-Interessierte bilden zusammenfassend Personen mit Carsharing-Akzeptanz.

Die Vergleiche behandeln zunachst soziodemographische Eigenschaften (Kapitel 4.2.2) sowie mo-
bilitatsbezogene Einstellungen und Motive (Kapitel 4.2.3) der Befragten, dhneln diesbeziiglich
also dem aus Kapitel 4.1 bekannten Analysemuster. Anders als im vorherigen Kapitel werden in
diesem Teil der Arbeit nun aber auch der Besitz von Mobilitdtsinstrumenten (Kapitel 4.2.4) und
das tatsachliche Mobilitadtsverhalten (Kapitel 4.2.5) thematisiert. Von besonderer Bedeutung ist
dies fur den Vergleich von interessierten und desinteressierten Nichtnutzern, da beide Gruppen
von der Carsharing-Nutzung (noch) unbeeinflusst waren, was eindeutigere Rickschlisse tber die
Wirkrichtung entdeckter Zusammenhéange erleichtert. Bei den Mobilitdtsinstrumenten und dem
Mobilitatsverhalten gegenwartiger Carsharing-Nutzer ist dies nicht der Fall. Die Berlcksichtigung
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der Nutzer dient bei der Untersuchung der Mobilitdtsinstrumente und des Mobilitdtsverhaltens
also eher dazu, zusatzliche Aspekte fir die Einordnung der Erkenntnisse zu Carsharing-Interes-
sierten und Carsharing-Desinteressierten zu bieten, wobei damit ausdricklich noch keine Beur-
teilung von Carsharing-Effekten vorweggenommen werden soll, da dies Aufgabe spaterer Ab-
schnitte der Dissertation bleibt. Hinsichtlich soziodemographischer Charakteristika sowie grund-
legender mobilitdtsbezogener Einstellungen und Motive — die meiner Erwartung nach (weitge-
hend) unabhangig von der Carsharing-Nutzung sind — erachtete ich Carsharing-Interessierte, Car-
sharing-Desinteressierte und gegenwartige Nutzer dagegen als gut vergleichbare Gruppen.

Den Abschluss des Kapitels bildet erneut eine logistische Regressionsanalyse (Kapitel 4.2.6), die
auch hier zur Bestimmung der wichtigsten EinflussgréfRen unter den zuerst mit bivariaten Metho-
den untersuchten Variablen dient. Im Gegensatz zur binar-logistischen Regression des letzten Ka-
pitels kommt in diesem Teil der Arbeit aber die multinomiale logistische Regression zum Einsatz,
da unter einer grofReren Zahl an Pradiktoren Determinanten von gleich drei moglichen Situatio-
nen eines Befragten simultan ermittelt werden: die schon erfolgte, die zuklnftig wahrscheinliche
oder die zukilnftig nicht zu erwartende Carsharing-Nutzung. Die Carsharing-Interessierten stellen
in den Auswertungsschritten dieses Kapitels jeweils die zentrale Gruppe dar, im Fokus der Analyse
stehen also Unterschiede zwischen ihnen und den anderen beiden Gruppen. Auf diese Weise
kénnen zugleich mogliche zukilnftige Verschiebungen in der Nutzerbasis der Carsharing-Dienste
erkannt werden, wie auch moégliche Grenzen der zukinftigen Carsharing-Akzeptanz.

4.2.1 Identifizierung von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten

Entsprechend der bereits beschriebenen Methode zur Erhebung mobilitatsbezogener Einstellun-
gen wurden auch speziell auf das Carsharing bezogene Meinungen durch psychometrische Items
auf einer finfstufigen Likert-Skala erfasst. Gaben Befragungsteilnehmer an, bislang keine Erfah-
rungen mit dem Carsharing gesammelt zu haben, wurden sie um Beantwortung der in Abbil-
dung 9 gezeigten sieben Fragen gebeten. Diese Fragen zielten auf die grundsatzliche Wahrneh-
mung von Carsharing-Diensten, die generelle Offenheit zur tatsachlichen Carsharing-Nutzung,
und darauf, ob Befragte sich bereits Uber Carsharing-Angebote informiert beziehungsweise posi-
tive Erfahrungsberichte von Bekannten oder Verwandten mit Nutzungserfahrung erhalten hatten.
Darilber hinaus bezogen sich zwei der Items auch auf potenzielle Hirden der Carsharing-Nutzung,
namlich auf die (erwarteten) Kosten sowie die Notwendigkeit, fremde Autos fahren zu mussen.
Meine Hypothese war, dass sich die Antworten auf diese Items letztendlich alle auf eine gemein-
same, latente Variable zurtckflhren lassen: das Carsharing-Interesse (CSI).

Wie schon bei der Entwicklung der Items zu eher allgemeinen mobilitdtsbezogenen Einstellungen
griff ich auch bei der Erstellung der Carsharing-spezifischen Items sowohl auf bestehende Litera-
tur zurtck (Burghard und Ditschke 2019, Schreier et al. 2015, Schreier et al. 2018), als auch auf
selbst gesammelte Erkenntnisse aus den qualitativen Interviews, die ich zur Vorbereitung der Be-
fragung durchgefiihrt hatte. Von den insgesamt 21 Interviews waren hier allerdings nur zehn In-
terviews mit Carsharing-Nichtnutzern von Bedeutung. Die relativ geringe Zahl psychometrischer
ltems zur Carsharing-Wahrnehmung durch Nichtnutzer resultierte aus einem Kompromiss, den
ich wegen des Forschungsprojektes treffen musste, auf dem meine Dissertation beruht. Da das
Projekt beziehungsweise die dabei durchgefiihrte Befragung Daten fir gleich mehrere Themen
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erheben sollte, der Fragebogen aber dennoch Uberschaubar bleiben musste, konnte ich der Er-
fassung des Interesses am Carsharing nur wenig Platz im Fragebogen einrdumen.

Abbildung 9: Antworten der Carsharing-Nichtnutzer auf Fragen zur Carsharing-Wahrnehmung
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CSI2: Mir féllt es schwer,
ein fremdes Auto zu nutzén =k 05 155 6% .
CSI3: Carsharing ist vermutlich ein voll- o o o o o
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Abbildung 10: konfirmatorische Faktoranalyse zur Schétzung des Carsharing-Interesses
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Alle gezeigten Koeffizienten sind statistisch signifikant (p < 0,001).

Mit (=) markierte Items standen in einem negativen Zusammenhang mit dem Faktor und wurden vor der Faktoranalyse invertiert.
Statistiken zur Anpassungsgliite des Modells: x?[12] = 41,24, p < 0,001; CFl = 0,96; RMSEA = 0,05 [90 % CI: 0,04-0,07]; SRMR = 0,03

Die Operationalisierung des Interesses am Carsharing in Form der von mir vermuteten latenten
Variable erfolgte durch eine (weitere) Faktoranalyse. Anders als bei der bereits gezeigten explo-
rativen Faktoranalyse zur Identifizierung grundlegender Mobilitatsmotive wahlte ich an dieser
Stelle jedoch die konfirmatorische Faktoranalyse, da das Ziel hier nicht das Entdecken bislang un-
bekannter Faktoren war, sondern die Uberpriifung und Bestétigung eines zuvor hypothetisch
konstruierten Faktors (psychologisches Konstrukt) mittels empirischer Daten.
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Die konfirmatorische Faktoranalyse umfasste ein simples Ein-Faktor-Modell, die Antworten auf
die sieben psychometrischen Items wurden als Indikatoren zur Schatzung einer einzelnen laten-
ten Variable herangezogen. Da die Annahme multivariater Normalverteilung bei einigen Items
verletzt war, nutzte ich bei der Faktoranalyse eine robuste Variante des Maximum-Likelihood-
Schatzers mit Mittelwert- und Varianz-korrigierter x2-Teststatistik (MLMV estimator; Asparouhov
und Muthen 2006, Savalei 2018). Die Korrelationen zwischen den Residuen der Indikatoren CSls
und CISs beziehungsweise CSls und CSls waren in einem ersten Durchlauf der Modellschatzung
jedoch noch nicht enthalten. Beide Korrelationspfade kamen erst im zweiten, finalen Modell (Ab-
bildung 10) hinzu, da die Modifikationsindizes des ersten Modells dadurch eine wesentliche Ver-
besserung der Modellgite erwarten lieRen und die Erganzungen auch inhaltlich plausibel waren.

Bei der Evaluation der Anpassungsglte des abschlieenden Modells orientierte ich mich an den
Ublichen Empfehlungen von Hu und Bentler (1999) flr gute bis akzeptable Anpassungsmalie. Die
ermittelten Werte fir den Comparative Fit Index (CFl = 0,96), den Root Mean Square Error of
Approximation (RMSEA = 0,05; 90 %-Konfidenzintervall: 0,04 bis 0,07) und das Standardized Root
Mean Square Residual (SRMR = 0,03) deuteten lbereinstimmend auf ein gut zu den Daten pas-
sendes Modell hin. Lediglich der x*>-Anpassungstest (x2[12] = 41,24, p < 0,001) sprach fiir eine
Ablehnung des Modells, wobei allerdings die begrenzte Aussagekraft dieses Anpassungsmalies
angesichts der relativ umfangreichen StichprobengréRe zu beachten ist. Die Sensitivitat des -
Anpassungstests steigt namlich generell mit zunehmender StichprobengréfRRe. Bei Untersuchung
mehrerer hundert Falle — in meinem Modell waren es konkret 923 Personen — fiihrt der Test
daher selbst fir verschwindend kleine Abweichungen zwischen der beobachteten und der erwar-
teten Teststatistik praktisch immer zu einem statistisch signifikanten Ergebnis (Barrett 2007).

Mit Faktorladungen von 0,42 bis 0,57 standen sechs der sieben Indikatoren in einem ausreichen-
den, wenn auch nicht aulBergewdhnlich starken Zusammenhang mit dem Faktor. Eine herausra-
gende Rolle spielte dagegen der Indikator CSl; mit einer Faktorladung von 0,88. Dies diirfte sich
auch darauf zurtckfihren lassen, dass sich die mit Indikator CSl; verbundene Aussage verbal am
deutlichsten auf die Offenheit zur zuklnftigen Carsharing-Nutzung richtete (,Ich kann mir gut
vorstellen, zukinftig Carsharing zu nutzen.”). Grundsétzlich zog ich daher auch in Betracht, ledig-
lich die Antworten auf dieses eine psychometrische Item fiir die Bestimmung des Interesses am
Carsharing zu verwenden. Allerdings erwartete ich, dass ein in Kombination mehrerer Indikatoren
modellierter und feiner differenzierender Faktor besser dazu geeignet war, die mitunter vermut-
lich sehr komplexen Einstellungen von Nichtnutzern zum Carsharing wiederzugeben.

Im Ergebnis der Faktoranalyse konnte ich jedem Carsharing-Nichtnutzer einen individuellen Fak-
torwert zuordnen. Wie bereits bei den an friiherer Stelle mittels explorativer Faktoranalyse iden-
tifizierten Mobilitdtsmotiven handelte es sich auch beim Faktor Carsharing-Interesse um eine
kontinuierliche Variable, mit der die Position jedes Befragten auf dem Faktor im Vergleich zu den
Ubrigen Nichtnutzern bestimmbar war. Die Faktorwerte reichten von -1,22 bis 1,13 (arithmeti-
scher Mittelwert = 0,00; Standardabweichung = 0,58), wobei hohe Werte flir ein ausgepragtes
Interesse und niedrige Werte dementsprechend fir ein klares Desinteresse an der Carsharing-
Nutzung standen. Eine Herausforderung lag darin, von dieser kontinuierlichen Variable zu einer
kategorialen Aufteilung der Befragten zu gelangen, da ich fir die weiteren Analysen zwei eindeu-
tig definierte und Uberschneidungsfreie Gruppen von Carsharing-Nichtnutzern bendétigte.
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Wie in Abbildung 11 verdeutlicht, erfolgte die Zuordnung der Befragten zu Carsharing-Interes-
sierten und Carsharing-Desinteressierten anhand des in Standardabweichungen gemessenen Ab-
standes ihrer Faktorwerte zum arithmetischen Mittelwert. Meine Annahme war, dass nahe des
durchschnittlichen Faktorwertes positionierte Nichtnutzer (im Bereich von 0,5 Standardabwei-
chungen um den arithmetischen Mittelwert herum) keine eindeutige Praferenz flir oder gegen
die Carsharing-Nutzung besallen. Diese Befragten waren also entweder (noch) unentschlossen
oder hatten moglicherweise schlicht keine Meinung zum Carsharing. Lag der Faktorwert eines
Nichtnutzers hingegen mehr als eine halbe Standardabweichung tber dem Mittelwert, so zahlte
ich diese Person zu den Carsharing-Interessierten (n = 308; 33 % der Nichtnutzer). Auf der ande-
ren Seite des Spektrums klassifizierte ich Befragte, deren Faktorwert mehr als eine halbe Stan-
dardabweichung unter dem Durchschnitt lag, folglich als Carsharing-Desinteressierte (n = 316;
34 % der Nichtnutzer). Die im mittleren Spektrum verbliebenen 299 Personen (32 % der Nicht-
nutzer) wurden als sozusagen Unentschlossene von der weiteren Analyse ausgeklammert.

Abbildung 11: Aufteilung der Carsharing-Nichtnutzer auf Grundlage ihrer CSI-Faktorwerte
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Auf Grundlage der beiden neuen Substichproben waren nun vergleichende Untersuchungen zu
moglichen Hintergriinden des (Des-)Interesses an der zuklnftigen Carsharing-Nutzung méglich.
Es muss allerdings noch einmal darauf hingewiesen werden, dass die Abgrenzung von Carsharing-
Interessierten und Carsharing-Desinteressierten auf relativen Werten beruhte. Der Faktorwert
erlaubte keine Einschatzung der tatsachlichen Wahrscheinlichkeit, mit der ein Nichtnutzer in ab-
sehbarer Zukunft auf die Seite der Carsharing-Nutzer wechseln wird. Selbst ein besonders hoher
Faktorwert heiflst also nicht notwendigerweise, dass bei dieser Person mit groRRer Sicherheit von
einer zukinftigen Carsharing-Nutzung auszugehen ist. Carsharing-Interesse ist hier vielmehr als
Potenzial fir die weitere Verbreitung der Carsharing-Nutzung zu verstehen. Wird sich die Diffu-
sion von Carsharing-Mitgliedschaften in Zukunft fortsetzen — was angesichts der Entwicklungen
der letzten Jahre naheliegend ist — so wird dieser Prozess meiner Annahme nach am ehesten jene
Nichtnutzer erreichen, die ich als Carsharing-Interessierte identifiziert habe.
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4.2.2 Soziodemographische Eigenschaften

Tabelle 9 bietet eine Ubersicht der soziodemographischen Merkmale von gegenwirtigen Carsha-
ring-Nutzern, Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten. Sie zeigt zudem die Er-
gebnisse der Hypothesentests, mit denen die Merkmale der Carsharing-Interessierten auf statis-
tisch signifikante Abweichungen von denen der beiden anderen Substichproben geprift wurden.

Soziodemographische Ejgenschaften: Carsharing-interessierte vs. Carsharing-Nutzer

Der Vergleich der stark am Carsharing interessierten Nichtnutzer mit den gegenwartigen Nutzern
zeigte, dass Erstere im Allgemeinen dlter waren; sie gehorten zu bedeutend groReren Teilen zu
den Altersgruppen ab 45 Jahren (50 % vs. 38 %) und waren in allen jingeren Altersgruppen ent-
sprechend seltener vertreten. Dennoch fiel die Effektstdrke des Alters insgesamt eher klein aus
(Cramers V =0,15). Carsharing-Interessierte wiesen dartber hinaus einen signifikant héheren An-
teil an Personen ohne Hochschulabschluss auf (29 % vs. 23 %), wobei dieser Effekt nur eine ver-
nachlassigbar geringe Starke besaR (Cramers V = 0,06).

Ein bedeutenderer Unterschied (Cramers V = 0,19) war dagegen bei der Berufstatigkeit von Car-
sharing-Interessierten und gegenwartigen Carsharing-Nutzern zu beobachten. Zwar bestanden
beide Gruppen vorwiegend aus berufstdtigen Personen (88 % vs. 82 %), aufseiten der Carsharing-
Interessierten beschrdnkte sich die Berufstatigkeit aber haufiger auf Teilzeit-Beschéaftigungen
(25 % vs. 12 %; Prozentwerte beziehen auf alle Befragten der Substichproben). Auch vom sozio-
okonomischen Status ging ein Effekt aus (Cramers V = 0,17); Carsharing-Interessierte lebten we-
sentlich seltener in Haushalten mit einem hohen bis sehr hohen Status (49 % vs. 64 %), wahrend
ihre Anteile bei allen statusniedrigeren Haushalten —und insbesondere bei jenen mit einem mitt-
leren Status (34 % vs. 25 %) — entsprechend hoher lagen.

Bei der Haushaltsgrofe und den Anteilen von Haushalten mit Kindern konnte ich zwischen inte-
ressierten Nichtnutzern und gegenwartigen Nutzern von Carsharing-Diensten hingegen keine sta-
tistisch signifikanten Abweichungen feststellen. Gleiches gilt fir die Geschlechterverteilung, wo-
bei der geringfligig niedrigere Mdnneranteil unter den Carsharing-Interessierten (54 % vs. 59 %)
aber zumindest eine Tendenz zu einem ausgeglicheneren Geschlechterverhiltnis andeutet.

Soziodemographische Eigenschaften: Carsharing-Interessierte vs. Carsharing-Desinteressierte

Auch gegenltber den am Carsharing desinteressierten Nichtnutzern wiesen die interessierten
Nichtnutzer einige erkennbare Unterschiede auf. Obwohl Carsharing-Interessierte sich zuvor im
Vergleich mit den gegenwadrtigen Carsharing-Nutzern als die insgesamt altere Personengruppe
herausgestellt hatten, bildeten sie im Vergleich mit den Carsharing-Desinteressierten wiederum
die jingere Gruppe. Dies zeigte sich insbesondere bei den Anteilen der Befragten ab 65 Jahren
unter den interessierten beziehungsweise desinteressierten Nichtnutzern (9 % vs. 21 %). Der Ef-
fekt des Alters auf das Interesse am Carsharing blieb insgesamt aber klein (Cramers V = 0,19).

Ein groBerer Effekt ging von der HaushaltsgroRe aus (Cramers V = 0,24), da Carsharing-Interes-
sierte sowohl in Zweipersonenhaushalten (45 % vs. 31 %) als auch in Haushalten mit mindestens
drei Personen (26 % vs. 17 %) bedeutend haufiger vorkamen. Passend dazu lebten Carsharing-
Interessierte hdufiger in Haushalten mit mindestens einem Kind (26 % vs. 14 %; Cramers V =0,15).
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Tabelle 9: soziodemographische Eigenschaften von Befragten mit und ohne Carsharing-Akzeptanz

soziodemographische
Eigenschaft

Anteile in der Substichprobe (%)

x2-Test auf Unabhangigkeit

Carsharing- Carsharing- CS-Desinte-

Interessierte vs.

Interessierte vs.

Nutzer Interessierte ressierte Nutzer Desinteressierte
Geschlecht
Mann 58,7 54,1 49,4 p=0,212 p=0,267
Frau 41,3 45,9 50,6 Cramers V =0,04 Cramers V =0,05
Alter
18-24 Jahre 49 3,2 3,2 p < 0,001 p < 0,001
25-29 Jahre 11,4 9,2 5,2 Cramers V =0,15 Cramers V =0,19
30-44 Jahre 45,5 38,0 30,5
45-64 Jahre 35,3 41,1 40,3
> 65 Jahre 2,9 8,5 20,8
HaushaltsgroRe
eine Person 30,4 29,4 52,9 p =0,935 p < 0,001
zwei Personen 44,5 44,6 30,5 Cramers V =0,01 Cramers V =0,24
drei oder mehr Personen 25,0 25,9 16,6
Haushalt mit Kind(ern)
ja 23,7 259 14,0 p=0,502 p < 0,001
nein 76,3 74,1 86,0 Cramers V =0,02 Cramers V =0,15
Hochschulabschluss
ja 77,0 70,9 67,5 p =0,053 p=0,411
nein 23,0 29,1 32,5 Cramers V =0,06 Cramers V =0,03
Berufstatigkeit
in Vollzeit 75,5 57,3 55,5 p <0,001 p=0,013
in Teilzeit 12,3 25,0 18,2 Cramers V =0,19 Cramers V =0,12
nicht berufstatig 12,3 17,7 26,3
sozio6konomischer Status
sehr niedrig 3,9 7,3 8,4 p < 0,001 p =0,196
niedrig 7,2 9,8 10,4 CramersV=0,17 Cramers V =0,10
mittel 25,0 33,5 351
hoch 39,0 36,7 28,6
sehr hoch 24,9 12,7 17,5
Anzahl der Félle 595 316 308

Hinsichtlich der Anteile (nicht) berufstatiger Personen offenbarten interessierte und desinteres-
sierte Nichtnutzer signifikante, aber angesichts der Altersverteilung zu erwartende Unterschiede.
Der Anteil der Befragten ohne Berufstatigkeit (inklusive Personen aufRerhalb der Erwerbsbevol-
kerung) fiel aufseiten der Carsharing-Interessierten niedriger aus (18 % vs. 26 %), der entspre-
chend hohere Anteil berufstatiger Personen betraf jedoch vor allem Teilzeit-Beschaftigungen
(25 % vs. 18 %), wahrend Vollzeit-Beschéaftigungen (57 % vs. 56 %) unter interessierten und des-
interessierten Nichtnutzern in etwa gleich weit verbreitet waren. Generell (bte der Beschéfti-
gungsstatus nur einen Uberschaubaren Effekt auf das Carsharing-Interesse aus (Cramers 'V =0,12).

Einen ebenfalls kleinen (Cramers V = 0,10), jedoch nicht eindeutig interpretierbaren Effekt auf
das Interesse an der zukUlnftigen Carsharing-Nutzung bewirkte der soziodkonomische Status: Car-
sharing-Interessierte gehorten zwar haufiger zu Haushalten mit einem hohen Status (37 % vs.
29 %), lebten aber andererseits seltener in Haushalten mit einem sehr hohen Status (13 % vs.
18 %), wahrend die Anteile von Haushalten mit einem mittleren oder unterdurchschnittlichen
soziobkonomischen Status unter Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten in
etwa gleich grol ausfielen. Keine statistisch signifikanten Unterschiede zwischen beiden Gruppen
fand ich bei deren Geschlechterverteilung und dem Anteil von Befragten mit Hochschulabschluss.
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4.2.3 Mobilitatsbezogene Einstellungen

Tabelle 10 gibt einen Einblick in die mobilitdtsbezogenen Einstellungen von gegenwartigen Car-
sharing-Nutzern sowie von den am Carsharing interessierten beziehungsweise desinteressierten
Nichtnutzern. Ich zog hierbei erneut die bereits aus dem Vergleich von Carsharing-Nutzern und
allen Nichtnutzern in Kapitel 4.1.2 bekannten 20 psychometrischen Items heran und stellte die
durchschnittlichen Antworten der drei Substichproben (gemessen auf einer finfstufigen Likert-
Skala von ,1 — stimme Uberhaupt nicht zu“ bis ,,5 — stimme voll und ganz zu“) gegenlber. Auf der
Grundlage von Hypothesentests tberprifte ich anschliefend, welche mobilitdtsbezogenen Ein-
stellungen unter Carsharing-Interessierten im Vergleich zu den beiden anderen Gruppen statis-
tisch signifikant starker oder schwacher ausgepragt waren.

Mobilitétsbezogene Einstellungen: Carsharing-Interessierte vs. Carsharing-Nutzer

Zwischen Carsharing-Interessierten und Carsharing-Nutzern zeigten sich bei dem GroRteil der er-
fassten Einstellungen signifikante Unterschiede. So traten etwa Wahrnehmungen berufsbeding-
ter Autoabhéngigkeit (Item MEs) und der Notwendigkeit hoher Flexibilitat und Mobilitat im Alltag
(ME>) unter den Carsharing-Interessierten seltener auf. Auch schienen sie jenen Aspekten der
Autonutzung, die Uber die reine Transportfunktion hinausgehen, eine geringere Bedeutung bei-
zumessen. Im Vergleich zu Carsharing-Nutzern nahmen Carsharing-Interessierte das Auto eher
als ein bloRes Mittel zum Zweck wahr (MEq), verbanden Autobesitz und Autonutzung seltener
mit Spall (MEsg), dem Geflihl von Sicherheit und Geschitztsein (MEs) sowie Freiheit (MEi1), und
schatzten es als weniger wichtig ein, mit welcher Automarke sie unterwegs sind (MEx,).

Andererseits stimmten die interessierten Nichtnutzer im Durchschnitt starker zu, das Radfahren
als aktive Mobilitatsform zu schatzen (ME1s), auch bei schlechtem Wetter auf das Fahrrad zuriick-
zugreifen (ME14) und selbst weitere Strecken gerne zu Fulk zu gehen (ME1s). Neben den nichtmo-
torisierten nahmen sie aber auch die 6ffentlichen Verkehrsmittel wesentlich positiver wahr: Car-
sharing-Interessierte flihlten sich in Bus und Bahn seltener durch andere Fahrgaste gestort (MEasg),
nutzten die Zeit in o6ffentlichen Verkehrsmitteln haufiger zur Entspannung (MEss) oder zur Erledi-
gung anderer Dinge (ME17), und schéatzten die Eignung offentlicher Verkehrsmittel zur Erfillung
der eigenen Mobilitdtsbedlrfnisse hoher ein (MEg). Die positiveren Einstellungen gegeniber ak-
tiven und offentlichen Mobilitdtsoptionen spiegelten sich letztendlich auch darin wider, dass Car-
sharing-Interessierte es im Vergleich zu gegenwartigen Carsharing-Nutzern als wichtiger erachte-
ten, sich umweltschonend fortzubewegen (ME;s).

Gleichwohl lagen die zuvor erwdhnten Differenzen trotz statistischer Signifikanz lediglich im Be-
reich kleiner Effektstarken (Cohens d: 0,14 bis 0,44). Ein moderater Effekt war hingegen bei der
Bereitschaft zum Ausprobieren neuer Mobilitatsoptionen zu beobachten (MEss; Cohens d =0,61);
wenig Uberraschend war diese Bereitschaft unter den interessierten Nichtnutzern bedeutend
schwdcher ausgepragt als unter jenen Befragten, die das Carsharing bereits nutzten.

Mobilitdtsbezogene Einstellungen: Carsharing-interessierte vs. Carsharing-Desinteressierte

Eine Reihe von statistisch signifikanten Unterschieden in den vorherrschenden mobilitatsbezoge-
nen Einstellungen zeigte sich auch bei der Gegeniberstellung von Nichtnutzern mit und ohne
Interesse an der zuklnftigen Carsharing-Nutzung. Dabei traten die Carsharing-Interessierten als
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die weniger autoabhangige und zugleich weniger autoaffine Gruppe hervor: Sie gaben seltener
an, aufgrund ihres Privatlebens (ME;), ihrer beruflichen Tatigkeit (MEs) oder ihrer Freizeitaktivi-
taten (ME,4) auf die Autonutzung angewiesen zu sein, und erachteten auch affektive Motive der
Autonutzung wie den Wunsch nach Freiheit (ME11) oder nach Schutz und Privatsphare (MEsg) als
weniger wichtig. Folgerichtig waren es vor allem die Carsharing-Interessierten, die das Auto nur
als ein Mittel zum Zweck ansahen (MEo).

Wie zuvor schon im Vergleich mit gegenwartigen Carsharing-Nutzern zeigten die am Carsharing
interessierten Nichtnutzer auch im Vergleich mit ihren desinteressierten Pendants die starkere
Affinitat fur aktive und offentliche Mobilitdtsoptionen. Die Wertschatzung des Radfahrens als
Form korperlicher Aktivitat (ME13) war unter Carsharing-Interessierten starker ausgepragt, glei-
ches galt fur die Bereitschaft zur Radnutzung selbst bei kaltem und nassem Wetter (ME14) und
zum Gehen relativ weiter Wege (MEs). In offentlichen Verkehrsmitteln fhlten sie sich seltener
von anderen Personen gestort (MEig) und gaben dementsprechend wiederum haufiger an, sich
wahrend der Fahrt in Bus oder Bahn entspannen zu kénnen (MEss) oder bestimmte Dinge zu er-
ledigen (MEy7). Generell schienen Carsharing-Interessierte ihren Alltag besser mit offentlichen
Verkehrsmitteln bewaltigen zu kénnen (MEg) und eher darauf zu achten, mit der eigenen Ver-
kehrsmittelwahl einen Beitrag zum Umweltschutz zu leisten (MEss).

Die beschriebenen Unterschiede der mobilitdtsbezogenen Einstellungen zwischen am Carsharing
interessierten und desinteressierten Nichtnutzern gingen bei den autobezogenen Einstellungen
lediglich mit kleinen Effektstarken einher (Cohens d: 0,15 bis 0,32), bei den Ansichten zum Fahr-
rad und zu offentlichen Verkehrsmitteln tendierten die Effektstarken hingegen in Richtung mo-
derater GroRen (Cohens d: 0,34 bis 0,50). Den mit Abstand deutlichsten Effekt auf die Unterschei-
dung zwischen interessierten und desinteressierten Befragten hatte jedoch erwartungsgemafd
die Offenheit zum Ausprobieren neuer Mobilitdtsangebote (ME1s; Cohens d = 0,88).

Mobilititsmotive der Carsharing-Nutzer, Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten

Uber die Auswertung einzelner psychometrischer Items hinaus verglich ich gegenwirtige Carsha-
ring-Nutzer, Carsharing-Interessierte und Carsharing-Desinteressierte auch mit Blick auf ihre
grundlegenden Mobilitatsmotive. Hierflir verwendete ich die vier Faktoren und die entsprechen-
den Faktorwerte, die im Rahmen der bereits in Kapitel 4.1.2 beschriebenen explorativen Faktor-
analyse anhand der Antworten auf 18 der 20 psychometrischen Items ermittelt wurden.

Tabelle 11: Faktorwerte der Mobilitdtsmotive fiir Befragte mit und ohne Carsharing-Akzeptanz

Faktor-Mittelwerte der Substichproben Zweistichproben-t-Test

Faktor

(Mobilitatsmotiv) Interessierte vs.

Carsharing- Carsharing- CS-Desinte- Interessierte vs.

Nutzer Interessierte ressierte Nutzer Desinteressierte

funktionale Autoabhéangigkeit -0,02 -0,07 0,15 p =0,435 p = 0,006
Cohens d = 0,06 Cohensd=0,22

affektive Autoorientierung 0,13 -0,21 -0,02 p < 0,001 p=0,010
Cohens d =0,40 Cohensd=0,21

Radaffinitat -0,06 0,22 -0,20 p < 0,001 p < 0,001
Cohensd=0,33 Cohens d =0,46

OV-Affinitat -0,05 0,27 -0,18 p < 0,001 p < 0,001

Cohens d =0,39

Cohensd=0,51
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Wie aus Tabelle 11 hervorgeht, bestanden hinsichtlich der Wahrnehmung funktionaler Autoab-
hangigkeit keine substanziellen Unterschiede zwischen Carsharing-Nutzern und am Carsharing
interessierten Nichtnutzern, wohl aber zwischen interessierten und desinteressierten Nichtnut-
zern. Letztere nahmen demnach eine signifikant groRere Abhangigkeit von der Autonutzung wahr,
wenngleich die Effektstarke funktionaler Autoabhéangigkeit auf das (Des-)Interesse am Carsharing
gering ausfiel. Auch fir die affektive Autoorientierung konnte ein negativer, statistisch signifikan-
ter, wenn auch kleiner Effekt auf das Carsharing-Interesse festgestellt werden; Carsharing-Desin-
teressierte lieRen gegenliber der am Carsharing interessierten Vergleichsgruppe eine starkere
geflUhlsbetonte Bindung zum Auto erkennen. Interessanterweise bildeten jedoch die gegenwar-
tigen Carsharing-Nutzer die Gruppe mit der starksten affektiven Autoorientierung; sie unterschie-
den sich in dieser Hinsicht sogar deutlicher von den Carsharing-Interessierten, als es die Carsha-
ring-Desinteressierten taten.

Kontrédr zur im Durchschnitt relativ schwach ausgepragten Autoabhangigkeit und Autoorientie-
rung der Carsharing-Interessierten nahmen die Mobilitidtsmotive der Radaffinitat und der OV-Af-
finitat unter diesen Befragten eine vergleichsweise wichtige Rolle ein. Interessierte Nichtnutzer
stellten sich einerseits im Vergleich mit gegenwartigen Carsharing-Nutzern, noch deutlicher aber
im Vergleich mit desinteressierten Nichtnutzern als affiner sowohl fiir die Rad- als auch die OV-
Nutzung heraus. Die positiven Effekte der Rad- und OV-Affinitat auf das Interesse am Carsharing
unter den bisherigen Nichtnutzern lagen im Bereich moderater GroRen.

4.2.4 Mobilitatsinstrumente

Neben soziodemographischen und einstellungsbezogenen Variablen zog ich auch den Besitz be-
stimmter Mobilitatsinstrumente fiir den Vergleich zwischen Carsharing-Nutzern sowie am Car-
sharing interessierten beziehungsweise desinteressierten Nichtnutzern heran. Zur Begrenzung
des Fragebogenumfangs wurden allerdings nur solche Mobilitatsinstrumente erfasst, von denen
ich eine besondere Bedeutung fir das (fehlende) Interesse am Carsharing erwartete. Konkret be-
inhaltete dies die Anzahl der Autos in den Haushalten der Befragten — worunter Privat-Pkw wie
auch jederzeit privat nutzbare Dienstwagen zusammengefasst wurden — sowie den Besitz einer
Zeitkarte fur 6ffentliche Verkehrsmittel und die Distanz des Wohnortes zur ndachstgelegenen Mo-
bilitatsstation. Die letztere Variable diente hierbei vereinfachend als ein Indikator fur die Zugang-
lichkeit von Carsharing-Diensten. Ein explizites Ziel der Mobilitatsstationen, fiir deren Evaluation
die Befragung urspringlich durchgefihrt wurde, lag darin, Carsharing-Angebote sichtbarer zu
machen und somit auch Interesse unter deren Nichtnutzern zu wecken. Grundsatzlich wohnten
zwar alle Befragten in maximal etwa 400 Metern Entfernung zu einer Mobilitdtsstation. Ich ging
aber davon aus, dass eine besonders grofRe Nahe zu einer Mobilitdtsstation auch besonders for-
derlich fur das Interesse an der Carsharing-Nutzung ist.

Die Daten zum Besitz von Mobilitatsinstrumenten (Tabelle 12) zeigten, dass Carsharing-Nutzer
erwartungsgemall den hochsten Anteil von Haushalten ohne Pkw-Besitz aufwiesen. Durchaus
Uberraschend war jedoch, dass der Unterschied der Anteile autofreier Haushalte zwischen Car-
sharing-Interessierten und Carsharing-Nutzern statistisch zwar tendenziell signifikant, praktisch
jedoch relativ gering ausfiel (42 % vs. 49 %). Zwischen dem Pkw-Besitz von interessierten und
desinteressierten Nichtnutzern bestanden sogar keinerlei signifikante Abweichungen.
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Bei der Verbreitung von Zeitkarten fur offentliche Verkehrsmittel waren dagegen eindeutigere
Unterschiede erkennbar: Der Anteil von Besitzern dieses Mobilitatsinstrumentes lag unter den
Carsharing-Interessierten (53 %) im Vergleich mit den Carsharing-Nutzern wie auch im Vergleich
mit den desinteressierten Nichtnutzern (jeweils 43 %) signifikant héher. Die starksten Effekte
schienen allerdings von der Nahe zu einer Mobilitatsstation auszugehen: Wahrend 58 % der Car-
sharing-Interessierten von ihrer Haustir aus lediglich bis zu circa 200 Meter zur ndchsten Mobili-
tatsstation zurticklegen mussten, traf Gleiches unter den Carsharing-Nutzern und den Carsharing-
Desinteressierten nur auf 48 % beziehungsweise 44 % der Befragten und somit auf statistisch sig-
nifikant geringere Teile dieser Substichproben zu.

Tabelle 12: Mobilitdtsinstrumente der Befragten mit und ohne Carsharing-Akzeptanz

Anteile in der Substichprobe (%) x2-Test auf Unabhdngigkeit

Mobilitatsinstrument

Carsharing- Carsharing- CS-Desinte- Interessierte vs. Interessierte vs.

Nutzer Interessierte ressierte Nutzer Desinteressierte
Pkw im Haushalt
kein Pkw 48,7 41,5 41,9 p=0,079 p =0,943
ein Pkw 40,7 44,6 45,1 Cramers V =0,08 Cramers V =0,01
zwei Pkw oder mehr 10,6 13,9 13,0
Besitz einer OV-Zeitkarte
ja 42,9 52,5 43,2 p =0,007 p=0,024
nein 57,1 47,5 56,8 Cramers V =0,09 Cramers V =0,09
Distanz zur Mobilitatsstation
<100 Meter 20,2 26,6 17,2 p=0,022 p =0,003
> 100 bis 200 Meter 27,9 31,3 26,6 Cramers V =0,10 Cramers V =0,15
> 200 bis 300 Meter 35,6 26,9 37,3
> 300 bis 400 Meter 16,3 15,2 18,8
Anzahl der Félle 595 316 308

4.2.5 Mobilitatsverhalten

Die letzte Gruppe von Variablen, die ich fir die vergleichende Untersuchung von Carsharing-Nut-
zern, Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten verwendete, bezog sich auf das
Mobilitatsverhalten der Befragten. Ein Teil des Fragebogens widmete sich der Erfassung der Hau-
figkeiten, mit denen bestimmte Verkehrsmittel Ublicherweise genutzt wurden. Die Abstufung der
Nutzungshaufigkeit erfolgte dabei in finf Kategorien, die aus der Verkehrserhebung ,, Mobilitat in
Deutschland” (Nobis und Kuhnimhof 2018) ilbernommen wurden. Abbildung 12 fasst die Antwor-
ten zur Verkehrsmittelnutzung fur die drei Substichproben zusammen.

Verkehrsmittelnutzung: Carsharing-Interessierte vs. Carsharing-Nutzer

Der Vergleich von Carsharing-Interessierten mit gegenwartigen Carsharing-Nutzern deutete auf
eine signifikant hdufigere Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel in ersterer Gruppe hin; in-
teressierte Nichtnutzer legten Wege 6fter ausschlieBlich zu Ful zurlck (p < 0,001, Cramers V =
0,13) und zeichneten sich auch durch eine umfangreichere Nutzung des Fahrrads aus (p < 0,001,
CramersV =0,19). Der Unterschied in der Radnutzung resultierte vor allem daraus, dass aufseiten
der Carsharing-Interessierten ein weitaus groRerer Teil der Befragten angab, das Fahrrad taglich
oder fast taglich zu nutzen (58 % vs. 40 %). Ein in die gleiche Richtung tendierender, wenn auch
schwacher ausgepragter Unterschied zeigte sich bei der Verwendung 6ffentlicher Verkehrsmittel
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(p=0,007, Cramers V =0,13), auch hier waren die Carsharing-Interessierten durch einen héheren
Anteil von Personen mit (nahezu) taglicher Nutzung gekennzeichnet (40 % vs. 34 %).

Die starkste Abweichung in der Verkehrsmittelnutzung von Carsharing-Interessierten und Carsha-
ring-Nutzern betraf jedoch die Privat-Pkw-Nutzung als Fahrer (p < 0,001, Cramers V = 0,26). We-
nig Uberraschend fiel der Anteil von Befragten, die nur relativ selten, namlich an ein bis drei Tagen
pro Monat am Steuer eines Privatautos sallen, unter den interessierten Nichtnutzern erheblich
groRer aus (35 % vs. 15 %). Demgegenlber befanden sich unter den Carsharing-Nutzern weitaus
mehr Personen, die praktisch nie auf dem Fahrersitz eines Privat-Pkw Platz nahmen (34 % vs.
20 %). Ferner griffen Carsharing-Nutzer im Vergleich zu den Carsharing-Interessierten signifikant
haufiger auf Mitfahrten in Privat-Pkw (p < 0,001, Cramers V = 0,17) beziehungsweise in Fahrzeu-
gen von Carsharing-Diensten (p < 0,001, Cramers V = 0,23) zuriick, wobei Mitfahrten allerdings
generell nur eine geringe Bedeutung fir das Mobilitdtsverhalten der Befragten hatten.

Abbildung 12: Verkehrsmittelnutzung der Befragten mit und ohne Carsharing-Akzeptanz
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Die Privat-Pkw-Nutzung als Fahrer oder Mitfahrer beinhaltet auch die Verwendung privat nutzbarer Dienstwagen.
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Verkehrsmittelnutzung: Carsharing-Interessierte vs. Carsharing-Desinteressierte

Auch der Vergleich von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten offenbarte
statistisch signifikante Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung. Die Haufigkeit ausschlieflich
zu Ful’ zurlckgelegter Wege stand demnach in einem positiven Zusammenhang mit dem Inte-
resse am Carsharing (p = 0,003, Cramers V = 0,14), gleiches galt fir die Haufigkeit der Radnutzung
(p < 0,001, Cramers V = 0,29) und der OV-Nutzung (p < 0,001, Cramers V = 0,20).

Wie zu erwarten war, ging von einer umfangreicheren Privat-Pkw-Nutzung wiederum ein negati-
ver Einfluss auf das Carsharing-Interesse aus (p < 0,001, Cramers V = 0,27). Dies spiegelte sich
auch darin wider, dass der Anteil der Personen, die tdglich oder nahezu taglich mit einem Privat-
Pkw fuhren, unter den Carsharing-Desinteressierten mehr als doppelt so hoch lag (22 % vs. 9 %).
Andererseits unterschieden sich die Anteile von Personen, die im Grunde nie (20 % vs. 23 %) oder
seltener als monatlich (jeweils 19 %) das Steuer eines Privatautos Gbernahmen, zwischen interes-
sierten und desinteressierten Nichtnutzern nicht wesentlich voneinander.

Mit zunehmender Haufigkeit von Mitfahrten in Privat-Pkw ging ebenfalls ein negativer Einfluss
auf das Interesse am Carsharing einher (p = 0,039, Cramers V = 0,12), wobei die Starke dieses
Effektes wie auch die allgemeine Verbreitung von Privat-Pkw-Mitfahrten aber gering ausfiel. Auch
Mitfahrten in Carsharing-Fahrzeugen schienen fir die Uberwiegende Mehrheit der Befragten in
beiden Nichtnutzer-Gruppen keine Rolle zu spielen. Bemerkenswert ist dennoch, dass immerhin
15 % der Carsharing-Interessierten angaben, zumindest selten — also wenigstens im Abstand ei-
niger Monate — Carsharing-Mitfahrer zu sein, wahrend dies aufseiten der Carsharing-Desinteres-
sierten gerade einmal auf 4 % der Befragten zutraf (p < 0,001, Cramers V =0,21).

Mobilititstypen der Carsharing-Nutzer, Carsharing-interessierten und Carsharing-Desinteressierten

Meine Untersuchung des Mobilitatsverhaltens beschrankte sich nicht nur auf die zuvor beschrie-
benen Nutzungshaufigkeiten einzelner Verkehrsmittel, sondern betrachtete auch die Verbreitung
monomodaler beziehungsweise multimodaler Mobilitatstypen in den drei Substichproben, und
welche Verkehrsmittel dabei von den als multimodal identifizierten Befragten miteinander kom-
biniert wurden. Bei der Definition von Multimodalitat orientierte ich mich erneut an der Methodik
der Verkehrserhebung ,Mobilitdt in Deutschland” (Nobis und Kuhnimhof 2018). Konkret bedeu-
tet dies, dass ich solche Personen als multimodal einstufte, die im Laufe einer gewohnlichen Wo-
che mindestens zwei der drei folgenden Verkehrsmittel nutzten: das Auto (als Fahrer oder Mit-
fahrer, inklusive Carsharing), das Fahrrad oder offentliche Verkehrsmittel. Abbildung 13 zeigt die
Anteile mono- und multimodaler Mobilitatstypen in den drei Substichproben. Personen, die Ubli-
cherweise keines der drei genannten Verkehrsmittel im Laufe einer Woche verwendeten — also
zum Beispiel ausschlielRlich zu Full unterwegs waren — traten in allen Gruppen nur in unbedeu-
tender Anzahl auf und wurden bei der weiteren Analyse nicht bertcksichtigt.

Multimodalitat war unter Carsharing-Nutzern am weitesten verbreitet, 60 % von ihnen konnten
einem der multimodalen Mobilitatstypen zugerechnet werden. Allerdings lag der Anteil multimo-
daler Personen bei den Carsharing-Interessierten mit 55 % nur auf einem geringfligig und statis-
tisch nicht signifikant niedrigeren Niveau (p = 0,120, Cramers V = 0,05). Ein erheblicher Unter-
schied bestand hingegen zwischen interessierten und desinteressierten Nichtnutzern, da unter
den letzteren nur 41 % der Befragten multimodal unterwegs waren (p < 0,001, Cramers V =0,13).
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Abbildung 13: Mobilitdtstypen der Befragten mit und ohne Carsharing-Akzeptanz
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Die Fehlerbalken stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar. Die Autonutzung beinhaltet auch die Nutzung von Carsharing-Diensten.

Schaut man sich genauer an, welche Verkehrsmittel von den als mono- oder multimodal identifi-
zierten Personen konkret verwendet beziehungsweise kombiniert wurden (Abbildung 13), zeigen
sich weitere Besonderheiten der drei Substichproben. Der am starksten multimodal orientierte
Mobilitatstyp, der Auto-, Rad- und OV-Nutzung im Laufe einer Woche umfasste, kam unter den
Carsharing-Nutzern deutlich haufiger vor als unter den beiden anderen Gruppen. Carsharing-In-
teressierte fielen dagegen durch besonders hohe Anteile von multimodalen Kombinierern der
Rad- und OV-Nutzung sowie von monomodalen Radfahrern auf; gleichzeitig waren monomodale
Autofahrer unter ihnen ausgesprochen selten anzutreffen. Bei den Carsharing-Desinteressierten
trat der Mobilitdtstyp des monomodalen Autofahrers wiederum vergleichsweise haufig auf.

Pkw-Fahrleistungen der Carsharing-Nutzer, Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten

Um das Verstandnis fir den Zusammenhang zwischen der Privat-Pkw-Nutzung und der aktuellen
oder moglicherweise zukinftig beabsichtigten Carsharing-Nutzung zu vertiefen, untersuchte ich
zuletzt noch die jahrliche Fahrleistung der Pkw in den Haushalten der drei Substichproben. Auto-
besitzer wurden wahrend der Befragung um eine Angabe gebeten, wie viele Kilometer das Auto
in ihrem Haushalt jahrlich in etwa zurlcklegte. Dabei war auch die Nutzung durch andere Perso-
nen als den Befragungsteilnehmer — also beispielsweise andere Haushaltsmitglieder — miteinzu-
beziehen. Lebte die befragte Person in einem Haushalt mit mehr als einem Pkw, wurde die Fahr-
leistung des am wenigsten genutzten Autos fir die Auswertung herangezogen. Aus 6konomischer
Sicht ist es schlielRlich naheliegend, dass Carsharing hauptsachlich als Ersatz fir Privat-Pkw mit
relativ geringer jahrlicher Fahrleistung verwendet oder in Erwagung gezogen wird.

Die in Abbildung 14 aufbereiteten Angaben zur Pkw-Fahrleistung stammen von 305 Carsharing-
Nutzern, 185 Carsharing-Interessierten sowie 179 Carsharing-Desinteressierten, deren Haushalte
zum Befragungszeitpunkt jeweils mindestens ein Auto besaRen. Aufféllig, aber plausibel, war die
hohe Verbreitung sehr wenig genutzter Pkw unter den Carsharing-Interessierten. Unter ihnen
lebte jeder zweite Autobesitzer (52 %) in einem Haushalt, in dem das (am wenigstens genutzte)
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Auto nicht einmal 5000 Kilometer pro Jahr bewegt wurde. Hinsichtlich der Fahrleistung ihrer Pkw
unterschieden sich die Carsharing-Interessierten somit tendenziell signifikant von den Carsha-
ring-Desinteressierten (p = 0,090, Cramers V = 0,13), viel eindeutiger allerdings von den gegen-
wadrtigen Carsharing-Nutzern (p < 0,001, Cramers V = 0,34). Dass Carsharing-Nutzer die wesent-
lich hoheren Fahrleistungen angaben, Uberrascht grundsatzlich nicht, da wenig genutzte Fahr-
zeuge von diesen Befragten vermutlich schon zu groRen Teilen durch das Carsharing ersetzt wur-
den. Gleichwohl gehorte unter den Carsharing-Nutzern aber noch jede flinfte Person (21 %) zu
einem Haushalt, in dem ein Pkw mit einer Fahrleistung von weniger als 5000 Kilometern vorhan-
den war. Unter den am Carsharing desinteressierten Nichtnutzern traf dies — durchaus Uberra-
schend —sogar auf 40 % der Befragten beziehungsweise deren Haushalte zu.

Abbildung 14: jéhrliche Fahrleistung des jeweils am wenigsten genutzten Autos in den Haushalten
von Personen mit und ohne Carsharing-Akzeptanz
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Fallzahlen: 305 Carsharing-Nutzer, 185 Carsharing-Interessierte sowie 179 Carsharing-Desinteressierte mit Pkw-Besitz.

Die Fehlerbalken stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar.

4.2.6 Determinanten des Interesses an der zukiinftigen Carsharing-Nutzung

Die auf den vorherigen Seiten behandelten Vergleiche von Carsharing-Nutzern, Carsharing-Inte-
ressierten und Carsharing-Desinteressierten umfassten bivariate Analysen, ich untersuchte dabei
soziodemographische sowie einstellungs- und verhaltensbezogene Merkmale der Befragten indi-
viduell auf den jeweiligen Zusammenhang mit der Substichproben-Zugehorigkeit dieser Personen.
Hinsichtlich der Interpretationsmaoglichkeiten der Ergebnisse traten somit erneut jene Vor- und
Nachteile auf, die schon im Kapitel 4.1 beim Vergleich von Carsharing-Nutzern und allen befrag-
ten Carsharing-Nichtnutzern benannt wurden: Einerseits halfen die bivariaten Methoden zwar
dabei, die Substichproben zu charakterisieren und ihre jeweiligen Besonderheiten zu erkennen.
Andererseits war aber davon auszugehen, dass sich die als potenzielle EinflussgrofRen der Carsha-
ring-Akzeptanz untersuchten Merkmale auch gegenseitig beeinflussten, weshalb die bislang be-
schriebenen Ergebnisse noch keine Bestimmung der wichtigsten Determinanten erlaubten.

Ich griff daher ein weiteres Mal auf das multivariate Verfahren der logistischen Regressionsana-
lyse zurtick. Damit schétze ich die Bedeutung mehrerer (potenzieller) Pradiktoren der Carsharing-
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Akzeptanz simultan, um den Einfluss jedes Pradiktors um den Einfluss der jeweils anderen berei-
nigen zu kdnnen. Da die abhangige Variable — die Zugehorigkeit einer befragten Person zu einer
der Substichproben — hier gleich drei Auspragungen annehmen konnte, handelte es sich um eine
multinomiale logistische Regression. Als Referenzkategorie unter den Substichproben wahlte ich
die Carsharing-Interessierten. Somit identifizierte das Regressionsverfahren zum einen jene Vari-
ablen, die in einem statistisch signifikanten Zusammenhang damit standen, dass Befragte Carsha-
ring bereits nutzten, anstatt nur Interesse daran zu haben (Vergleich friiherer vs. spaterer Car-
sharing-Akzeptanz). Zum anderen identifizierte es Variablen, die einen statistisch signifikanten
Einfluss darauf hatten, dass Carsharing-Nichtnutzer kein Interesse am Carsharing besalRen, an-
statt daran interessiert zu sein (Vergleich fehlender vs. vorhandener Carsharing-Akzeptanz).

Die aus den bivariaten Vergleichen von Carsharing-Nutzern, Carsharing-Interessierten und Car-
sharing-Desinteressierten bekannten Variablen dienten in der multinomialen logistischen Regres-
sionsanalyse als Pradiktoren. Die Auspragungen dieser Variablen tUberfuhrte ich hierfir zunachst
in simplere Kategorien. Neben den schon in Kapitel 4.1.3 beschriebenen Vereinfachungen sozio-
demographischer und einstellungsbezogener Variablen umfasste dies wegen des groReren Re-
pertoires an (potenziellen) Pradiktoren nun auch Vereinfachungen der Variablen zum Besitz von
Mobilitatsinstrumenten und zum tatsachlichen Mobilitdtsverhalten. Hinsichtlich der Distanzen
zwischen Wohnorten und Mobilitatsstationen differenzierte ich in der Regressionsanalyse zum
Beispiel nur noch dahingehend, ob Befragte in unmittelbarer Nahe (das heifRt in bis zu 100 Metern
Entfernung) zu einer solchen Station wohnten oder nicht. Bei den Variablen zur Verkehrsmittel-
nutzung unterschied ich lediglich, ob Privat-Pkw, Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel jeweils
haufig (namlich mindestens wochentlich) oder seltener verwendet wurden. Einen Sonderfall stell-
ten die generell nur wenig verbreiteten Carsharing-Mitfahrten dar; hier unterschied ich zwischen
Befragten, die zumindest selten (also ofter als ,nie oder fast nie”) in Carsharing-Fahrzeugen mit-
fuhren, und solchen, die dies praktisch nie taten.

Alle fur die Regressionsanalyse verwendeten Pradiktoren sind in Tabelle 13 aufgefiihrt. Urspring-
lich sollte einer der Pradiktoren auch erfassen, ob eine befragte Person typischerweise mono-
oder multimodal unterwegs war. Allerdings zeigten erste Durchldufe der Regressionsanalyse,
dass eine solche Variable die Multikollinearitat des Regressionsmodells in kritische Héhen trieb,
sobald sie parallel mit den Variablen zur Privat-Pkw-, Rad- und OV-Nutzung im Modell enthalten
war. Dies liel§ sich daran erkennen, dass die Varianzinflationsfaktoren (VIF) der besagten Variab-
len Werte von 9,9 bis 15,2 erreichten und somit selbst bei toleranter Auslegung der Grenzwerte
(Bowerman und O’Connell 1990, Hair et al. 1995, Myers 1990) zu hoch ausfielen. Da die Variable
zum multimodalen Mobilitatsverhalten offensichtlich in einem zu starken Zusammenhang mit an-
deren Pradiktoren stand, wurde sie von der Regressionsanalyse ausgeschlossen. Ohne diese Va-
riable waren die VIF-Werte der verbliebenen Pradiktoren durchweg unauffallig.

Die Regressionsanalyse umfasste vier aufeinander aufbauende Modelle (Tabelle 13), um die Bei-
trage thematisch gruppierter Pradiktoren bei der Erklarung der abhangigen Variable besser aus-
differenzieren zu kénnen. Das erste Modell beinhaltete ausschlieRlich soziodemographische Cha-
rakteristika, die im zweiten Modell durch die Mobilitdtsmotive der Befragten erganzt wurden. Flr
das dritte Modell nahm ich Mobilitatsinstrumente als Pradiktoren hinzu, wahrend das vierte Mo-
dell dartber hinaus auch das Mobilitdtsverhalten der Befragten bericksichtigte.
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Likelihood-Quotienten-Tests zeigten, dass jedes nachstgroRere Modell gegentber seinem Vor-
ganger zu einer signifikanten Verbesserung der Erklarungskraft fihrte, wobei dies zwischen dem
dritten und dem vierten Modell, also durch die Hinzunahme von Variablen des Mobilitatsverhal-
tens, am deutlichsten zu beobachten war (Modell 2 vs. Modell 1: p < 0,001, AR? = 0,03; Modell 3
vs. Modell 2: p < 0,001, AR? = 0,02; Modell 4 vs. Modell 3: p < 0,001, AR? = 0,06). Das Pseudo-
Bestimmtheitsmall der Modelle reichte somit von einem akzeptablen Wert fir das Modell 1
(McFadden R? = 0,08) bis zu einem gemaR McFadden (1977) als sehr gut zu betrachtenden Wert
fir das Modell 4 (McFadden R?=0,19).

Bei der Auswertung der Modelle 3 und 4 muss allerdings bericksichtigt werden, dass die Variab-
len der Mobilitatsinstrumente und des Mobilitdtsverhaltens beim Vergleich von Carsharing-Nut-
zern und Carsharing-Interessierten strenggenommen keine Pradiktoren im eigentlichen Sinne
waren. Mit den verfligbaren Daten konnte ich ndmlich nicht sicherstellen, dass die beobachteten
Auspragungen dieser Variablen zeitlich bereits vor der Entscheidung zur Carsharing-Nutzung be-
standen. Tatsachlich war sogar davon auszugehen, dass sowohl der Besitz von Mobilitatsinstru-
menten als auch das Mobilitdtsverhalten stark von der bereits erfolgten oder eben (noch) nicht
erfolgten Carsharing-Nutzung beeinflusst wurden. Die mutmalilich reziproken Beziehungen zwi-
schen Mobilitatsinstrumenten beziehungsweise Mobilitdtsverhalten und der Carsharing-Nutzung
dirften sich auf die Starke der Zusammenhange und somit letztendlich auch auf die Anpassungs-
gite der Modelle 3 und 4 ausgewirkt haben.

Dennoch beschrankte ich die nachfolgende Auswertung der Ergebnisse auf das vierte Modell.
Dies hatte zwei zentrale Griinde: Zum einen flhrte die Hinzunahme der Mobilitatsinstrumente
und des Mobilitatsverhaltens beim Vergleich von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Interessier-
ten zu keinen grundsatzlichen Verdanderungen bei den Parameterschatzungen fiir soziodemogra-
phische Charakteristika und Mobilitdtsmotive. Die ermittelten Koeffizienten und p-Werte sozio-
demographischer und einstellungsbezogener Pradiktoren — die nach meiner Annahme von der
Carsharing-Nutzung weitgehend unbeeinflusst waren — unterschieden sich also nicht fundamen-
tal zwischen den Modellen. Der andere Grund fiur die Wahl des vierten Modells lag darin, dass
beim Vergleich von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten keine reziproken
Effekte zwischen den Pradiktoren und der Substichproben-Zugehorigkeit der Befragten zu erwar-
ten waren, sodass ich hier alle zur Verfligung stehenden Pradiktoren uneingeschrankt fir die Er-
klarung der abhdngigen Variable heranziehen konnte.

Determinanten, Carsharing bereits zu nutzen, anstatt daran interessiert zu sein

Im Ergebnis deutete Modell 4 (Tabelle 13) auf zahlreiche statistisch signifikante Zusammenhange
zwischen den untersuchten Pradiktoren und dem Status befragter Personen hinsichtlich der Car-
sharing-Nutzung beziehungsweise des Carsharing-Interesses hin. Der auf den Vergleich von ge-
genwartigen Nutzern mit der Referenzkategorie der interessierten Nichtnutzer fokussierte Mo-
dellteil zeigte etwa, dass ein Alter von mindestens 65 Jahren die Chance, Carsharing bereits zu
nutzen, statt nur daran interessiert zu sein, praktisch halbierte. Demgegentber wiesen Personen,
die in Vollzeit berufstatig waren (OR = 1,78) und/oder in einem Haushalt mit hohem bis sehr ho-
hem soziobkonomischen Status lebten (OR = 1,53), wesentlich hohere Chancen auf, bereits zu
den Carsharing-Nutzern zu gehéren.
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Auch das Mobilitatsmotiv der affektiven Autoorientierung stand in einer positiven, statistisch sig-
nifikanten Beziehung zur gegenwartigen Carsharing-Nutzung; eine Erhohung des entsprechenden
Faktorwertes um eine Standardabweichung vergréfRerte die Chance, schon Carsharing-Nutzer zu
sein, um 52 %. Demgegeniber sank diese Chance mit einer zunehmenden Wahrnehmung funk-
tionaler Autoabhangigkeit (OR =0,72) sowie bei hoherer Radaffinitdt (OR =0,74) beziehungsweise
OV-Affinitit (OR = 0,73).

Negative und relativ starke Zusammenhange mit der Carsharing-Nutzung konnte ich zudem — we-
nig Uberraschend —flr den Besitz von einem Pkw (OR =0,42), noch deutlicher sogar fiir den Besitz
von mindestens zwei Pkw (OR = 0,26) feststellen. Es ist allerdings anzunehmen, dass sich hierin
auch (oder insbesondere) die Effekte der Carsharing-Nutzung zeigten. Noch deutlicher wurde dies
in der positiven Beziehung zwischen der mindestens wdochentlich stattfindenden Privat-Pkw-Nut-
zung und der Chance gegenwartiger Carsharing-Nutzung (OR = 1,83). Die naheliegende Interpre-
tation dieses Zusammenhangs liegt natirlich nicht darin, dass eine umfangreichere Privat-Pkw-
Nutzung die bereits erfolgte Carsharing-Nutzung beglnstigte, sondern darin, dass Carsharing-
Nutzer im Vergleich zu Carsharing-Interessierten eher dazu neigten, auf den Besitz eines nur sel-
ten genutzten Privatautos zu verzichten.

Passend dazu lbte auch die mindestens wochentliche Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel einen
positiven Einfluss auf die Chance aus, Carsharing-Nutzer statt interessierter Nichtnutzer zu sein
(OR =1,65). Interessanterweise sank diese Chance aber wiederum erheblich, wenn eine Person
eine OV-Zeitkarte besaR (OR = 0,44). Die Rolle als Pradiktor mit der groRten Effektstarke kam
allerdings der Haufigkeit von Carsharing-Mitfahrten zu: Fuhren Befragte zumindest selten in Car-
sharing-Fahrzeugen mit, erhdhte sich ihre Chance, schon zu den Carsharing-Nutzern zu gehoren,
auf den circa 2,9-fachen Wert.

Determinanten, kein Interesse am Carsharing zu haben, anstatt daran interessiert zu sein

Auch in dem Teil des vierten Regressionsmodells, der sich dem Vergleich von Carsharing-Desin-
teressierten mit der Referenzkategorie der Carsharing-Interessierten widmete, wurden mehrere
Variablen als statistisch signifikante Pradiktoren identifiziert. Ein ausgesprochen starker, positiver
Effekt auf das Desinteresse am Carsharing ging dabei von einem Alter von mindestens 65 Jahren
aus: Carsharing-Nichtnutzer in dieser Altersgruppe hatten gegeniber jingeren Nichtnutzern eine
etwa 3,1-mal so grofRe Chance, Carsharing auch zukiinftig nicht nutzen zu wollen. Im Gegensatz
dazu ging die Zugehorigkeit zu einem Mehrpersonenhaushalt (OR = 0,43) mit einer bedeutend
verringerten Chance einher, nicht am Carsharing interessiert zu sein.

Bestimmte Mobilitdtsmotive schienen ebenso in einem negativen Zusammenhang mit dem Des-
interesse am Carsharing zu stehen, wobei die Ergebnisse hier aber ein ambivalentes und teilweise
Uberraschendes Bild zeichneten. So wurde die Chance, desinteressierter Nichtnutzer zu sein,
durch starkere Auspragungen von Radaffinitit (OR = 0,76) wie auch von OV-Affinitit (OR = 0,57)
wesentlich reduziert. Gleiches galt allerdings auch fur die affektive Autoorientierung (OR =0,76).
Bei der funktionalen Autoabhéangigkeit bestand wiederum kein statistisch signifikanter Effekt.

Auch der Besitz eines oder mehrerer Privatautos Ubte laut Regressionsmodell keinen signifikan-
ten Einfluss auf das (Des-)Interesse am Carsharing aus. Die Nutzung von Privat-Pkw — hier konkret
die mindestens wochentliche Nutzung — stellte sich dagegen sehr wohl als relevanter Pradiktor
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heraus: Nichtnutzer, die mindestens einmal pro Woche auf ein Privatauto zurlckgriffen, wiesen
die circa 2,1-fache Chance auf, nicht am Carsharing interessiert zu sein. Andererseits verringerte
die mindestens wochentliche Inanspruchnahme offentlicher Verkehrsmittel diese Chance be-
trachtlich (OR = 0,65). Fur die mindestens wochentliche Radnutzung liels das Regressionsmodell
ebenfalls einen negativen Einfluss auf die Chance des Carsharing-Desinteresses erahnen, doch
scheiterte dieser Effekt knapp an der Schwelle statistischer Signifikanz (OR = 0,66; p = 0,114).

Eindeutige Ergebnisse lieferten jene Pradiktoren, die fir einen haufigeren Kontakt von Nichtnut-
zern mit Carsharing-Diensten standen: Wohnte ein befragter Nichtnutzer in maximal 100 Metern
Entfernung zu einer Mobilitatsstation, halbierte sich die Chance dieser Person, zu den Carsharing-
Desinteressierten zu zdhlen (OR = 0,51). Nahm ein Nichtnutzer zumindest selten als Mitfahrer in
Carsharing-Fahrzeugen Platz, reduzierte dies die Chance des Desinteresses an der eigenen Car-
sharing-Nutzung sogar um etwa drei Viertel (OR = 0,28).

4.3 Effekte der Carsharing-Nutzung auf den Pkw-Besitz und das Mobilitatsverhalten

Die im bisherigen Verlauf des vierten Kapitels beschriebenen Forschungsergebnisse deckten Ein-
flussgrofRen der bereits erfolgten oder zuklnftig wahrscheinlichen Carsharing-Nutzung unter der
Innenstadtbevolkerung Hamburgs auf. Der dritte und zugleich abschlieRende Teil des Ergebnis-
kapitels verschiebt den Fokus nun von den Hintergriinden zu den Effekten der Carsharing-Nutzung,
wobei hier konkret die Effekte auf den Pkw-Besitz und das Mobilitatsverhalten im Zentrum stehen.

Die Untersuchung moglicher Carsharing-Effekte basiert im Wesentlichen auf dem Vergleich zwi-
schen gegenwartigen Nutzern und Nichtnutzern von Carsharing-Diensten, wird an geeigneter
Stelle aber durch Analyseschritte erganzt, die sich ausschlieRlich mit der Gruppe der Carsharing-
Nutzer befassen. Zum einen ging es mir in diesem Abschnitt der Dissertation darum, potenziell
auf das Carsharing zuriickzufihrende Unterschiede zwischen Nutzern und Nichtnutzern hinsicht-
lich des Pkw-Besitzes und des Mobilitatsverhaltens zu identifizieren. Zum anderen sollten speziell
auf die Carsharing-Nutzer fokussierte Analysen — etwa zum durch sie selbst wahrgenommenen
Einfluss der Carsharing-Nutzung auf die Verkehrsmittelwahl und den Pkw-Besitz — beim Verstand-
nis der Carsharing-Effekte sowie der sie fordernden oder hemmenden Faktoren helfen.

Eine Herausforderung bei der Suche nach mdéglichen Effekten der Carsharing-Nutzung lag jedoch
im Umgang mit dem Einfluss potenzieller StorgrofRen. Gemeint ist hiermit, dass Entscheidungen
bezlglich des Autobesitzes und der Verkehrsmittelnutzung nicht nur durch das Carsharing beein-
flusst werden kénnen, sondern auch — oder sogar hauptsachlich — durch persénliche Einstellun-
gen gegeniber verschiedenen Verkehrsmitteln sowie durch soziodemographische Eigenschaften
von Personen und deren Haushalten. Gleichzeitig wurde in Kapitel 4.1 bereits deutlich, dass sich
die befragten Nutzer und Nichtnutzer von Carsharing-Diensten hinsichtlich eben solcher Einstel-
lungen und Eigenschaften mitunter deutlich voneinander unterschieden. Die blolRe Gegenlber-
stellung aller Nutzer und Nichtnutzer hatte daher noch keine Differenzierung zwischen etwaigen
Effekten der Carsharing-Nutzung und anderweitigen Einflissen auf den Autobesitz und die Ver-
kehrsmittelnutzung der Befragten erlaubt. Um dieses Problem zu minimieren, greifen die Analy-
sen in diesem Teil der Dissertation bewusst nicht auf die Gesamtheit der befragten Nichtnutzer
zuriick, sondern auf eine mittels Propensity Score Matching gebildete Auswahl an Nichtnutzern,
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die den Carsharing-Nutzern hinsichtlich soziodemographischer Eigenschaften und mobilitdtsbe-
zogener Einstellungen stark dhnelten und somit quasi als Kontrollgruppe fungierten.

Die folgenden Seiten werden zunachst die Vorgehensweise beim Propensity Score Matching er-
ldutern und die dabei gebildete Kontrollgruppe hinsichtlich ihrer Eignung als Gegenstiick der Car-
sharing-Nutzer bewerten (Kapitel 4.3.1). Unter Zuhilfenahme dieser Kontrollgruppe erfolgt an-
schlieend eine Untersuchung moglicher Zusammenhéange zwischen der Carsharing-Nutzung und
dem Pkw-Besitz (Kapitel 4.3.2) sowie zwischen der Carsharing-Nutzung und dem Mobilitdtsver-
halten (Kapitel 4.3.3). Den Abschluss bildet eine multiple lineare Regressionsanalyse, mit deren
Hilfe Determinanten der Wahrnehmung von Carsharing als vollwertiger Autoersatz identifiziert
werden (Kapitel 4.3.4). Dort geht es also darum, welche Eigenschaften der Carsharing-Nutzer be-
ziehungsweise welche Muster ihrer Carsharing-Nutzung einen wesentlichen Einfluss darauf ha-
ben, ob und inwiefern Carsharing tatsachlich als Alternative zum Autobesitz erachtet wird.

4.3.1 Bildung einer Kontrollgruppe per Propensity Score Matching

Die Carsharing-Nutzung kann als eine mobilitdtsbezogene Intervention verstanden werden, de-
ren Auswirkungen auf andere MessgroRen des Mobilitdtsverhaltens — etwa auf den Pkw-Besitz
und die Nutzungshaufigkeit bestimmter Verkehrsmittel — es im Rahmen dieser Dissertation zu
untersuchen galt. Fir gewohnlich bilden experimentelle Forschungsansatze das ideale Design zur
Bestimmung der Effekte von Interventionen. Solche Ansatze zeichnen sich dadurch aus, dass Stu-
dienteilnehmer nach dem Zufallsprinzip auf eine oder mehrere Interventionsgruppe(n) oder eine
von der Intervention nicht betroffene Kontrollgruppe verteilt werden. Damit kénnen experimen-
telle Forschungsdesigns sicherstellen, dass die Eingruppierung nicht von den Eigenschaften der
Studienteilnehmer und ihren moglicherweise bereits vor der Intervention bestehenden Unter-
schieden beeinflusst wird (Rubin 1974).

FUr meine Forschung im Rahmen dieser Dissertation stellten experimentelle Methoden jedoch
keine Option dar; die von mir befragten Personen hatten zum Befragungszeitpunkt bereits selbst-
standig Uber ihre Zugehdrigkeit zu den Carsharing-Nutzern oder -Nichtnutzern entschieden. Die
vorliegende Arbeit ist somit den Beobachtungsstudien zuzuordnen, die zwar dhnlich wie experi-
mentelle Studien die Erforschung von Wirkzusammenhangen zum Ziel haben, dabei aber keinen
Einfluss auf die Eingruppierung der untersuchten Personen in die Interventions- oder Kontroll-
gruppe nehmen koénnen (Cochran und Chambers 1965). Wie flr Beobachtungsstudien typisch
(Austin 2011a), stand auch meine Arbeit dadurch vor dem Problem, dass sich die von der Inter-
vention betroffenen beziehungsweise nicht betroffenen Untersuchungspersonen von vornherein
unterschieden, was beispielsweise an der Altersstruktur oder dem vorherrschenden soziodkono-
mischen Status von Carsharing-Nutzern und -Nichtnutzern zu erkennen war. Somit konnte ich die
befragten Nichtnutzer nicht ohne Weiteres als Kontrollgruppe heranziehen.

Um trotz des nicht-experimentellen Designs meiner Arbeit Aussagen tber Carsharing-Effekte tref-
fen zu kénnen, griff ich auf das Propensity Score Matching zurtick (Rosenbaum und Rubin 1983).
Dabei handelt es sich um ein Verfahren zur Kontrolle des Einflusses méglicher Storgrofen, indem
unerwinschte Unterschiede zwischen den zu vergleichenden Gruppen nach der Datenerhebung
ausbalanciert werden. Die Grundlage hierfir ist der Propensity Score: ein Zahlenwert, der die
Wahrscheinlichkeit abbildet, mit der eine untersuchte Person von der Intervention betroffen ist.
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In Beobachtungsstudien wird der Propensity Score in der Regel anhand eines logistischen Regres-
sionsmodells ermittelt, das die anzugleichenden Eigenschaften der Gruppen —also die potenziel-
len StorgrofRen — als Pradiktoren und die Zugehdrigkeit der Personen zur Interventionsgruppe
(ja/nein) als abhéngige Variable verwendet (Austin 2011a). Damit lasst sich fiir jede Person ein
zwischen 0 und 1 liegender Propensity Score schatzen, wobei grolkere Werte fir eine héhere
Wahrscheinlichkeit stehen, von der Intervention betroffen zu sein. Durch das Propensity Score
Matching werden anschlieRend Paare aus Mitgliedern und Nichtmitgliedern der Interventions-
gruppe mit jeweils gleichen oder zumindest dhnlichen Propensity Scores gebildet (Austin 20113,
Randolph et al. 2014). Personen ohne geeigneten Partner entfallen hierbei aus der Stichprobe,
wahrend die verbliebenen Nichtmitglieder der Interventionsgruppe nun die Rolle einer (nachge-
ahmten) Kontrollgruppe Gbernehmen kénnen.

Die Wahl der Variablen, die im Regressionsmodell als Pradiktoren fir die Schatzung der Propen-
sity Scores dienen, hat einen entscheidenden Einfluss auf die Qualitat des Matching-Verfahrens.
Flr sparsame, aber dennoch prazise Propensity-Score-Modelle empfiehlt es sich, nur solche Va-
riablen zu berlcksichtigen, deren Effekt auf die Zugehorigkeit zur Interventionsgruppe als gesi-
chert gilt (Austin et al. 2007). Gleichzeitig sollten diese Variablen zumindest auch einen schwa-
chen Effekt auf die Ergebnisvariablen anschlieRender Analysen ausiiben (Adelson et al. 2017,
Brookhart et al. 2006, Weitzen et al. 2004). In dieser Arbeit sind mit den Ergebnisvariablen das
Mobilitatsverhalten und der Pkw-Besitz der Befragten gemeint.

Als Pradiktoren flr mein Propensity-Score-Modell wahlte ich daher jene soziodemographischen
und einstellungsbezogenen Variablen, die ich zuvor schon in Kapitel 4.1.3 per Regressionsanalyse
als Determinanten bereits erfolgter Carsharing-Nutzung identifiziert hatte. Konkret umfasste dies
das Geschlecht, das Alter, den Bildungsstand und die Berufstatigkeit der Befragten, die Grofe und
den soziobkonomischen Status ihrer Haushalte, sowie das Ausmal’ der von den Befragten wahr-
genommenen funktionalen Autoabhangigkeit und affektiven Autoorientierung. Der Vorteil dieser
Pradiktoren lag darin, dass ihr Einfluss auf die Selbstselektion der Befragten in die Gruppe der
Carsharing-Nutzer empirisch belegt war, sie dartber hinaus aber auch einen Zusammenhang mit
dem Autobesitz und der Verkehrsmittelnutzung erwarten lieRen.

Das auf die Schatzung der Propensity Scores folgende Matching-Verfahren fihrte ich mit der Nea-
rest-Neighbor-Methode nach dem 1:1-Prinzip durch (Austin 2011a, Randolph et al. 2014); ich
ordnete jedem der 595 Carsharing-Nutzer aus meiner bereinigten Gesamtstichprobe also jeweils
einen Nichtnutzer zu, dessen Propensity Score dem des Carsharing-Nutzers am nadchsten kam.
Auf die Vorgabe einer maximal erlaubten Distanz zwischen den Propensity Scores zweier Perso-
nen (Caliper-Distanz) verzichtete ich hingegen. Zwar erprobte ich das Matching-Verfahren unter
der Verwendung einer Caliper-Distanz von 0,2 Standardabweichungen des Logits der gepoolten
Propensity Scores, so wie es etwa von Austin (2011b) empfohlen wird. Allerdings hatte dies auch
zum Ausschluss von 22 Carsharing-Nutzern mit besonders hohen Propensity Scores gefihrt, fur
die unter den Nichtnutzern innerhalb der zuldssigen Distanz kein geeigneter Partner zu finden
war. Ich schatzte es jedoch als wichtig ein, die Gruppe der Carsharing-Nutzer in ihrer GrofRe und
Zusammensetzung unverdndert zu lassen, zumal einige der anschlieRenden Analyseschritte mei-
ner Arbeit ohnehin nur die Nutzer umfassten. Wie ich nachfolgend zeigen werde, war das Resultat
des Matching-Verfahrens auch ohne Verwendung einer Caliper-Distanz zufriedenstellend.
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Wahrend des Matching-Prozesses entstanden 595 Nutzer-Nichtnutzer-Paare, die ich fir die Un-
tersuchung von Carsharing-Effekten wieder in getrennte Substichproben von Carsharing-Nutzern
und -Nichtnutzern aufteilte. Die 595 Nichtnutzer, die im Zuge des Matching-Prozesses Carsharing-
Nutzern zugeordnet wurden, bildeten fortan die Kontrollgruppe. Die Gbrigen 328 Nichtnutzer, die
bei der Paarbildung unbericksichtigt blieben, wurden von der weiteren Analyse ausgeschlossen.

Abbildung 15: Propensity Scores der Carsharing-Nutzer und Carsharing-Nichtnutzer
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Tabelle 14: soziodemographische Eigenschaften der Carsharing-Nutzer und der Kontrollgruppe

soziodemographische Carsharing-Nutzer Kontrollgruppe -Test
Eigenschaft n 9% n % auf Unabhangigkeit
Geschlecht
Mann 349 58,7 338 56,8 p=0,557
Frau 246 41,3 257 43,2 Cramers V =0,02
Alter
18-24 Jahre 29 49 24 4,0 p=0,725
25-29 Jahre 68 11,4 61 10,3 Cramers V =0,04
30-44 Jahre 271 45,5 261 43,9
45-64 Jahre 210 35,3 230 38,7
> 65 Jahre 17 2,9 19 3,2
HaushaltsgroRe
Einpersonenhaushalt 181 30,4 184 30,9 p =0,900
Mehrpersonenhaushalt 414 69,6 411 69,1 Cramers V =0,00
Bildungsstand
Hochschulabschluss 458 77,0 450 75,6 p=0,633
kein Hochschulabschluss 137 23,0 145 24,4 Cramers V =0,01
Berufstatigkeit
in Vollzeit 449 75,5 433 72,8 p =0,542
in Teilzeit 73 12,3 84 14,1 Cramers V =0,03
nicht berufstatig 73 12,3 78 13,1
sozio6konomischer Status
sehr niedrig bis mittel 215 36,1 217 36,5 p=0,952
hoch oder sehr hoch 380 63,9 378 63,5 Cramers V =0,00
Anzahl der Fille 595 — 595 —
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Zur Bewertung der Gute des Matching-Verfahrens betrachtete ich zundchst die Verteilungen der
Propensity Scores fir die Nichtnutzer vor und nach deren Reduzierung auf eine Kontrollgruppe
jeweils im Vergleich zu den Scores der Carsharing-Nutzer (Abbildung 15). Wie sich dabei zeigte,
rickte die Propensity-Score-Verteilung der Nichtnutzer durch die Bildung der Kontrollgruppe sehr
nah an die der Nutzer heran, auch wenn wegen des Verzichts auf eine Caliper-Distanz kleine Ab-
weichungen verblieben, Carsharing-Nutzer also weiterhin die geringfiigig hoheren Scores aufwie-
sen. Dass dies fur die weitere Analyse jedoch nicht problematisch war, belegte der Vergleich zwi-
schen Carsharing-Nutzern und der neugeschaffenen Kontrollgruppe hinsichtlich jener Charakte-
ristika, die per Propensity Score Matching ausbalanciert werden sollten. Bei den urspringlich sehr
unterschiedlich ausgepragten soziodemographischen Eigenschaften von Nutzern und Nichtnut-
zern herrschte nun eine weitgehende Ubereinstimmung zwischen beiden Gruppen (Tabelle 14).

Tabelle 15: Faktorwerte der Mobilitétsmotive fiir Carsharing-Nutzer und die Kontrollgruppe

Faktor Carsharing-Nutzer Kontrollgruppe Zweistichproben-
(Mobilitatsmotiv) M sD M sD t-Test
funktionale Autoabhéangigkeit -0,02 0,86 -0,02 0,96 p =0,966
Cohens d =0,00
affektive Autoorientierung 0,13 0,89 0,04 0,89 p =0,097

Cohensd=0,10

Auch bei den Mobilitatsmotiven der funktionalen Autoabhéangigkeit und der affektiven Autoori-
entierung, die zuvor noch wichtige Determinanten fir die Unterscheidung zwischen Carsharing-
Nutzern und -Nichtnutzern darstellten, naherten sich beide Seiten durch das Propensity Score
Matching an (Tabelle 15). Wahrend die funktionale Autoabhangigkeit Nutzer und Nichtnutzer nun
in praktisch gleichem AusmalR betraf, liefen Erstere allerdings weiterhin die hdhere affektive Au-
toorientierung erkennen. Dies ist dadurch zu erkldren, dass sich beide Gruppen bezlglich ihrer
affektiven Autoorientierung urspringlich besonders stark unterschieden, weshalb das Matching-
Verfahren ohne Ausschluss einiger sehr autoaffiner Carsharing-Nutzer keine vollstandige Ausba-
lancierung erreichen konnte. Trotz Matching blieb bei diesem Mobilitdtsmotiv somit ein tenden-
ziell statistisch signifikanter Unterschied zwischen den Carsharing-Nutzern und der Kontroll-
gruppe Ubrig (p = 0,097). Allerdings war die Effektstarke affektiver Autoorientierung auf die Grup-
penzugehdrigkeit der Befragten nur noch vernachlassigbar gering (Cohens d = 0,10).

Zuletzt verglich ich Carsharing-Nutzer und die Kontrollgruppe auch noch mit Blick auf demogra-
phische und einstellungsbezogene Variablen, die sich in Kapitel 4.1.3 nicht als Determinanten der
Carsharing-Nutzung herausgestellt hatten und daher beim Propensity Score Matching gar nicht
erst zum Einsatz kamen. Dies umfasste zum Beispiel die Zugehorigkeit der Befragten zu einem
Haushalt mit mindestens einem Kind sowie die Mobilitdtsmotive Radaffinitat und OV-Affinitat.
Damit wollte ich sicherstellen, dass der Matching-Prozess bei bereits zuvor unproblematischen
Variablen zu keinen neuen Unterschieden fihrte, was tatsachlich auch nicht der Fall war.

Zusammenfassend schatzte ich das Propensity Score Matching somit als erfolgreich und die dabei
geformte Kontrollgruppe als addquates Gegenstlck der Carsharing-Nutzer ein. Gleichwohl muss
bei der Interpretation der nachfolgend gezeigten Forschungsergebnisse bertcksichtigt werden,
dass es sich bei der Kontrollgruppe genau genommen lediglich um eine Pseudo-Kontrollgruppe
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handelt. Durch das Propensity Score Matching konnte die zufallige Verteilung untersuchter Per-
sonen auf die zu vergleichenden Gruppen nur imitiert werden; die fir meine Arbeit verwendete
Kontrollgruppe reicht hinsichtlich der internen Validitat nicht an eine mittels echter Randomisie-
rung geschaffene Kontrollgruppe heran. Ein wesentlicher Grund hierfir ist, dass bei der echten
Randomisierung auch nicht gemessene Charakteristika der untersuchten Personen zuféllig auf die
Interventions- und die Kontrollgruppe verteilt werden, wahrend das nachtragliche Matching na-
turlich nur anhand tatsachlich durch den Fragebogen erfasster Variablen erfolgen konnte.

Hinzu kommt, dass ich bei der Schatzung der Propensity Scores wegen des Querschnittdesigns
meiner Erhebung auf einige mutmallich relevante Variablen verzichten musste. Grundsatzlich ist
davon auszugehen, dass neben soziodemographischen Eigenschaften und mobilitdtsbezogenen
Einstellungen auch der (Nicht-)Besitz eines Autos und das typische Mobilitdtsverhalten einer Per-
son Einfluss auf deren Neigung haben, Carsharing-Nutzer zu werden. Ich verflgte aber Gber keine
Daten zum Pkw-Besitz oder zur Verkehrsmittelnutzung der Carsharing-Nutzer vor ihrem Beitritt
zum Carsharing, sodass moglicherweise bereits zuvor bestehende Unterschiede im Mobilitdtsver-
halten der befragten Carsharing-Nutzer und -Nichtnutzer nicht ausbalanciert werden konnten.
Diese Limitation meiner Forschung wird in Kapitel 5.3 ausfihrlicher diskutiert.

4.3.2 Effekte der Carsharing-Nutzung auf den Pkw-Besitz

Der Pkw-Besitz von Carsharing-Nutzern beziehungsweise ihre Entscheidungen gegen den Besitz
eines eigenen Autos stellen zentrale KenngréfRen zur Beurteilung der mobilitatsbezogenen Wir-
kungen von Carsharing-Diensten dar. Dementsprechend bildete die Betrachtung des Pkw-Besit-
zes der von mir befragten Carsharing-Nutzer im Vergleich zu dem der neugeschaffenen Kontroll-
gruppe den naheliegenden Einstieg in die Untersuchung von Carsharing-Effekten.

Abbildung 16: Pkw-Besitz in den Haushalten der Carsharing-Nutzer und der Kontrollgruppe
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Carsharing- | Carsharing-  Carsharing- Nutzung Nutzung beider gruppe
Nutzer Nutzung Nutzung Varianten
Nutzungshaufigkeit genutzte Carsharing-Variante(n)
kein Pkw 48,7 % 49,1 % 48,5 % 37,5% 90,2 % 63,8 % 40,0 %
ein Pkw 40,7 % 32,3% 45,8 % 47,2 % 9,8 % 34,2 % 44,5 %
> 2 Pkw 10,6 % 18,6 % 57 % 153 % 0,0 % 2,0% 15,5%
Fallzahl 595 226 369 392 51 152 595

Die hdufige Carsharing-Nutzung umfasst die mindestens monatliche Nutzung. Die Fehlerbalken zeigen die 95 %-Konfidenzintervalle.

FFCS = free-floating Carsharing; SBCS = stationsbasiertes Carsharing
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Wie Abbildung 16 zeigt, besallen Carsharing-Nutzer mit 0,62 Pkw je Haushalt bedeutend weniger
Autos als die Kontrollgruppe (0,78 Pkw je Haushalt) und lebten statistisch signifikant haufiger in
Haushalten ohne eigenes Auto (49 % vs. 40 %; p = 0,003). Die Starke des Zusammenhangs zwi-
schen der Carsharing-Nutzung und dem vollstdandigen Verzicht auf den Pkw-Besitz war allerdings
klein (Cramers V = 0,10).

Dabei schien der Carsharing-Effekt in Abhangigkeit von der Nutzungshaufigkeit und den verwen-
deten Carsharing-Varianten jedoch sehr unterschiedlich auszufallen. So verfligten gegeniber der
Kontrollgruppe zwar sowohl Befragte mit mindestens monatlicher Carsharing-Nutzung (0,57 Pkw
je Haushalt; p < 0,001, Cramers V = 0,15) als auch solche mit nur seltenerer Carsharing-Nutzung
(0,70 Pkw je Haushalt; p = 0,006, Cramers V = 0,11) Uber signifikant weniger Privatautos in ihren
Haushalten; der Effekt auf den Pkw-Besitz war bei haufigerer Inanspruchnahme von Carsharing-
Diensten aber wesentlich starker ausgepragt. Interessanterweise lag dies nicht an einem héheren
Anteil autofreier Haushalte unter den aktiveren Nutzern; dieser Anteil war unter den Personen
mit mindestens monatlicher beziehungsweise seltenerer Carsharing-Nutzung in etwa gleich groR
(jeweils rund 49 %). Der Unterschied entstand vielmehr dadurch, dass autobesitzende Haushalte
ihren Pkw-Besitz bei aktiverer Carsharing-Nutzung haufiger auf ein einziges Auto beschrankten.

Noch gréfsere Unterschiede beim Pkw-Besitz von Carsharing-Nutzern schienen sich aus den ver-
schiedenen Varianten der genutzten Carsharing-Angebote zu ergeben. Befragte mit ausschlieRli-
cher Verwendung stationsunabhéngiger (free-floating) Dienste hielten von allen Carsharing-Nut-
zern mit Abstand am haufigsten am Pkw-Besitz fest; 62 % von ihnen verfligten noch Gber mindes-
tens ein eigenes Auto (0,78 Pkw je Haushalt). Als einzige der betrachteten Carsharing-Nutzer-
Subgruppen unterschieden sie sich hinsichtlich des Pkw-Besitzes somit nicht signifikant von der
Kontrollgruppe (p = 0,688, Cramers V = 0,03).

Ein anderes Bild gaben die Carsharing-Nutzer mit alleiniger Verwendung stationsbasierter Dienste
ab: Neun von zehn dieser Befragten lebten in autofreien Haushalten (0,10 Pkw je Haushalt); der
Pkw-Besitz dieser Carsharing-Nutzer-Subgruppe unterschied sich somit am deutlichsten von dem
der Kontrollgruppe (p < 0,001, Cramers V = 0,27). Personen, die sowohl stationsunabhéangige als
auch stationsgebundene Carsharing-Angebote in Anspruch nahmen, rangierten hinsichtlich ihres
Pkw-Besitzes mit einem Anteil autofreier Haushalte von 64 % (0,38 Pkw je Haushalt) in etwa zwi-
schen den beiden Subgruppen mit ausschlieRlicher Nutzung einer Carsharing-Variante und besa-
Ren somit ebenfalls signifikant weniger Autos als die Kontrollgruppe (p < 0,001, CramersV =0,22).

Carsharing-Effekte auf Entscheidungen zum Pkw-Verzicht

Neben dem zum Befragungszeitpunkt aktuellen Autobesitz der Befragten interessierte ich mich
auch dafiir, ob sie die Zahl der Privatautos in ihren Haushalten in der jingeren Vergangenheit
reduziert hatten, und inwiefern dies wiederum mit dem Carsharing in Verbindung stand. Hierzu
wurden die Befragungsteilnehmer um eine Angabe gebeten, ob sie in den zwei Jahren vor der
Befragung —also in den Jahren 2018 und 2019 —in ihrem Haushalt mindestens ein Auto ersatzlos
abgeschafft hatten, oder ob sie bewusst auf die Anschaffung eines (gegebenenfalls weiteren) Au-
tos verzichtet hatten. Mit dem bewussten Pkw-Anschaffungsverzicht war hier gemeint, dass zu
einem fritheren Zeitpunkt schon ernsthafte Uberlegungen oder sogar Plane zur Anschaffung ei-
nes Autos bestanden, diese aber wieder verworfen oder zumindest zuriickgestellt wurden.
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Um Redundanz zu vermeiden, fragte ich Personen mit erfolgter Pkw-Abschaffung jedoch nicht
auch noch nach einem etwaigen Verzicht auf die Pkw-Anschaffung. Der Fokus auf die zwei Jahre
vor der Befragung resultierte aus dem urspriinglichen Hintergrund der Erhebung: Da die Befra-
gung der Evaluation von Mobilitatsstationen diente und diese Stationen damals im Durchschnitt
nur etwa 13 Monate alt waren, lag der Fokus auf solchen Entscheidungen gegen den Pkw-Besitz,
die zeitlich unter einem méglichen Einfluss der Mobilitatsstationen stehen konnten. Schon langer
zuriickliegende Entscheidungen gegen den Autobesitz wurden somit nicht erfasst. Allerdings
hatte ein weiter in die Vergangenheit zurtickreichender Betrachtungszeitraum mutmalfilich auch
zu starkeren Erinnerungsverzerrungen etwa hinsichtlich des wahrgenommenen Einflusses der
Carsharing-Nutzung auf den Pkw-Verzicht gefihrt. Den Blick auf die letzten zwei Jahre zu richten,
brachte fur die Untersuchung moglicher Carsharing-Effekte also durchaus auch Vorteile mit sich.

Abbildung 17: Héufigkeiten von Entscheidungen zum Pkw-Verzicht in den Haushalten von Carsha-
ring-Nutzern und der Kontrollgruppe in den zwei Jahren vor der Befragung
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Befragte mit erfolgter Pkw-Abschaffung wurden nicht nach einer verworfenen Pkw-Anschaffung gefragt, weshalb die Fallzahlen bei letzterer

Frage geringer ausfielen (527 Carsharing-Nutzer und 559 Befragte der Kontrollgruppe). Die Fehlerbalken zeigen die 95 %-Konfidenzintervalle.

Die Haufigkeiten getroffener Entscheidungen gegen das eigene Auto schienen tatsdchlich eine
hdhere Bereitschaft zum Pkw-Verzicht in den Haushalten von Carsharing-Nutzern zu bestéatigen
(Abbildung 17). Demnach gaben Carsharing-Nutzer im Vergleich zur Kontrollgruppe haufiger an,
ihren Pkw-Besitz in den letzten zwei Jahren reduziert oder beendet zu haben (11 % vs. 6 %), wobei
die Starke des Zusammenhangs zwischen der Carsharing-Nutzung und dem Anteil von Haushalten
mit erfolgter Pkw-Abschaffung trotz statistischer Signifikanz allerdings nur gering war (p = 0,002,
Cramers V = 0,09). Bemerkenswert sind zudem Unterschiede beider Gruppen hinsichtlich der
Frage, ob das einzige Auto im Haushalt oder lediglich ein Zweit- oder Drittwagen abgeschafft
wurde. Unter den 68 Carsharing-Nutzern, die von einer Pkw-Abschaffung berichteten, trennten
sich 45 Personen (66 %) von ihrem letzten beziehungsweise einzigen Auto. In der Kontrollgruppe
verzichteten von den 36 Befragten mit erfolgter Pkw-Abschaffung lediglich 16 (44 %) und damit
signifikant weniger Personen vollstandig auf ein eigenes Auto (p = 0,053, Cramers V = 0,19).

Auch der bewusste Verzicht auf die Pkw-Anschaffung kam bei den Carsharing-Nutzern signifikant
haufiger vor als in der Kontrollgruppe (27 % vs. 17 %; p < 0,001, Cramers V = 0,12). Andererseits
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zeigten sich hierbei keine substanziellen Unterschiede zwischen beiden Gruppen bezlglich der
Frage, ob auf die Anschaffung eines Erst- oder eines zusatzlichen Wagens verzichtet wurde. Fir
die 144 Carsharing-Nutzer, die eine Pkw-Anschaffung verworfen hatten, ware es in 89 Fallen
(62 %) das erste Auto im Haushalt gewesen. Von den 95 Befragten der Kontrollgruppe, die von
der Anschaffung eines Autos bewusst Abstand genommen hatten, verzichtete mit 67 Personen
(71 %) sogar ein hoherer Anteil der Befragten auf einen Erstwagen, dieser Unterschied erreichte
jedoch keine statistische Signifikanz (p = 0,212, Cramers V = 0,08).

Um den Carsharing-Effekt auf Entscheidungen zum Pkw-Verzicht genauer untersuchen zu kénnen,
fragte ich jene Carsharing-Nutzer, die von einer erfolgten Pkw-Abschaffung (n = 68) oder einer
verworfenen Pkw-Anschaffung berichteten (n = 144), nach einer Einschatzung des Einflusses, den
sie dem Carsharing bei der getroffenen Entscheidung beimaRen. Hierflr waren die finf in Abbil-
dung 18 gezeigten Kategorien als Antwortmaoglichkeiten vorgegeben.

Abbildung 18: von Carsharing-Nutzern wahrgenommener Carsharing-Einfluss auf Entscheidungen
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Fallzahlen: 68 Carsharing-Nutzer mit erfolgter Pkw-Abschaffung, 144 Carsharing-Nutzer mit verworfener Pkw-Anschaffung

Die Antworten lieRen erahnen, dass Carsharing bei einem GroRteil der erfassten Entscheidungen
gegen das eigene Auto zwar eine bedeutende, aber nicht die zentrale Rolle spielte. So wurde etwa
die Einschatzung, dass Carsharing , teilweise mitentscheidend” war, sowohl bei der Pkw-Abschaf-
fung (31 %) als auch beim Pkw-Anschaffungsverzicht (33 %) am hdaufigsten genannt. ,Gar kein
Einfluss” oder ein ,eher kleiner Einfluss“ ging vom Carsharing demnach bei 19 % der Pkw-Ab-
schaffungen und 26 % der verworfenen Pkw-Anschaffungen aus. Ein ,,eher grolRer Einfluss” oder
sogar ,sehrgrofRer Einfluss“ wurde dem Carsharing dagegen fir 50 % der Pkw-Abschaffungen und
42 % der verworfenen Pkw-Anschaffungen zugeschrieben. Die Daten deuteten somit an, dass
Carsharing-Dienste eine tendenziell groRere Rolle bei der Abschaffung eines eigenen Autos als
beim Verzicht auf den Autoerwerb einnahmen; allerdings waren diese Unterschiede statistisch
nicht signifikant (p = 0,195, Cramers V =0,17).

Ergdnzend zur Untersuchung des gegenwartigen und friheren Autobesitzes der Befragungsteil-
nehmer richtete ich den Fokus zuletzt noch auf mogliche zukiinftige Verdanderungen des Pkw-
Besitzes. Konkret interessierte ich mich daflr, ob und inwiefern Autobesitzer unter den Befragten
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grundsatzlich dazu bereit waren, in absehbarer Zukunft auf das eigene Auto zu verzichten. Dieses
Interesse resultierte vor allem aus Erkenntnissen der qualitativen Interviews, die ich zur Vorbe-
reitung der Befragung mit Innenstadtbewohnern Hamburgs geflhrt hatte. Bei einigen Interviews
mit (noch) autobesitzenden Carsharing-Nutzern stellte sich heraus, dass die Entscheidung zum
zukinftigen Pkw-Verzicht bereits feststand oder zumindest als sehr wahrscheinlich eingeschatzt
wurde. Diese Interviewpartner hielten zum Beispiel noch wegen einer emotionalen Bindung oder
einem als zu gering erachteten Verkaufswert an ihrem Auto fest, wollten dieses — meist relativ
alte — Fahrzeug aber nicht mehr durch ein neues ersetzen. Carsharing schien mitunter also nur
mit starker zeitlicher Verzégerung auf den Autobesitz zu wirken. Auch bei der Befragung war so-
mit davon auszugehen, dass der mogliche Carsharing-Effekt auf Pkw-Besitzentscheidungen nicht
allein durch den zum Erhebungszeitpunkt aktuellen Pkw-Besitz der Befragten abgebildet wurde.

Abbildung 19: Vorstellbarkeit zukiinftiger Autolosigkeit unter gegenwdrtigen Pkw-Besitzern der
Carsharing-Nutzer und der Kontrollgruppe
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Fallzahlen: 305 autobesitzende Carsharing-Nutzer, 357 autobesitzende Personen der Kontrollgruppe.

Die Fehlerbalken stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar.

Fdr ein vollstandigeres Bild des Zusammenhangs zwischen Carsharing und dem Pkw-Besitz bat ich
Befragungsteilnehmer aus Haushalten mit mindestens einem Auto daher um eine Einschatzung,
wie wahrscheinlich es ist, dass sie in absehbarer Zukunft vollstandig auf den Besitz eines eigenen
Autos verzichten werden. Diese Frage betraf 305 Carsharing-Nutzer sowie 357 Personen in der
Kontrollgruppe. Die Wahrscheinlichkeit zukinftiger Autolosigkeit wurde mittels der vier in Abbil-
dung 19 aufgefihrten Antwortmaoglichkeiten gemessen.

Auffallige Unterschiede zwischen beiden Gruppen zeigten sich insbesondere bei der Wahl jener
Antworten, die fir eine kategorische Ablehnung der Autolosigkeit beziehungswiese fir einen fest
eingeplanten Verzicht auf das eigene Auto standen: Wahrend sich in der Kontrollgruppe 25 % der
Befragten eine zukinftige Autolosigkeit auf gar keinen Fall vorstellen konnten, traf dies lediglich
auf 13 % der Carsharing-Nutzer zu. Demgegeniber berichteten 16 % der Carsharing-Nutzer, aber
nur 9 % der Personen in der Kontrollgruppe von der festen Uberzeugung, in absehbarer Zukunft
vollstandig auf den Pkw-Besitz zu verzichten. Der Zusammenhang zwischen der Nutzung von Car-
sharing-Diensten und der Bereitschaft von Pkw-Besitzern, sich in Zukunft vollstandig vom eigenen
Auto zu trennen, war statistisch signifikant (p < 0,001, Cramers V =0,18).
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4.3.3 Effekte der Carsharing-Nutzung auf das Mobilitatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten von Carsharing-Nutzern bildet neben deren Pkw-Besitz einen weiteren
Anhaltspunkt, um den Beitrag von Carsharing-Diensten zu einer nachhaltigen Mobilitat beurteilen
zu kénnen. Folgerichtig widmete ich der Untersuchung des Mobilitdtsverhaltens unter dem Ein-
fluss von Carsharing einen Schwerpunkt meiner Dissertation. Vor der Analyse moglicher Zusam-
menhange zwischen der Inanspruchnahme von Carsharing-Angeboten und der Verwendung an-
derer Verkehrsmittel soll es zundchst aber um die Carsharing-Nutzung selbst gehen.

Abbildung 20: Carsharing-Nutzungshdufigkeit aktiver Carsharing-Mitglieder
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Fallzahlen: 346 Carsharing-Nutzer mit nur einer Mitgliedschaft, 249 Carsharing-Nutzer mit mehreren Mitgliedschaften; 544 Nutzer sta-
tionsunabhdngiger Dienste, 203 Nutzer stationsgebundener Dienste; die Summe der Fallzahlen der beiden letztgenannten Subgruppen liegt

Uber der Gesamtzahl befragter Carsharing-Nutzer, da Personen mit Nutzung beider Varianten (n = 152) doppelt bericksichtigt wurden.

Abbildung 20 fasst die Angaben der befragten Carsharing-Nutzer zur Ublichen Nutzungshaufigkeit
von Carsharing-Diensten zusammen. Obwohl ich die Substichprobe der Carsharing-Nutzer zuvor
bereits um inaktive Carsharing-Mitglieder — also Mitglieder ohne tatsachlich stattfindende Car-
sharing-Fahrten — bereinigt hatte, griffen auch 38 % der aktiven Mitglieder lediglich seltener als
monatlich auf Carsharing-Dienste zu. Gleichwohl waren betrachtliche Unterschiede der Carsha-
ring-Nutzung in Abhangigkeit von der Anzahl der Carsharing-Mitgliedschaften zu erkennen. So lag
der Anteil der Personen, die Carsharing seltener als monatlich in Anspruch nahmen, unter Befrag-
ten mit nur einer Mitgliedschaft doppelt so hoch wie unter Befragten, die bei mindestens zwei
Diensten angemeldet waren (48 % vs. 24 %). Andererseits nutzen 33 % der Befragten mit zwei
oder mehr Mitgliedschaften, aber lediglich 12 % der Befragten mit nur einer Mitgliedschaft das
Carsharing mindestens wochentlich.

Ferner schienen auch die Carsharing-Varianten von ihren jeweiligen Mitgliedern typischerweise
in unterschiedlichem Umfang verwendet zu werden, wobei sich das free-floating Carsharing als
die intensiver genutzte Variante herausstellte. Das zeigte sich darin, dass 60 % der Befragten, die
beim free-floating Carsharing angemeldet waren, mindestens monatlich von dieser Carsharing-
Variante Gebrauch machten. Aufseiten der Mitglieder stationsbasierter Carsharing-Angebote
nutzten dagegen nur 32 % der Befragten das stationsbasierte Carsharing mindestens monatlich.
Diese Unterschiede lieRen sich auch auf das Nutzungsverhalten jener Befragten zurlickfihren, die

107



parallel bei beiden Varianten registriert waren und etwa jeden vierten befragten Carsharing-Nut-
zer umfassten. Solche Carsharing-Nutzer griffen ebenfalls haufiger auf das free-floating Carsha-
ring zu. Besonders auffallig war, dass 34 % der Personen mit Mitgliedschaften bei beiden Carsha-
ring-Varianten das stationsbasierte Carsharing nie oder fast nie verwendeten. Der umgekehrte
Fall — also die Mitgliedschaft bei beiden Varianten ohne tatsachliche Verwendung von free-floa-
ting Carsharing — kam gerade einmal bei 4 % der Befragten mit parallelen Mitgliedschaften vor.

Abbildung 21: Verkehrsmittelnutzung der Carsharing-Nutzer und der Kontrollgruppe
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Die Privat-Pkw-Nutzung als Fahrer oder Mitfahrer beinhaltet auch die Verwendung privat nutzbarer Dienstwagen.

Zusammenhdédnge zwischen der Carsharing-Nutzung und der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung

Richtet man den Blick darauf, wie hadufig Carsharing-Nutzer Ublicherweise verschiedene andere
Verkehrsmittel verwenden, werden — mit Ausnahme der Haufigkeit ausschlieRlich zu Ful’ zurlck-
gelegter Wege (p = 0,207, Cramers V = 0,05) — gleich mehrere auffallige Abweichungen von der
Verkehrsmittelwahl der Kontrollgruppe ersichtlich (Abbildung 21). Die Nutzung von Carsharing-
Diensten stand demnach in einem statistisch signifikanten Zusammenhang mit der Radnutzung
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(p < 0,001, Cramers V = 0,16), wobei diese Beziehung allerding mehrdeutig ausfiel: Einerseits ga-
ben Carsharing-Nutzer im Vergleich zur Kontrollgruppe seltener an, nie oder fast nie mit dem
Fahrrad unterwegs zu sein (12 % vs. 19 %). Gleichzeitig berichteten sie aber auch seltener davon,
tdglich oder nahezu téglich auf das Fahrrad zuriickzugreifen (40 % vs. 46 %). Eindeutiger zu inter-
pretieren war dagegen der signifikante Zusammenhang zwischen dem Carsharing und der Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel (p < 0,001, Cramers V = 0,16); dieser Effekt beruhte auf einer
insgesamt umfangreicheren Verwendung von Bus und Bahn durch die Carsharing-Nutzer. Zwar
fuhren auch 59 % der Personen in der Kontrollgruppe mindestens wochentlich mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, unter den Carsharing-Nutzern taten dies aber sogar 66 % der Befragten.

Auch bei der Privat-Pkw-Nutzung als Fahrer konnte ein grundsatzlich zu erwartender Carsharing-
Effekt anhand der Daten bestatigt werden (p < 0,001, Cramers V = 0,20). Unter den Carsharing-
Nutzern gaben im Vergleich zur Kontrollgruppe demnach wesentlich mehr Personen an, praktisch
nie am Steuer eines Privatautos zu sitzen (34 % vs. 20 %). Die seltene, auf hochstens ein bis drei
Tage pro Monat beschrdankte Nutzung eines Privatautos als Fahrer war in der Gruppe der Carsha-
ring-Nutzer dagegen deutlich weniger verbreitet (32 % vs. 46 %). Von relativ haufigen, das heil3t
mindestens wdchentlichen Fahrten mit einem Privatauto berichteten Carsharing-Nutzer und ihre
Pendants ohne Carsharing-Mitgliedschaft wiederum zu etwa gleichen Anteilen (35 % vs. 34 %).

Weitere statistisch signifikante Zusammenhéange zeigten sich zuletzt noch zwischen der Nutzung
von Carsharing-Diensten und der Haufigkeit der Autonutzung als Mitfahrer, was sowohl Mitfahr-
ten in Privatautos (p = 0,009, Cramers V = 0,11) als auch in Carsharing-Fahrzeugen (p < 0,001,
Cramers V = 0,30) betraf. In beiden Féllen waren es die Carsharing-Nutzer, die im Vergleich zur
Kontrollgruppe haufiger in Autos mitgenommen wurden. Generell schienen Mitfahrten aber fir
das Mobilitatsverhalten der meisten Befragten beider Gruppen keine grofse Rolle zu spielen.

Zusammenhdédnge zwischen der Carsharing-Nutzung und dem Mobilitétstyp

Da die Auswertung der individuellen Nutzungshaufigkeiten der Verkehrsmittel markante Unter-
schiede zwischen Carsharing-Nutzern und der Kontrollgruppe offenbart hatte, untersuchte ich als
nachstes, ob sich dies auch in unterschiedlichen Anteilen mono- beziehungsweise multimodaler
Mobilitatstypen bemerkbar machte. Hierfir griff ich erneut auf die bereits in Kapitel 4.2.5 ver-
wendete Definition von Multimodalitat zurick. Multimodal unterwegs waren demnach jene Per-
sonen, die innerhalb einer Woche (blicherweise das Auto, das Fahrrad und 6ffentliche Verkehrs-
mittel, oder mindestens zwei der drei genannten Optionen verwendeten. Unter der Autonutzung
wurden an dieser Stelle auch das Carsharing sowie Mitfahrten in privaten oder geliehenen Fahr-
zeugen subsumiert. Abbildung 22 bietet eine Ubersicht zur Verbreitung der verschiedenen Mo-
bilitatstypen in den beiden Substichproben der Carsharing-Nutzer und der Kontrollgruppe.

Wie grundsatzlich zu erwarten war, zeichneten sich die Carsharing-Nutzer durch einen signifikant
hoheren Anteil von Personen mit multimodalem Mobilitatsverhalten aus (60 % vs. 47 %, p <0,001,
Cramers V =0,13). Insbesondere der am starksten multimodal orientierte Mobilitatstyp, der Auto,
Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel verwendete (17 % vs. 7 %), wie auch die Kombinierer von
Auto und offentlichen Verkehrsmitteln ohne zuséatzliche Radnutzung (12 % vs. 7 %), waren unter
den Carsharing-Nutzern relativ oft zu finden. Nicht unbedingt zu erwarten war hingegen, dass der
Mobilitatstyp des monomodalen Autofahrers unter den Carsharing-Nutzern und den Befragten
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der Kontrollgruppe nahezu gleich haufig auftrat (12 % vs. 13 %). Aber auch die quasi kontrar zu
den monomodalen Autofahrern stehenden Kombinierer der Rad- und OV-Nutzung ohne zusatzli-
che Autonutzung machten etwa gleich groRRe Teile der beiden Substichproben aus (22 % vs. 25 %).
Insgesamt gehorte jeder zweite Carsharing-Nutzer zu einem Mobilitatstyp, der im Laufe einer ty-
pischen Woche keine Autonutzung jeglicher Art — also auch kein Carsharing — umfasste.

Abbildung 22: Mobilititstypen der Carsharing-Nutzer und der Kontrollgruppe
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Die Fehlerbalken stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar. Die Autonutzung beinhaltet auch die Nutzung von Carsharing-Diensten.

Zusammenhédnge zwischen der Carsharing-Nutzung und der Pkw-Fahrleistung von Autobesitzern

In den zuvor gezeigten Analysen der Verkehrsmittelnutzung und der Mobilitdtstypen stellte sich
die Autonutzung von Carsharing-Nutzern als polarisiert heraus: Einerseits bestanden die Carsha-
ring-Nutzer zu einem beachtlichen Anteil aus Personen, die offensichtlich ohne Privat-Pkw und
auch weitgehend ohne jegliche Autonutzung auskamen. Andererseits zeigte ein nicht unerhebli-
cher Anteil von ihnen ein Mobilitdtsverhalten, das trotz Carsharing auch durch eine umfangreiche
Nutzung eines eigenen Autos gekennzeichnet war. Gelegenheitsfahrer eigener Autos kamen un-
ter den Carsharing-Nutzern dagegen vergleichsweise selten vor. Daher prifte ich nun, ob sich
diese Erkenntnisse auch in der jahrlichen Fahrleistung der Privat-Pkw widerspiegelten, die zum
Befragungszeitpunkt (noch) im Besitz der Carsharing-Nutzer waren. Die Untersuchung folgte da-
bei jenem Prinzip, das bereits in Kapitel 4.2.5 verwendet wurde, um die Fahrleistung der Autos
von am Carsharing interessierten beziehungsweise desinteressierten Nichtnutzern zu vergleichen.
Das heil’t, dass ich auch hier nur die Fahrleistung des am wenigsten genutzten Autos bericksich-
tigte, sofern eine Person zu einem Haushalt mit mehr als einem Pkw gehorte.

Abbildung 23 gibt einen Einblick in die jahrlichen Fahrleistungen der Privat-Pkw von 305 autobe-
sitzenden Carsharing-Nutzern und 357 Autobesitzern der Kontrollgruppe. Die Daten bestatigten
einen positiven, statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen der Carsharing-Nutzung und
der Fahrleistung eigener Autos (p < 0,001, Cramers V = 0,24). Haushalte, die parallel zum Carsha-
ring am Besitz mindestens eines Autos festhielten, nutzten ihre(n) eigenen Wagen also intensiver
und somit mutmallich auch effizienter als Autobesitzer ohne Carsharing-Mitgliedschaft. Deutlich
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wurde dies vor allem daran, dass Privatautos mit Fahrleistungen von weniger als 5000 Kilometern
pro Jahr — also die vermutlich am ehesten durch das Carsharing substituierbaren Autos —in den
Haushalten von Carsharing-Nutzern tatsdchlich viel seltener vorzufinden waren (23 % vs. 42 %).
Beim Anteil von Pkw mit Jahresfahrleistungen von 5000 bis weniger als 10000 Kilometern, die
grundsatzlich auch ein gewisses Carsharing-Potenzial erwarten lieRen, zeigte sich jedoch kein sub-
stanzieller Unterschied zwischen Carsharing-Nutzern und der Kontrollgruppe (37 % vs. 33 %).

Abbildung 23: jdhrliche Fahrleistung des jeweils am wenigsten genutzten Autos in den Haushalten
von Carsharing-Nutzern und Befragten der Kontrollgruppe
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Fallzahlen: 305 autobesitzende Carsharing-Nutzer, 357 autobesitzende Personen der Kontrollgruppe.

Die Fehlerbalken stellen die 95 %-Konfidenzintervalle dar.

Dass noch fast jeder vierte Carsharing-Haushalt ein Auto besal, mit dem nicht einmal 5000 Kilo-
meter pro Jahr zurlickgelegt wurden, war durchaus Uberraschend. Allerdings wird dieses Ergebnis
teilweise relativiert, sofern es mit den in Kapitel 4.3.2 behandelten Antworten zur Vorstellbarkeit
zukUnftiger Autolosigkeit verknlpft wird. Dabei zeigte sich namlich, dass 40 der 54 Carsharing-
Nutzer (74 %), die Uber solch ein wenig genutztes Privatauto verflgten, ernsthaft mit dem Ge-
danken der Autolosigkeit spielten oder sich bereits sicher waren, zuklnftig vollstandig auf das
eigene Auto zu verzichten. Von den 109 Befragten der Kontrollgruppe, deren (am wenigsten ge-
nutztes) Auto in der niedrigsten Fahrleistungskategorie lag, waren nur 64 Personen (59 %) an ei-
nem zuklnftigen Pkw-Verzicht interessiert. Dieser Unterschied war in statistischer Hinsicht ten-
denziell als signifikant zu bewerten (p = 0,081, Cramers V = 0,14).

Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung infolge der Carsharing-Nutzung

Die bislang in diesem Kapitel prasentierten Vergleiche des Mobilitatsverhaltens von Carsharing-
Nutzern und der Kontrollgruppe offenbarten bereits eine Reihe von auffalligen Abweichungen,
die als Indizien fur Effekte der Carsharing-Nutzung taugen. Eindeutige Beweise kausaler Einfllsse
der Carsharing-Nutzung auf das Mobilitdtsverhalten kdnnen die verwendeten Querschnittsdaten
allerdings nicht liefern. Um dieses Problem zumindest abzuschwéchen, untersuchte ich auch die
von den Befragten selbst wahrgenommenen Verdnderungen der Verkehrsmittelwahl infolge der
Carsharing-Nutzung. Hierzu bat ich Carsharing-Nutzer um eine Einschatzung, ob und wie sehr sich
ihre Nutzungshaufigkeiten bestimmter Verkehrsmittel durch das Carsharing verandert hatten.
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Hierbei gilt es zu beachten, dass die Einschatzung rein qualitativ anhand der finf in Abbildung 24
gezeigten Kategorien von ,viel seltener oder gar nicht mehr” bis ,viel haufiger” erfolgte. Die Ant-
worten gaben also zum Beispiel keine Auskunft dartber, wie viele Wege bei den betrachteten
Verkehrsmitteln konkret hinzukamen oder entfielen. Dennoch waren diese Daten dazu geeignet,
grundsatzliche Carsharing-Effekte auf die Verwendung anderer Verkehrsmittel zu identifizieren.

Abbildung 24: von Carsharing-Nutzern wahrgenommene Verénderung der Verkehrsmittelnutzung
infolge der Carsharing-Nutzung
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Wie aus den Antworten der Carsharing-Nutzer hervorging, waren bei den aktiven Mobilitatsfor-
men weder eindeutige noch besonders stark ausgepragte Veranderungen durch das Carsharing
festzustellen. Sowohl beim ZufulSgehen als auch bei der Radnutzung hatten jeweils etwa drei von
vier Carsharing-Nutzern praktisch keine Anderungen wahrgenommen; die brigen Befragten be-
richteten grofStenteils von nur geringfligigen Veranderungen, die zudem nicht klar auf eine selte-
nere oder haufigere Nutzung hindeuteten.

Umfangreichere Nutzungsanderungen mit einer offensichtlich Gberwiegenden Richtung wurden
dagegen flr 6ffentliche Verkehrsmittel genannt: Wahrend 15 % der Befragten angaben, aufgrund
ihrer Carsharing-Nutzung auch haufiger mit Bus und Bahn unterwegs zu sein, hatten 40 % der
Befragten die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel wegen der Carsharing-Nutzung reduziert. Letz-
tere nutzten Bus und Bahn laut eigener Einschdtzung zum allergrofiten Teil aber nur ,etwas sel-
tener”; gerade einmal 4 % aller Carsharing-Nutzer nahmen o6ffentliche Verkehrsmittel nun ,viel
seltener oder gar nicht mehr” in Anspruch.

Eindeutige und stark ausgepragte Verdnderungen durch das Carsharing nahmen die Befragten
dagegen bei der Nutzung von Privat-Pkw wahr — als Fahrer wie auch als Mitfahrer. So berichteten
insgesamt 57 % der Carsharing-Nutzer davon, infolge der Carsharing-Mitgliedschaft seltener am
Steuer eines Privatautos zu sitzen; in jedem zweiten Fall wurden Fahrten mit dem Privat-Pkw da-
bei stark reduziert oder vollstandig aufgegeben. Auf Mitfahrten in Privatautos griffen 21 % der
Carsharing-Nutzer nun etwas seltener und 17 % viel seltener bis Uberhaupt nicht mehr zurtck.
Dass die Privat-Pkw-Nutzung als Fahrer oder Mitfahrer durch das Carsharing sogar zunahm, kam
erwartungsgemald nur bei einem unbedeutenden Anteil der Befragten (jeweils 1 %) vor.
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Neben den von Befragten wahrgenommenen Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung durch
das Carsharing untersuchte ich auch, welche Verkehrsmittel von der Reduzierung des Pkw-Besit-
zes unter dem Einfluss von Carsharing tatsachlich profitierten. Mein Interesse galt dabei der Frage,
inwiefern abgeschaffte Privatautos durch das Carsharing —also letztendlich nur durch eine andere
Form der Autonutzung — ersetzt wurden, oder (auch) durch nachhaltigere Mobilitatsformen.

Ein Teil des Fragebogens widmete sich genau diesem Thema. Gab ein Befragungsteilnehmer an,
den Pkw-Besitz im eigenen Haushalt innerhalb der letzten zwei Jahre reduziert zu haben, so
wurde diese Person um Nennung aller Verkehrsmittel gebeten, die sie nun fiir die ehemals mit
dem abgeschafften Auto bewaltigten Wege und Zwecke verwendete. Diese Frage richtete sich an
jeden Befragungsteilnehmer mit erfolgter Pkw-Abschaffung, sodass ich Carsharing-Nutzer und
Carsharing-Nichtnutzer in dieser Hinsicht miteinander vergleichen konnte. Mit der Nennung der
Verkehrsmittel ging allerdings keine individuelle Gewichtung einher; aus den Daten ging also nicht
hervor, welche Verkehrsmittel fir einen Befragungsteilnehmer besonders wichtig fir den Ersatz
des eigenen Autos waren und welche nur eine untergeordnete Rolle spielten. Auf aggregierter
Ebene konnten die Haufigkeiten der Nennungen verschiedener Verkehrsmittel aber durchaus ei-
nen Einblick in deren generelle Bedeutung als Pkw-Ersatz geben, auch wenn diese Analyse auf
niedrigen Fallzahlen beruht (68 Carsharing-Nutzer und 36 Personen der Kontrollgruppe).

Abbildung 25: von Carsharing-Nutzern und Befragten der Kontrollgruppe verwendete Verkehrs-
mittel, um abgeschaffte Privat-Pkw zu ersetzten

offentliche Verkehrsmittel |

Carsharing

Fahrrad

anderer Pkw im Haushalt | |

Pkw eines anderen Haushaltes ;l

0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 %

@ Carsharing-Nutzer O Kontrollgruppe

Fallzahlen: 68 Carsharing-Nutzer und 36 Befragte der Kontrollgruppe mit erfolgter Pkw-Abschaffung. Mehrfachnennungen waren erlaubt.

Abbildung 25 zeigt, welche Verkehrsmittel wie hdufig von Carsharing-Nutzern und der Kontroll-
gruppe als Privat-Pkw-Ersatz benannt wurden. Carsharing-Dienste verwendeten demnach 69 %
ihrer Nutzer als Ersatz fir das abgeschaffte Auto, womit Carsharing zwar ein sehr wichtiges, aber
nicht das wichtigste Verkehrsmittel war, um den Platz abgeschaffter Pkw zu Gbernehmen. Diese
Aufgabe kam vielmehr den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu, die sowohl unter Carsharing-Nutzern
als auch in der Kontrollgruppe am haufigsten und auch nahezu gleich oft genannt wurden (74 %
vs. 75 %). Eine grolRe Bedeutung schien dariber hinaus das Fahrrad zu haben, das Carsharing-
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Nutzer und die Kontrollgruppe ebenfalls zu ungefahr gleich grofRen Anteilen als Pkw-Ersatz ver-
wendeten (51 % vs. 44 %). Andere Mobilitdtsoptionen wie etwa Fahrten mit einem anderen ei-
genen Auto oder mit dem eines anderen Haushaltes nutzten dagegen in beiden Substichproben
nur vergleichsweise wenige Personen anstelle des abgeschafften Privatautos. Natirlich muss
hierbei bericksichtigt werden, dass diese Formen der Pkw-Verflgbarkeit generell weniger weit
verbreitet sein dirften als etwa die Verfligbarkeit eines Fahrrads oder offentlicher Verkehrsmittel.

Zusammenfassend lieRen die als Ersatz fir abgeschaffte Autos benannten Verkehrsmittel keine
wesentlichen Unterschiede zwischen Carsharing-Nutzern und der Kontrollgruppe erkennen. Von
der durch das Carsharing forcierten Pkw-Abschaffung profitieren demzufolge nicht nur Carsha-
ring-Dienste, sondern auch — oder insbesondere — 6ffentliche Verkehrsmittel und die Radnutzung.

Zusammenhdénge zwischen der Carsharing-Nutzung und der generellen Autonutzung

Den Abschluss der Untersuchung moglicher Carsharing-Effekte auf das Mobilitdtsverhalten bil-
dete eine Analyse der gesamten Autonutzungshaufigkeit der Carsharing-Nutzer, also der Summe
der Nutzung eigener und durch Carsharing-Dienste bereitgestellter Fahrzeuge. Dahinter steckt
der Gedanke, dass Fahrten mit geliehenen statt eigenen Autos per se noch keinen hinreichenden
Beitrag zu einer stadt- und umweltvertraglichen Mobilitat leisten. Zwar bestehen die Flotten der
Carsharing-Anbieter im Vergleich zum privaten Pkw-Bestand in der Regel aus den moderneren
und mutmallich sparsameren Fahrzeugen, die zudem effizienter genutzt werden. Dennoch bleibt
das Carsharing untrennbar mit einigen negativen Aspekten der Autonutzung verbunden, etwa im
Hinblick auf Larmemissionen, Flachenbedarfe oder Unfallrisiken. Carsharing wirkt also erst dann
im Sinne nachhaltiger Mobilitdt, wenn es die generelle Reduzierung der Autonutzung unterstitzt.
Um einschatzen zu kdnnen, inwiefern dies der Fall ist, verglich ich Carsharing-Nutzer und die Kon-
trollgruppe bezlglich der gesamten Nutzungshaufigkeit von Autos, was bei letzterer Gruppe na-
tUrlich weiterhin nur die Nutzung von Privat-Pkw und privat nutzbarer Dienstwagen umfasste.

Abbildung 26: Autonutzungshéufigkeit von Carsharing-Nutzern und der Kontrollgruppe
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Die Autonutzungshdufigkeit beinhaltet aufseiten der Carsharing-Nutzer auch Fahrten mit Carsharing-Fahrzeugen.

Fallzahlen: 305 Carsharing-Nutzer mit und 290 ohne Pkw-Besitz; 357 Befragte der Kontrollgruppe mit und 238 ohne Pkw-Besitz
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Wie sich herausstellte, griffen Carsharing-Nutzer im Allgemeinen wesentlich haufiger auf ein Auto
zuriick als die Kontrollgruppe (Abbildung 26). Dies resultierte zum einen daraus, dass es unter
den Carsharing-Nutzern schon per Definition keine Personen ohne jegliche Autonutzung geben
konnte, wahrend in der Kontrollgruppe jeder flinfte Befragte vollstandig ohne Autonutzung aus-
kam. Zum anderen gehorten zu den Carsharing-Nutzern aber auch bedeutend mehr Personen,
die wochentlich bis taglich am Steuer eines Autos safien (49 % vs. 34 %).

Erhebliche Unterschiede hinsichtlich der Autonutzungshaufigkeit zeigten sich zudem innerhalb
der Substichprobe der Carsharing-Nutzer, in Abhangigkeit davon, ob es sich um Personen aus
autobesitzenden oder aus autofreien Haushalten handelte. Carsharing-Nutzer, deren Haushalte
am Pkw-Besitz festhielten, waren durch eine besonders umfangreiche Autonutzung gekennzeich-
net; drei Viertel dieser Nutzer griffen mindestens wochentlich auf einen Pkw zurlick. Autobesit-
zende Carsharing-Nutzer verwendeten Autos damit nicht nur im Vergleich zur gesamten Kontroll-
gruppe, sondern sogar im Vergleich zu den Pkw-Besitzern der Kontrollgruppe haufiger.

Ein ganzlich anderes Bild gaben die Carsharing-Nutzer aus autofreien Haushalten ab: Nur jeder
finfte dieser Nutzer nahm mindestens wdchentlich auf dem Fahrersitz eines Autos Platz und na-
hezu niemand von ihnen berichtete von taglich oder fast tdglich vorkommenden Autofahrten.
Eine im Vergleich zur Kontrollgruppe tatsachlich seltenere Autonutzung konnte somit nur bei sol-
chen Carsharing-Nutzern beobachtet werden, die vollstandig auf den Pkw-Besitz verzichteten.

4.3.4 Determinanten der Wahrnehmung von Carsharing als Ersatz fiir den Pkw-Besitz

Aus den zuvor gezeigten Analysen des Kapitels 4.3 ging hervor, dass die Nutzung von Carsharing-
Diensten zwar grundsatzlich mit einer héheren Bereitschaft zum Pkw-Verzicht assoziiert ist, ein
grolRer Teil der Carsharing-Nutzer bislang aber am Autobesitz festhalt, was ein wiederum nicht
unerheblicher Teil von ihnen auch zukinftig tun mochte. Gleichzeitig konnte aber eben nur der
vollstandige Verzicht auf das eigene Auto bei Carsharing-Nutzern auch mit einer generell seltenen
Autonutzung in Verbindung gebracht werden; Pkw-Besitzer unter den Carsharing-Nutzern legten
hingegen ein ausgesprochen autoorientiertes Mobilitdtsverhalten an den Tag. Ob Carsharing im
Sinne nachhaltiger Mobilitat wirkt, hangt demzufolge stark davon ab, ob es von seinen Nutzern
tatsdchlich als Ersatz fir den Pkw-Besitz oder lediglich als eine Ergdnzung zum eigenen Auto auf-
gefasst wird. Um besser verstehen zu kénnen, warum die Rolle von Carsharing-Diensten gegen-
Uber dem eigenen Auto auch unter Carsharing-Nutzern offensichtlich so unterschiedlich einge-
schatzt wird, widmete ich den abschlieRenden Teil meiner Forschungsarbeit der Suche nach De-
terminanten der Wahrnehmung von Carsharing als Autoersatz.

Als potenzielle Determinanten betrachtete ich hier einerseits die bereits aus vorangegangen Tei-
len der Dissertation bekannten soziodemographischen Charakteristika der Befragten, ihre Mobi-
litdtsmotive sowie Variablen ihres Mobilitatsverhaltens. Darilber hinaus flossen nun aber auch
Carsharing-Nutzungsmuster mit in die Untersuchung ein. Die letztere Gruppe von Variablen be-
inhaltete, wie haufig die befragten Carsharing-Nutzer Ublicherweise auf das Carsharing zugriffen,
wie viele Carsharing-Dienste und welche Carsharing-Varianten sie verwendeten, und ob sie bei
der Carsharing-Nutzung auch die Mobilitatsstation in ihrem Quartier in Anspruch nahmen. Da die
Hamburger Mobilitdtsstationen mit reservierten Carsharing-Stellplatzen ausgestattet sind, stellte
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das Ausleihen oder Abstellen von Carsharing-Fahrzeugen an solchen Stationen eine Stellvertre-
tervariable dar, mit der ich den Effekt exklusiver und leicht zugdnglicher Carsharing-Stellplatze
auf die Carsharing-Wahrnehmung analysieren konnte. Die Bertcksichtigung der genannten Car-
sharing-Nutzungsmuster war vor allem deshalb wichtig, weil sie sich — etwa im Vergleich zu Mo-
bilitdtsmotiven und soziodemographischen Charakteristika der Carsharing-Nutzer — vermutlich
am ehesten durch MalRnahmen der Verkehrspolitik und -planung beeinflussen lassen.

Die Wahrnehmung von Carsharing als Ersatz fir den Pkw-Besitz wurde anhand der Antworten der
Carsharing-Nutzer auf die psychometrische Frage ,Carsharing ist ein vollwertiger Ersatz fur ein
eigenes Auto” gemessen. Wie schon bei den in vorherigen Kapiteln der Dissertation verwendeten
psychometrischen Fragen, stand auch hier eine flinfstufige Likert-Skala fir die Antworten bereit,
wobei Stufe 1 mit ,stimme Uberhaupt nicht zu” und Stufe 5 mit ,,stimme voll und ganz zu“ be-
schriftet war. Wahrend der Erarbeitung der Dissertation bestand auch die Uberlegung, anstelle
dieser Antworten den tatsachlichen Pkw-Besitz der Carsharing-Nutzer zu verwenden, um die
Wahrnehmung von Carsharing als Autoersatz zu operationalisieren. Ein Vorteil dieser Alternative
hatte darin gelegen, dass der zum Erhebungszeitpunkt gemessene Autobesitz die bereits wirklich
umgesetzten Pkw-Besitzentscheidungen abbildete. GeduRerte Einstellungen zur Eignung von Car-
sharing als Autoersatz missen dagegen nicht notwendigerweise auch zu den entsprechenden
Entscheidungen fir oder gegen den Pkw-Besitz fihren.

Dennoch erachtete ich die Antworten auf die psychometrische Frage als besser geeignet. Zum
einen erlaubten diese Antworten eine relativ feine Abstufung der Bewertung von Carsharing als
Autoersatz, wahrend beim Pkw-Besitz der Carsharing-Nutzer nur zwischen Haushalten ohne Auto
und solchen mit einem Auto beziehungsweise mit zwei Autos differenziert werden konnte. Zum
anderen war zu bezweifeln, dass der zum Befragungszeitpunkt erfasste Autobesitz die aktuelle
Wahrnehmung von Carsharing gut reprasentierte. Dies kann mit dem folgenden Beispiel verdeut-
licht werden: Carsharing-Nutzer, die zwar noch ein Auto besalRen, aber offen fir den zuklnftigen
Pkw-Verzicht waren oder ihn bereits planten (siehe Kapitel 4.3.3), bewerteten die Eignung von
Carsharing als Autoersatz auf der Flnf-Stufen-Likert-Skala weitaus positiver (M = 3,04, SD = 1,23)
als autobesitzende Carsharing-Nutzer, die am Autobesitz festhalten wollten (M = 1,69, SD = 0,87,
p < 0,001, Cohens d = 1,26). Damit fiel die Carsharing-Wahrnehmung innerhalb der Gruppe der
Pkw-Besitzer sogar unterschiedlicher aus als zwischen den autobesitzenden (M =2,39,SD =1,27)
und den autolosen Carsharing-Nutzern (M = 3,44, SD = 1,25; p < 0,001, Cohens d = 0,83).

Hatte ich die Eignung von Carsharing als Autoersatz lediglich anhand des Pkw-Besitzes untersucht,
wadre die Differenzierung zwischen den autobesitzenden Carsharing-Nutzern trotz ihrer sehr un-
terschiedlichen Carsharing-Wahrnehmung ausgeblieben. Ein dhnliches Problem hétte sich aufsei-
ten der autolosen Carsharing-Nutzer ergeben: Zwar nahmen diese Befragten das Carsharing
Uberwiegend als gut geeigneten Autoersatz wahr, doch immerhin jeder vierte von ihnen stimmte
dieser Einschatzung eher nicht oder Gberhaupt nicht zu. Denkbar — wenngleich mit den vorhan-
denen Daten nicht Gberprifbar—war zum Beispiel, dass autolose Carsharing-Nutzer mit negativer
Carsharing-Wahrnehmung an einem zukinftigen Pkw-Besitz interessiert waren. Auch solche Un-
terschiede waren bei der Verwendung des aktuellen Pkw-Besitzes nicht berlcksichtigt worden.

Den Einstieg in die Suche nach Determinanten der Carsharing-Wahrnehmung bildeten uni- und
bivariate Analysen der in Abbildung 27 zusammengefassten Ansichten der Carsharing-Nutzer zur
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Eignung von Carsharing als Autoersatz. Durchaus Uberraschend liefs sich bei Betrachtung aller be-
fragten Nutzer kein eindeutiger Trend erkennen; negative, neutrale wie auch positive Bewertun-
gen kamen etwa gleich oft vor. Subgruppen-Analysen auf Grundlage bestimmter Carsharing-Nut-
zungsmuster deckten jedoch beachtliche Unterschiede zwischen den Nutzern auf: Befragte mit
mindestens monatlicher Carsharing-Nutzung (M = 3,14, SD = 1,37) schatzten Carsharing beispiels-
weise eher als Autoersatz ein als Befragte mit seltenerer Nutzung (M =2,51, SD =1,26; p < 0,001,
Cohens d =0,47) — wobei hier anzunehmen ist, dass Personen mit positiver Carsharing-Wahrneh-
mung zur haufigeren Carsharing-Nutzung neigen, der Effekt also wechselseitig wirken dirfte.

Ahnlich verhielt es sich mit der Anzahl der Carsharing-Dienste, die zumindest selten, das heilt
»seltener als einmal pro Monat”, aber 6fter als ,nie oder fast nie” genutzt wurden: Unter Befrag-
ten, die zwei oder mehr Dienste verwendeten (M = 3,20, SD = 1,39), fiel die Wahrnehmung von
Carsharing als Autoersatz signifikant starker aus als unter Personen, die nur einen einzigen Dienst
in Anspruch nahmen (M =2,69, SD =1,31; p < 0,001, d = 0,38). Auch in diesem Fall kénnte es sich
aber um einen reziproken Effekt handeln, da Personen mit positiver Carsharing-Wahrnehmung

vermutlich eher zur Nutzung von mehr als einem Carsharing-Anbieter bereit sind.

Abbildung 27: Bewertung der Aussage ,,Carsharing ist ein vollwertiger Ersatz fiir ein eigenes Auto” durch
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Fallzahlen: 369 Personen mit mindestens monatlicher und 226 Personen mit seltenerer Carsharing-Nutzung; 195 Personen mit Nutzung eines
und 400 Personen mit Nutzung mehrerer Dienste; 392 Personen mit ausschliefSlicher FFCS-Nutzung, 51 Personen mit ausschliefSlicher SBCS-

Nutzung und 152 Personen mit Nutzung beider Varianten,; 319 Personen mit und 276 Personen ohne Nutzung einer Mobilitétsstation

Die auffalligsten Unterschiede in der Bewertung von Carsharing als Autoersatz schienen sich aus
den genutzten Carsharing-Varianten zu ergeben. Befragte, die ausschlieflich stationsbasiertes
Carsharing verwendeten (M = 4,06, SD = 1,05), sahen Carsharing mehrheitlich als vollwertigen
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Autoersatz an und waren somit weitaus positiver eingestellt als Befragte mit ausschlieRlicher Nut-
zung stationsunabhangiger Angebote (M = 2,56, SD = 1,26; p < 0,001, Cohens d = 1,21), aber auch
als Personen, die beide Varianten kombinierten (M = 3,39, SD = 1,35; p < 0,001, Cohens d = 0,64).
Die auf stationsunabhangige Dienste beschrankte Carsharing-Nutzung fihrte demgegeniber am
seltensten dazu, Carsharing als addquaten Autoersatz wahrzunehmen, und war somit auch im
Vergleich zur parallelen Verwendung beider Varianten mit der negativeren Carsharing-Bewertung
verbunden (p < 0,001, Cohens d =0,52).

Ein positiver Effekt konnte hingegen bei der Nutzung von Mobilitatsstationen beziehungsweise
den dort vorhandenen Carsharing-Stellplatzen festgestellt werden: Befragte, die zum Erhebungs-
zeitpunkt bereits Nutzungserfahrungen mit der neuen Mobilitatsstation in ihrem Quartier gesam-
melt hatten (M = 3,16, SD = 1,33), schatzten das Carsharing im Vergleich zu Personen ohne solche
Erfahrungen (M = 2,61, SD = 1,34; p < 0,001, Cohens d = 0,42) signifikant haufiger als einen voll-
wertigen Ersatz flr das eigene Auto ein.

Regressionsanalyse zur Bestimmung von Determinanten der Carsharing-Wahrnehmung

Ausgehend von den zuvor gezeigten Analysen grundsatzlicher Zusammenhange zwischen einzel-
nen Carsharing-Nutzungsmustern und der Carsharing-Wahrnehmung liefs ich die besagten Nut-
zungsmuster nun gemeinsam als Pradiktoren in eine multiple lineare Regressionsanalyse einflie-
Ren. Die Bewertung der Eignung von Carsharing als Autoersatz diente dabei als abhangige Vari-
able. Weitere Pradiktoren umfassten die personlichen Merkmale, Mobilitatsmotive sowie das ge-
nerelle Mobilitatsverhalten der Carsharing-Nutzer. Vorrangiges Ziel der Regressionsanalyse war
es, zu prufen, ob und welche der Carsharing-Nutzungsmuster auch dann noch wichtige Determi-
nanten der Carsharing-Wahrnehmung darstellen, wenn ihr Einfluss zeitgleich und zusammen mit
dem der Ubrigen Pradiktoren untersucht wird. Wie schon bei den vorherigen Regressionsanalysen
dieser Dissertation wahlte ich erneut ein hierarchisches Verfahren und erstellte hier drei aufei-
nander aufbauende Regressionsmodelle (Tabelle 16). Das erste Modell beinhaltete die soziode-
mographischen Charakteristika und die Mobilitdtsmotive der Carsharing-Nutzer, im zweiten Mo-
dell wurden zusatzlich Variablen des allgemeinen Mobilitatsverhaltens berlcksichtigt, fir das
dritte Modell nahm ich schliefRlich noch die Carsharing-Nutzungsmuster hinzu.

Multikollinearitat der Pradiktoren trat selbst im umfangsreichsten Modell nicht als Problem auf;
die Varianzinflationsfaktoren reichten dort lediglich von 1,19 bis 3,58 und lagen somit im unbe-
denklichen Bereich (Bowerman und O’Connell 1990, Hair et al. 1995, Myers 1990), wobei der
hochste Wert die Variable des multimodalen Mobilitatsverhaltens betraf. Gemessen am multip-
len BestimmtheitsmaR (R?) wies Modell 2 gegeniiber Modell 1 die signifikant bessere Anpassungs-
gite auf (Likelihood-Quotienten-Test: p < 0,001, AR? = 0,04). Ein noch bedeutend héheres Be-
stimmtheitsmaR konnte durch den Wechsel von Modell 2 zu Modell 3 erreicht werden (p < 0,001,
AR? = 0,16), sodass sich mit Modell 3 letztendlich 38 % der Varianz in der Wahrnehmung von
Carsharing als Autoersatz erklaren lielSen.

Vor allem beim Ubergang von Modell 1 zu Modell 2 ergaben sich Anderungen in der statistischen
Signifikanz der Pradiktoren, da die im ersten Modell noch signifikanten Mobilitdtsmotive der funk-
tionalen Autoabhéangigkeit und der affektiven Autoorientierung keinen signifikanten Beitrag mehr
leisteten, sobald im zweiten Modell Variablen zum Mobilitatsverhalten hinzugenommen wurden.
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Beim Schritt von Modell 2 zu Modell 3 wurde dagegen die im zweiten Modell noch nicht signifi-
kante Variable des multimodalen Mobilitatsverhaltens durch Hinzunahme der Carsharing-Nut-
zungsmuster zu einem statistisch signifikanten Pradiktor.

Tabelle 16: multiple lineare Regressionsanalyse zur Bestimmung von Determinanten der Wahrnehmung
von Carsharing als vollwertiger Autoersatz durch Carsharing-Nutzer

Modell 1 Modell 2 Modell 3
Pradiktor
B SE p B SE p B SE p
soziodemographische Eigenschaften
Mann -0,37 0,11 <0,001 -0,27 0,11 0,012 -0,19 0,10 0,052
18-24 Jahre 0,24 0,27 0,381 0,03 0,27 0,909 0,17 0,25 0,500
25-29 Jahre -0,57 0,19 0,002 -0,50 0,18 0,007 -0,40 0,17 0,020
30-44 Jahre -0,41 0,12 <0,001 -0,41 0,12 <0,001 -0,22 0,11 0,047
45-64 Jahre (Referenz) — — — — — — — — —
> 65 Jahre 0,35 0,34 0,308 0,44 0,34 0,196 0,43 0,32 0,183
Mehrpersonenhaushalt -0,14 0,12 0,254 -0,12 0,12 0,296 -0,07 0,11 0,545
Kind(er) im Haushalt 0,35 0,14 0,010 0,36 0,13 0,006 0,20 0,12 0,096
Hochschulabschluss 0,06 0,14 0,671 0,07 0,13 0,590 -0,01 0,12 0,961
berufstatig in Vollzeit 0,47 0,18 0,012 0,35 0,18 0,056 0,32 0,17 0,061
berufstatig in Teilzeit -0,22 0,22 0,318 -0,28 0,21 0,187 -0,28 0,20 0,148
nicht berufstdtig (Referenz) — — — — — — — — —
hoher oder sehr hoher soz. Status -0,28 0,12 0,017 -0,23 0,12 0,046 -0,21 0,11 0,054
Mobilitdtsmotive (Faktorwerte)
funktionale Autoabhéangigkeit -0,28 0,07 <0,001 -0,03 0,08 0,747 -0,07 0,08 0,368
affektive Autoorientierung -0,18 0,09 0,036 -0,08 0,09 0,364 -0,01 0,08 0,947
Radaffinitat -0,05 0,07 0,506 0,00 0,10 0,977 0,02 0,09 0,862
OV-Affinitat 0,27 0,07 <0,001 0,25 0,07 <0,001 0,25 0,07 <0,001
Mobilitdtsverhalten
Privat-Pkw-Nutzung > wochentlich — — — -0,68 0,16 <0,001 -0,37 0,15 0,013
Radnutzung > wochentlich — — — -0,02 0,18 0,901 0,14 0,17 0,433
OV-Nutzung > wéchentlich — — — 0,33 0,17 0,057 0,40 0,16 0,014
multimodales Mobilitatsverhalten — — — 0,23 0,19 0,221 0,33 0,17 0,056
Carsharing-Nutzungsmuster
> monatliche Carsharing-Nutzung — — — — — — 0,50 0,11 <0,001
> 2 Carsharing-Dienste genutzt — — — — — — 0,22 0,14 0,098
FFCS- und SBCS-Nutzung — — — — — — 0,37 0,15 0,013
nur SBCS-Nutzung — — — — — — 1,17 0,18 <0,001
nur FFCS-Nutzung (Referenz) — — — — — — — — —
Mobilitatsstation genutzt — — — — — - 0,35 0,10 <0,001
Konstante 3,20 0,23 <0,001 3,34 0,27 <0,001 2,29 0,27 <0,001
multiples R2 (adjustiertes R?) 0,22 (0,20) 0,26 (0,24) 0,38 (0,35)

Sofern nicht anders angegeben, ist die Referenzkategorie kategorialer Variablen , nein/trifft nicht zu”. Die Fallzahl liegt bei allen
Modellen bei 595. Alle Modelle sind gegeniiber einem nur aus der Konstante bestehenden Basismodell statistisch signifikant.

Fett gedruckte p-Werte zeigen statistisch signifikante Prddiktoren. B = Regressionskoeffizient, SE = Standardfehler

Da sich der Fokus in diesem Teil meiner Dissertation vor allem auf die Bedeutung der Carsharing-
Nutzungsmuster fur die Erklarung der Carsharing-Wahrnehmung richtete, wahlte ich Modell 3 fir
eine detailliertere Betrachtung der Regressionsergebnisse. Die in Tabelle 16 aufgefiihrten Regres-
sionskoeffizienten gaben bei kategorialen Pradiktoren nun Auskunft dariber, in welche Richtung
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und um wie viele Stufen sich die Bewertung der Eignung von Carsharing als Autoersatz auf der
zuvor beschriebenen Likert-Skala dnderte, sofern eine bestimmte Eigenschaft oder Verhaltens-
weise auf einen Carsharing-Nutzer zutraf. Bei den metrisch skalierten Pradiktoren der Mobilitats-
motive entsprachen die Koeffizienten hingegen der Veranderung der Carsharing-Bewertung auf
der Likert-Skala bei Erhéhung des jeweiligen Faktorwertes um eine Standardabweichung.

Die statistisch signifikanten Pradiktoren unter den soziodemographischen Variablen zeigten, dass
Manner, Befragte im Alter von 30 bis 44 Jahren und Personen aus Haushalten mit hohem oder
sehr hohem soziobkonomischem Status die Eignung von Carsharing als Autoersatz um jeweils
etwa 0,2 Stufen negativer bewerteten. Ein Alter von 25 bis 29 Jahren senkte die Zustimmung,
dass Carsharing ein vollwertiger Autoersatz ist, sogar um 0,4 Stufen. Positive Effekte schienen
andererseits — durchaus Uberraschend — von einer Berufstatigkeit in Vollzeit (+0,3 Stufen) sowie
von der Zugehorigkeit zu einem Haushalt mit mindestens einem Kind (+0,2 Stufen) auszugehen.

Unter den Mobilitdtsmotiven stellte sich in Modell 3 allein die Affinitat fir 6ffentliche Verkehrs-
mittel als statistisch signifikanter Pradiktor heraus. Der Effekt war hierbei positiv; eine Erhéhung
des Faktorwertes der OV-Affinitdt um eine Standardabweichung fiihrte demzufolge zu einer um
circa 0,3 Stufen positiveren Carsharing-Wahrnehmung. Passend dazu stand auch die relativ hau-
fige Verwendung 6ffentlicher Verkehrsmittel in einem positiven Zusammenhang mit der Carsha-
ring-Bewertung: Bei mindestens wochentlicher Nutzung von Bus und/oder Bahn stieg die Zustim-
mung, dass Carsharing ein adaquater Ersatz fur das eigene Auto ist, um 0,4 Stufen.

Gleiches galt fir das multimodale Mobilitatsverhalten: Wer im Laufe einer Woche fiir gewohnlich
Auto, Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel, oder zumindest zwei dieser drei Optionen nutzte,
gab eine um etwa 0,3 Stufen positivere Carsharing-Bewertung ab. Ein gegenteiliger Effekt ging
erwartungsgemal von einer umfangreichen Privat-Pkw-Nutzung aus: Sal} ein Carsharing-Nutzer
mindestens wochentlich am Steuer eines Privatautos, so senkte dies die wahrgenommene Eig-
nung von Carsharing als Autoersatz um circa 0,4 Stufen.

Flr die Carsharing-Nutzungsmuster konnten die Beziehungen zur Carsharing-Wahrnehmung, die
sich bereits in den bivariaten Analysen angedeutet hatten, anhand des Regressionsmodells durch-
weg bestatigt werden. Positive Einflisse auf die Bewertung von Carsharing als Autoersatz resul-
tierten demnach aus der mindestens monatlichen Carsharing-Nutzung (+0,5 Stufen) wie auch aus
der Verwendung gleich mehrerer Carsharing-Dienste (+0,2 Stufen). Im Vergleich zur ausschlieli-
chen Nutzung von stationsunabhdngigem Carsharing fihrte die kombinierte Verwendung sta-
tionsunabhangiger und stationsbasierter Dienste (+0,4 Stufen), vor allem aber die ausschliefliche
Nutzung stationsbasierter Dienste (+1,2 Stufen) zu deutlich positiveren Einstellungen gegenlber
dem Carsharing. Auch bei der Inanspruchnahme reservierter Carsharing-Stellplatze an Mobilitats-
stationen deuteten die Daten auf einen positiven Effekt hin: Wer zumindest gelegentlich Carsha-
ring-Fahrzeuge an Mobilitatsstationen auslieh und/oder dort abstellte, stimmte um rund 0,4 Stu-
fen starker zu, dass Carsharing eine vollwertige Alternative zum Pkw-Besitz ist.
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5 DISKUSSION UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die vorliegende Dissertation widmete sich der Untersuchung der Akzeptanz und Wirkung eines
relativ stark etablierten Carsharing-Systems am Beispiel der Hamburger Carsharing-Angebote.
Unter Akzeptanz wurde hierbei die bereits erfolgte Carsharing-Nutzung oder das Interesse an ei-
ner zuklnftigen Nutzung verstanden. Mit der Wirkung von Carsharing-Angeboten waren in dieser
Arbeit vor allem Effekte auf den Pkw-Besitz und das generelle Mobilitatsverhalten der Nutzer ge-
meint. Ein relativ stark etabliertes Carsharing-System umfasst nach dem Verstandnis dieser Dis-
sertation eine Menge an Carsharing-Diensten in einem Untersuchungsraum, die zusammen — ge-
messen am Anteil der Carsharing-Mitglieder an der dortigen Bevolkerung — nicht mehr nur von
einem eher kleinen, besonders innovationsoffenen Personenkreis genutzt werden, sondern be-
reits grofRere und vielfaltigere Bevdlkerungsteile erreicht haben.

Der Anlass fur die Wahl dieses Forschungsthemas lag in der Problematik, dass der GrolSteil der
bisherigen Carsharing-Forschung auf der Untersuchung vergleichsweise junger und dementspre-
chend wenig etablierter Carsharing-Angebote beruht. Das moderne, hochgradig digitalisierte und
an die mobile Internetnutzung gebundene Business-to-Consumer-Carsharing stellt namlich noch
immer ein innovatives Verkehrsmittel dar; die Verbreitung von Carsharing-Mitgliedschaften ge-
wann in Deutschland wie auch weltweit erst in den 2010er Jahren deutlich an Dynamik. For-
schungsergebnisse Uber die Akzeptanz und Wirkung noch junger Carsharing-Angebote dirften
sich jedoch nicht einfach auf dltere Angebote Ubertragen lassen. Erkenntnisse zum typischen Dif-
fusionsverlauf von Innovationen lassen jedenfalls erwarten, dass sich Personen, die dem Carsha-
ring vergleichsweise frih beziehungsweise spat beitreten, hinsichtlich ihrer Merkmale, Einstel-
lungen und Verhaltensweisen voneinander unterscheiden.

Die Daten fiir den empirischen Teil dieser Dissertation lieferte eine Befragung von Personen mit
und ohne Carsharing-Mitgliedschaft in 16 Innenstadtquartieren Hamburgs. Das Hamburger Car-
sharing-System kann als relativ stark etabliert bezeichnet werden, da im Jahr 2022 bereits 28 %
aller Haushalte —im Innenstadtbereich sogar 42 % der Haushalte — iber mindestens eine Carsha-
ring-Mitgliedschaft verflgten (eigene Berechnung nach Henninger et al. 2023). Nach meinem
besten Wissen brachte die internationale Carsharing-Forschung bislang keine Studien hervor, die
sich Untersuchungsraumen beziehungsweise Bevolkerungen mit einer so weit fortgeschrittenen
Verbreitung von Carsharing-Mitgliedschaften gewidmet haben.

Im vorangegangenen Kapitel 4 wurden die Ergebnisse meiner empirischen Arbeit bereits detail-
liert beschrieben, jedoch bewusst noch nicht naher interpretiert oder diskutiert. Kapitel 5.1 wird
daher zunachst eine Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse vornehmen und diese unter
Zuhilfenahme des in Kapitel 2 aufbereiteten Forschungsstandes einordnen. Dabei werden auch
die in Kapitel 1 erlduterten Forschungsfragen dieser Dissertation beantwortet. Uber einen Beitrag
zur Verkehrsforschung hinaus soll meine Arbeit auch Erkenntnisse liefern, die fur die Verkehrs-
politik, Verkehrsplanung und moglicherweise auch fir die Carsharing-Anbieter selbst von Bedeu-
tung sind. Daher Uberfihrt Kapitel 5.2 zentrale Forschungsergebnisse in Handlungsempfehlungen
fir die Planungspraxis. Kapitel 5.3 wirft abschlieRend einen selbstkritischen Blick auf die Limitati-
onen meiner empirischen Arbeit und schlagt mogliche Anknipfpunkte zur Ergénzung oder Fort-
fihrung dieser Dissertation durch zuklnftige Untersuchungen vor.
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5.1 Zusammenfassung und Einordnung der Ergebnisse

Die empirische Arbeit meiner Dissertation wurde von zwei Forschungsfragen geleitet. Die erste
Frage adressiert, inwiefern sich bisherige Nutzer der Hamburger Carsharing-Angebote sowie
Nichtnutzer mit beziehungsweise ohne Nutzungsinteresse hinsichtlich ihrer soziodemographi-
schen Merkmale, mobilitdtsbezogenen Einstellungen, verfliigbaren Mobilitatsinstrumente und ih-
rem tatsdchlichen Mobilitdtsverhalten voneinander unterscheiden. Die zweite Forschungsfrage
zielt darauf ab, welche Effekte die Hamburger Carsharing-Angebote auf den Pkw-Besitz und das
Mobilitatsverhalten ihrer Nutzer austben und welche soziodemographischen sowie einstellungs-
und mobilitdtsbezogenen Faktoren die Wahrnehmung von Carsharing als vollwertigen Ersatz fur
das eigene Auto fordern oder hemmen. Beide Fragen werden nachfolgend beantwortet, indem
ich die wichtigsten Ergebnisse der Kapitel 4.2 (fur Forschungsfrage 1) und 4.3 (flr Forschungs-
frage 2) zusammenfasse und vor dem Hintergrund des bisherigen Forschungsstandes diskutiere.

In den genannten Kapiteln wurden den Carsharing-Nutzern jeweils bestimmte Subgruppen der
Nichtnutzer gegenilbergestellt. Kapitel 4.2 untersuchte speziell Nichtnutzer mit eindeutigem In-
teresse oder Desinteresse am Carsharing unter Ausschluss jener Nichtnutzer ohne klare Meinung.
Fur Kapitel 4.3 wurden aus der Gesamtheit der befragten Nichtnutzer hingegen jene Personen
entnommen, die den Carsharing-Nutzern hinsichtlich soziodemographischer und einstellungsbe-
zogener Kriterien moglichst dhnlich waren und somit eine Kontrollgruppe bilden sollten.

Zuvor erfolgte in Kapitel 4.1 ein Vergleich der soziodemographischen Charakteristika und mobili-
tdtsbezogenen Einstellungen aller befragten Nutzer und Nichtnutzer der Hamburger Carsharing-
Angebote. Damit diente Kapitel 4.1 zwar nicht direkt der Beantwortung einer Forschungsfrage,
nahm aber eine vorbereitende Rolle fir die Kapitel 4.2 und 4.3 ein und wird daher nachfolgend
hinsichtlich seiner wichtigsten Ergebnisse ebenfalls zusammengefasst und interpretiert.

Grundsatzliche Unterschiede von Nutzern und Nichtnutzern etablierter Carsharing-Angebote hin-
sichtlich ihrer Soziodemographie und mobilititsbezogenen Einstellungen (Kapitel 4.1)

Die Ubertragung der von Rogers (2003) entwickelten Innovations-Diffusions-Theorie auf das Car-
sharing lasst erwarten, dass mit fortschreitender Etablierung von Carsharing-Diensten auch eine
demographische Annaherung ihrer Nutzerbasis an die Durchschnittsbevélkerung stattfindet. Bis-
herige Untersuchungen vergleichsweise reifer Carsharing-Angebote scheinen eine solche Anna-
herung (Aguilera-Garcia et al. 2022, Haustein 2021, Namazu et al. 2018) bis hin zur praktischen
Angleichung der Soziodemographie von Nutzern und Nichtnutzern (Xu et al. 2024) zu bestatigen.

Innerhalb der Hamburger Innenstadtbevdlkerung unterschieden sich Nutzer und Nichtnutzer von
Carsharing-Angeboten meiner eigenen Erhebung zufolge jedoch eindeutig voneinander. Manner,
Menschen jingeren und mittleren Alters, Personen aus (kinderlosen) Zweipersonenhaushalten
sowie in Vollzeit Berufstatige mit akademischen Bildungsabschlissen und einem hohen soziodko-
nomischen Status waren aufseiten der Carsharing-Nutzer (berreprasentiert. Diese Unterschiede
waren sowohl bei individueller Betrachtung der Merkmale als auch bei deren gemeinsamer Ana-
lyse in einem Regressionsmodell statistisch signifikant. Trotz der weit fortgeschrittenen Diffusion
von Carsharing-Mitgliedschaften in Hamburg entsprechen die dortigen Carsharing-Nutzer somit
im Wesentlichen noch immer dem aus der Literatur bekannten Bild des typischen Carsharing-
Nutzers (Amirnazmiafshar und Diana 2022, Nansubuga und Kowalkowski 2021).
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Dennoch sprechen meine Forschungsergebnisse bei genauerer Betrachtung zumindest teilweise
dafiir, dass sich die soziodemographischen Charakteristika von Nutzern und Nichtnutzern in Ham-
burg angenahert haben, Carsharing-Nutzer sich also nicht mehr so sehr von der Ubrigen Bevdlke-
rung abheben wie noch vor einigen Jahren. Zum einen fielen die Unterschiede zwischen beiden
Gruppen ndamlich trotz statistischer Signifikanz groRtenteils Gberschaubar aus; Nutzer und Nicht-
nutzer wichen hinsichtlich der Verteilungen der untersuchten Eigenschaften in der Regel nur um
wenige Prozentpunkte voneinander ab. Die berechneten Effektstarken waren dementsprechend
klein und lieBen auf eine eher geringe praktische Relevanz der Unterschiede schliel3en.

Zum anderen deutet die Gegenlberstellung meiner Ergebnisse mit friheren Veroffentlichungen
tatsachlich auf einen klaren Wandel in der Zusammensetzung der Carsharing-Nutzerbasis hin. Die
von mir verwendeten Daten wurden einmalig im November und Dezember 2019 erhoben. Da ich
keine eigenen Zeitreihen bilden konnte, lassen sich behelfsméaRig die Arbeiten von Wittwer und
Hubrich (2018) sowie Giesel und Nobis (2016) zum Vergleich heranziehen. Wahrend erstere Stu-
die einen Einblick in die Eigenschaften von Hamburger Carsharing-Nutzern in den Jahren 2011
und 2016 bietet, befasste sich letztere Veroffentlichung mit den Merkmalen Berliner und Miinch-
ner Carsharing-Nutzer im Zeitraum von 2012 bis 2015. Beiden Arbeiten zufolge war es zumindest
in der ersten Halfte der 2010er Jahre nicht ungewdhnlich, dass Manner bis zu drei Viertel der
Nutzerbasis ausmachen und Personen ab einem Alter von etwa 50 Jahren fir Carsharing-Nutzer
bereits ungewdhnlich alt waren. Unter den von mir befragten Carsharing-Nutzern lag der Man-
neranteil dagegen bei circa 59 % und der Anteil von Personen der Altersgruppe 45+ bei rund 38 %.

Gemessen an der Alters- und Geschlechterverteilung ihrer Nutzer haben die mittlerweile starker
etablierten Carsharing-Angebote in Hamburg nun also tatsachlich deutlich vielfaltigere Bevolke-
rungsteile erreicht. Andererseits konnte ich mit Blick auf die Haushaltstypen, Bildungsabschlisse,
Berufstatigkeit und das Haushaltseinkommen beim Vergleich meiner Arbeit mit friheren Ergeb-
nissen noch keinen Wandel der Nutzerbasis erkennen; hier zeigten die von mir erhobenen Daten
noch weitgehend jene Muster, die schon vor einigen Jahren unter Carsharing-Nutzern in deut-
schen Millionenstadten festgestellt wurden (Giesel und Nobis 2016, Wittwer und Hubrich 2018).

Ich untersuchte Nutzer und Nichtnutzer der Hamburger Carsharing-Angebote in Kapitel 4.1 aber
nicht nur anhand ihrer soziodemographischen Eigenschaften, sondern auch bezlglich ihrer mo-
bilitatsbezogenen Einstellungen. Diese Einstellungen wurden mittels mehrerer psychometrischer
Fragen erhoben und zur Vereinfachung durch eine explorative Faktoranalyse auf vier grundle-
gende Mobilitatsmotive reduziert: die funktionale Autoabhéangigkeit, die affektive Autoorientie-
rung sowie die Affinitat fir das Fahrrad beziehungsweise fur 6ffentliche Verkehrsmittel.

Affinitaten fir das Fahrrad und offentliche Verkehrsmittel waren unter Carsharing-Nutzern ten-
denziell schwécher ausgepragt als unter Nichtnutzern. Allerdings waren diese Unterschiede ge-
ring und verloren in einem Regressionsmodell bei gleichzeitiger Bertcksichtigung anderer Mobi-
litatsmotive und soziodemographischer Merkmale der Befragten ihre statistische Signifikanz. Ein
bedeutender Einfluss auf die Entscheidung fir oder gegen die Carsharing-Nutzung ging hingegen
von den beiden Mobilitatsmotiven aus, die sich auf den Autobesitz und die Autonutzung bezogen.
Mit zunehmender Wahrnehmung funktionaler Autoabhéngigkeit sank demnach die Wahrschein-
lichkeit, Carsharing bereits zu nutzen, wahrend eine starkere affektive Autoorientierung diese
Wahrscheinlichkeit deutlich erhdhte.
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Auch meine Erkenntnisse zum Einfluss von Mobilitdtsmotiven auf die Carsharing-Nutzung stim-
men somit weitgehend mit dem bisherigen Forschungsstand lberein. Die relativ geringe funktio-
nale Autoabhdngigkeit der Hamburger Carsharing-Nutzer war keine Uberraschende Beobachtung,
schlieBlich sind Carsharing-Dienste bei ausgiebiger Autonutzung flr gewohnlich keine attraktive
Alternative zum eigenen Auto (Carmen et al. 2021, Litman 2000, Duncan 2011, Prettenthaler und
Steininger 1999). Dass Carsharing-Nutzer in Hamburg aber gleichzeitig relativ affin gegentber der
nicht rein funktionalen Autonutzung waren — also beispielsweise den grofReren SpaR am Autofah-
ren empfanden und Automarken mehr Bedeutung beimafen — war hingegen nicht notwendiger-
weise zu erwarten, da der Forschungsstand in dieser Hinsicht weniger eindeutig ist. Allerdings
kamen auch zuvor schon einige Studien zu dem Ergebnis, dass der Spald am Autofahren und das
Ausprobieren neuer Automodelle und -marken wichtige Motive der Carsharing-Nutzung darstel-
len — insbesondere fir die Nutzer von stationsunabhangigen Carsharing-Diensten (Aguilera-Gar-
cia et al. 2022, Bundesverband Carsharing 2016, Kuhn et al. 2021, Mattia et al. 2019). Von den
von mir befragten Carsharing-Nutzern griffen 66 % ausschliefRlich auf stationsunabhangige Ange-
bote zurlick, weitere 26 % taten dies in Kombination mit stationsbasierten Diensten. Insofern ist
die vergleichsweise hohe Autoaffinitat der Hamburger Carsharing-Nutzer plausibel.

Welchen Wert Carsharing-Nutzer auf ein umweltfreundliches Mobilitatsverhalten legen, wurde
in der bisherigen Forschung unterschiedlich beurteilt. Die vorherrschende Meinung ist, dass ein
solches Verhalten fir Carsharing-Nutzer keine auRergewdhnlich groRe Bedeutung hat, aber auch
nicht als unwichtig eingeschéatzt wird (Hartl et al. 2018, Mattia et al. 2019, Mlnzel et al. 2019, Ko
et al. 2019, Schaefers 2013, Wittwer und Hubrich 2018). Meine Forschungsergebnisse scheinen
dies zu bestatigen, da Affinitdaten fir das Fahrrad und fir 6ffentliche Verkehrsmittel — also fir
besonders umweltschonende Mobilitdtsformen — keinen signifikanten Beitrag zur Erklarung der
bereits erfolgten Carsharing-Nutzung leisteten und somit weder in positiver noch in negativer
Hinsicht eine eindeutige Wirkung ausibten.

Beantwortung der Forschungsfrage 1: Inwiefern unterscheiden sich Nutzer etablierter Carsharing-
Angebote, Nichtnutzer mit und Nichtnutzer ohne Interesse an der zukiinftigen Nutzung solcher
Angebote voneinander hinsichtlich Soziodemographie, mobilititsbezogener Finstellungen, verfig-
barer Mobilititsinstrumente und Mobilitdtsverhalten? (Kapitel 4.2)

Zur Beantwortung der ersten Forschungsfrage wurden die befragten Carsharing-Nutzer speziell
mit solchen Nichtnutzern verglichen, die ein deutliches Interesse beziehungsweise Desinteresse
an der zukinftigen Verwendung von Carsharing-Diensten erkennen lieRen. Das (Des-)Interesse
am Carsharing bestimmte ich anhand der Antworten auf sieben psychometrische Fragen, die Ein-
stellungen gegentber dem Carsharing erfassten. Aus diesen Antworten modellierte ich mithilfe
einer konfirmatorischen Faktoranalyse das Interesse an der zukinftigen Carsharing-Nutzung als
den zugrundeliegenden Faktor, also als eine einzelne, latente Variable. Nichtnutzer, deren indivi-
duelle Faktorwerte relativ weit Gber dem durchschnittlichen Faktorwert aller befragten Nichtnut-
zer lagen, betrachtete ich als sogenannte Carsharing-Interessierte; Nichtnutzer mit stark unter-
durchschnittlichen Faktorwerten bildeten dementsprechend die Carsharing-Desinteressierten.
Unterschied sich der individuelle Faktorwert eines Nichtnutzers allenfalls gering — konkret um
maximal eine halbe Standardabweichung — vom arithmetischen Mittel aller Nichtnutzer, so be-
trachtete ich diese Person als unentschlossen und berUcksichtigte sie in Kapitel 4.2 nicht weiter.
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Die Carsharing-Interessierten betrachtete ich in den Vergleichen als Referenzgruppe. Im Vorder-
grund stand also einerseits der Vergleich von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Nutzern,
und andererseits der Vergleich von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten.
Mit ersterem Vergleich sollten Unterschiede zwischen bisherigen und (mutmallich) zuklnftigen
Carsharing-Nutzern identifiziert werden; der letztere Vergleich diente hingegen dazu, Grenzen
und Hemmnisse der zukinftigen Carsharing-Diffusion zu erkunden. Nach diesem Schema werden
im Folgenden ebenfalls zuerst die Ergebnisse aus der Gegeniberstellung von Carsharing-Interes-
sierten und Carsharing-Nutzern zusammengefasst und interpretiert, anschlielend gehe ich naher
auf die Unterschiede zwischen interessierten und desinteressierten Nichtnutzern ein.

Vergleich von Carsharing-Nutzern und Carsharing-Interessierten

In der Zusammenfassung von Kapitel 4.1 konnte ich durch den Vergleich meiner Erhebung mit
Daten aus friheren Forschungsbeitragen anderer Autoren bereits feststellen, dass die von mir
Ende 2019 befragten Hamburger Carsharing-Nutzer alter waren und einen geringeren Manner-
Uberschuss aufwiesen als Carsharing-Nutzer in deutschen Millionenstddten wahrend der ersten
Halfte der 2010er Jahre. Der Vergleich der aktuellen Carsharing-Nutzer in Hamburg mit den dor-
tigen Carsharing-Interessierten deutete auf eine mégliche Fortfihrung dieses Trends hin, da Car-
sharing-Interessierte wiederum gegenlber den aktuellen Carsharing-Nutzern wesentlich alter
waren und ein nahezu ausgeglichenes Geschlechterverhaltnis besallen.

Darilber hinaus verfligten Carsharing-Interessierte im Vergleich zu bisherigen Carsharing-Nutzern
signifikant seltener Uber akademische Bildungsgrade, waren ofter in Teilzeit statt in Vollzeit be-
rufstatig und lebten hadufiger in Haushalten mit einem mittleren oder niedrigen sozio6konomi-
schen Status. Natdrlich gilt es hierbei zu beachten, dass ein grundsétzliches Interesse am Carsha-
ring nicht notwendigerweise zu einem Carsharing-Beitritt fihren muss — auf diese Limitation mei-
ner Arbeit wird an spaterer Stelle in Kapitel 5.3 naher eingegangen. Dennoch liefern meine For-
schungsergebnisse ein starkes Indiz dafir, dass sich die zukinftige Carsharing-Diffusion tatsach-
lich in Richtung der Durchschnittsbevolkerung bewegen wird und das bislang gdngige Bild des
Carsharing-Nutzers — jung, mannlich, hochgebildet und gutverdienend (Amirnazmiafshar und Di-
ana 2022, Nansubuga und Kowalkowski 2021) — weiter an Bedeutung verliert. Lediglich bei den
HaushaltsgroRen und -typen waren zwischen den Carsharing-Interessierten und Carsharing-Nut-
zern in Hamburg keine bedeutenden Unterschiede zu finden; beide Gruppen lebten Gberwiegend
und zu etwa gleich groRen Anteilen in kinderlosen Zweipersonenhaushalten.

Die Anwendbarkeit von Rogers (2003) Innovations-Diffusions-Theorie auf das Carsharing konnte
in der vorliegenden Dissertation somit bestatigt werden. Wie gemaR dieser Theorie zu erwarten
war, unterschieden sich frithere und (potenzielle) spatere Ubernehmer der Carsharing-Nutzung
deutlich voneinander, wobei letztere Personengruppe in demographischer Hinsicht diverser war.
Meine Ergebnisse stehen zudem im Einklang mit denen vorangegangener Studien aus anderen
Untersuchungsraumen, die ebenfalls darauf hindeuten, dass die Carsharing-Nutzerbasis mit zu-
nehmenden Alter der Carsharing-Dienste aus ihrer demographischen Nische ausbricht (Aguilera-
Garcia et al. 2022, Haustein 2021, Namazu et al. 2018, Xu et al. 2024).

Bemerkenswerte Unterschiede zwischen Carsharing-Nutzern und Carsharing-Interessierten zeig-
ten sich auch in ihren Mobilitatsmotiven, wobei hier erneut auf die in Kapitel 4.1 identifizierten
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Mobilitatsmotive der funktionalen Autoabhangigkeit, der affektiven Autoorientierung sowie der
Rad- und der OV-Affinitat zuriickgegriffen wurde. Am Carsharing interessierte Nichtnutzer lieRen
demnach eine signifikant schwachere affektive Autoorientierung erkennen, wahrend Affinitaten
fir das Fahrrad und fur 6ffentliche Verkehrsmittel unter ihnen erheblich starker ausgepragt wa-
ren. Die funktionale Autoabhdngigkeit schien unter Carsharing-Interessierten dagegen grundsatz-
lich nur geringfligig starker verbreitet zu sein; eine isolierte Betrachtung dieses Mobilitdtsmotivs
offenbarte zunachst keine statistisch signifikanten Abweichungen zwischen beiden Gruppen. Als
im Rahmen einer multivariaten Regressionsanalyse jedoch auch der Einfluss anderer Merkmale,
Einstellungen und Verhaltensweisen der Befragten auf die Unterscheidung zwischen Carsharing-
Nutzern und Carsharing-Interessierten bertcksichtigt wurde, stellte sich die funktionale Autoab-
hangigkeit sehr wohl als eine wichtige EinflussgrofRe heraus. Konkret zeigte sich dabei, dass die
starkere Wahrnehmung funktionaler Autoabhangigkeit in einem positiven Zusammenhang damit
stand, am Carsharing interessiert zu sein, anstatt es bereits zu nutzen.

Aus der bisherigen Forschung ist bekannt, dass Carsharing-Nutzer — zumindest bislang — in der
Regel nicht auBergewdhnlich umweltbewusst sind (Hartl et al. 2018, Mattia et al. 2019, Minzel
et al. 2019, Ko et al. 2019, Schaefers 2013, Wittwer und Hubrich 2018) und durchaus eine relativ
starke Autoaffinitat aufweisen konnen (Aguilera-Garcia et al. 2022, Bundesverband Carsharing
2016, Kuhn et al. 2021, Mattia et al. 2019). Dies liek sich mit Blick auf die von mir befragten Ham-
burger Carsharing-Nutzer bereits in Kapitel 4.1 bestatigen. Allerdings deuten meine Forschungs-
ergebnisse auch an, dass potenzielle zukiinftige Nutzer im Vergleich zu gegenwartigen Nutzern
groReren Wert auf umweltschonende Mobilitat legen und affektive sowie symbolische Aspekte
der Autonutzung wiederum als weniger bedeutsam erachten, was ein weiteres Indiz fir eine fort-
schreitende Diversifizierung der Carsharing-Nutzerbasis liefert. Nach meinem besten Wissen han-
delt es sich dabei um neue Erkenntnisse der Verkehrsforschung.

Dass eine starkere funktionale Autoabhangigkeit die Wahrscheinlichkeit erhéhte, am Carsharing
interessiert zu sein, anstatt es bereits zu nutzen, lasst sich hingegen nicht eindeutig interpretieren.
Der Grund fir diese Beobachtung kdnnte darin liegen, dass am Carsharing interessierte Personen
mit vergleichsweise ausgepragter Autoabhangigkeit seltener tatsachlich dem Carsharing beitre-
ten und es haufiger beim bloRen Interesse daran belassen. Andererseits werden starker etablierte
Carsharing-Dienste aber moglicherweise eher als eine zuverldssige Mobilitdtsoption wahrgenom-
men, weshalb relativ autoabhangige Personen erst bei fortgeschrittener Carsharing-Diffusion In-
teresse am Carsharing entwickeln. Flir gewohnlich fihlen sich Carsharing-Nutzer nicht besonders
autoabhangig (Follmer et al. 2016, Jain et al. 2020, Svennevik et al. 2020). Allerdings wirkt sich
eine starkere Autoabhangigkeit laut bisheriger Forschung auch schon negativ auf die grundsdtz-
liche Offenheit gegenliber dem Carsharing aus (Carmen et al. 2021, lkezoe et al. 2020, Vega-Gon-
zalo et al. 2024). Demnach durfte die hohere funktionale Autoabhéangigkeit der Carsharing-Inte-
ressierten in Hamburg also tatsachlich auf eine Ausweitung der Nutzerbasis hindeuten.

Auch hinsichtlich ihrer verfigbaren Mobilitatsinstrumente und ihres Mobilitatsverhaltens offen-
barten Carsharing-Nutzer und Carsharing-Interessierte markante Unterschiede. Nattrlich muss
hierbei berlcksichtigt werden, dass diese Merkmale aufseiten der gegenwartigen Nutzer bereits
durch das Carsharing selbst beeinflusst wurden. Erkennbar war dies zum Beispiel am Anteil auto-
freier Haushalte, der unter den Nutzern erwartungsgemal signifikant hoher ausfiel als unter den
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interessierten Nichtnutzern (49 % vs. 42 %). Von grofRerer Bedeutung war aber die damit verbun-
dene Erkenntnis, dass die klare Mehrheit der Carsharing-Interessierten in autobesitzenden Haus-
halten lebte. Dies steht im Widerspruch zu friiheren Forschungserkenntnissen, wonach Carsha-
ring-Dienste vor allem Personen ohne eigenes Auto anziehen (Burghard und Ditschke 2019, Car-
men et al. 2021, Namazu et al. 2018, Minzel et al. 2019, Wang und Song 2024).

Moglicherweise zeigte sich auch hier ein Effekt des hdheren Etablierungsgrades der Hamburger
Carsharing-Angebote. Einige Autoren haben bereits vor mehreren Jahren mit Blick auf noch junge
Carsharing-Dienste argumentiert, dass reifere Dienste attraktiver auf Autobesitzer wirken kénn-
ten (Duncan 2011, Martin und Shaheen 2011b). Allerdings waren dies damals lediglich theoreti-
sche Uberlegungen zu moglichen zukiinftigen Entwicklungspfaden der Carsharing-Nutzung, keine
empirischen Erkenntnisse. Genau um solche empirischen Erkenntnisse kénnte es sich nun aber
bei meinen Forschungsergebnissen handeln.

Der hohe Anteil autobesitzender Haushalte unter den Carsharing-Interessierten ldsst auch auf ein
betrdchtliches Potenzial zur Verringerung des Pkw-Bestandes schliellen, sollten die interessierten
Nichtnutzer in Zukunft wirklich dem Carsharing beitreten. Unterstrichen wurde dies durch die
Beobachtungen, dass 54 % der Carsharing-Interessierten seltener als wochentlich —aber dennoch
zumindest gelegentlich — einen Privat-Pkw nutzten und 52 % der autobesitzenden Carsharing-
Interessierten in ihrem Haushalt Gber einen Pkw verflgten, dessen jahrliche Fahrleistung weniger
als 5000 Kilometer betrug. Wenig tberraschend waren die Anteile von Carsharing-Nutzern mit
seltener Privat-Pkw-Nutzung (32 %) beziehungsweise von autobesitzenden Carsharing-Nutzern
mit solch wenig gefahrenen Privatautos (23 %) wesentlich geringer, da wenig genutzte Privatau-
tos hier vermutlich schon zu grolRen Teilen durch das Carsharing ersetzt wurden.

Privat-Pkw mit einer jahrlichen Fahrleistung zwischen 5000 und 10000 Kilometern waren in au-
tobesitzenden Haushalten der Carsharing-Interessierten hingegen nicht haufiger, sondern sogar
seltener zu finden als in autobesitzenden Haushalten der Carsharing-Nutzer (29 % vs. 37 %). Dies
ist durchaus tberraschend, dain der Literatur wiederholt geschatzt wurde, dass auch Privatautos
mit solchen Jahresfahrleistungen noch gut durch Carsharing ersetzt werden kénnen (Litman 2000,
Prettenthaler und Steininger 1999, Bundesverband Carsharing 2024b). Allerdings handelte es sich
dabei stets um rein 6konomische Vergleiche, bei denen andere Kriterien als die bloRen Kosten
auller Acht gelassen wurden. Die Ergebnisse aus Hamburg deuten darauf hin, dass nur erheblich
niedrigere Jahresfahrleistungen des eigenen Autos tatsdchlich zu einem gesteigerten Interesse
an der Carsharing-Nutzung fihren.

Meiner Erhebung zufolge zeichneten sich Carsharing-Interessierte gegeniber Carsharing-Nut-
zern ferner durch eine signifikant haufigere Verwendung umweltschonender Verkehrsmittel aus.
Gerade die (nahezu) tagliche Nutzung des Fahrrads (58 % vs. 40 %) oder 6ffentlicher Verkehrs-
mittel (40 % vs. 34 %) war unter den interessierten Nichtnutzern gangiger. Dabei griff etwa jeder
dritte von ihnen im Verlauf einer typischen Woche auf das Fahrrad und auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel zurilck. Passend dazu besaRen weitaus mehr Carsharing-Interessierte eine Zeitkarte fur of-
fentliche Verkehrsmittel (53 % vs. 43 %).

In der bisherigen Forschung waren hingegen Carsharing-Nutzer blicherweise durch eine relativ
umfangreiche Verwendung nichtmotorisierter oder offentlicher Verkehrsmittel charakterisiert
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(Goddeke et al. 2022, Kent 2014, Liao und Correia 2022, Nobis und Kuhnimhof 2018, Wittwer und
Hubrich 2018) und auch zwischen der Carsharing-Nutzung und dem OV-Zeitkartenbesitz konnten
frihere Studien positive Zusammenhénge finden (Kopp et al. 2015, Miinzel et al. 2019). Meine
Arbeit steht dennoch nicht im Widerspruch zum Forschungsstand, da nachhaltiges Mobilitatsver-
halten auch unter den von mir befragten Carsharing-Nutzern weit verbreitet war; unter den Car-
sharing-Interessierten kam es aber eben noch haufiger vor. Dies ist umso beachtlicher, da aufsei-
ten der interessierten Nichtnutzer natlrlich noch kein positiver Carsharing-Einfluss auf das Mo-
bilitatsverhalten bestehen konnte. Somit geben meine Forschungsergebnisse an dieser Stelle ei-
nen weiteren Hinweis darauf, dass umweltschonende Mobilitat fir mutmallich zuklnftige Car-
sharing-Nutzergenerationen eine grofSere Bedeutung haben kdnnte als flir bisherige Nutzer.

Vergleich von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten

Der zuvor behandelte Vergleich soziodemographischer Eigenschaften von Carsharing-Interessier-
ten und gegenwartigen Carsharing-Nutzern lieferte Hinweise auf eine zuklnftig zu erwartende
Diversifizierung der vom Carsharing erreichten Bevolkerungsteile. Die Betrachtung der am Car-
sharing desinteressierten Nichtnutzer verdeutlichte wiederum die Grenzen einer solchen Diversi-
fizierung. Besonders hervor stach, dass die Carsharing-Desinteressierten nicht nur im Vergleich
zu den Carsharing-Interessierten, sondern auch generell am altesten waren und besonders oft
allein wohnten: Etwa jeder finfte von ihnen gehorte zur Altersgruppe 65+ und jeder zweite lebte
als Einpersonenhaushalt. Sie wiesen zudem jeweils die geringsten Anteile von Berufstatigen, von
Personen mit akademischer Bildung sowie von Haushalten mit einem Uberdurchschnittlichen so-
ziodbkonomischen Status auf. Andererseits waren die Carsharing-Desinteressierten die einzige
Gruppe, die einen —wenn auch marginalen — Frauentberschuss (51 %) vorweisen konnte.

Wie grundsatzlich zu erwarten war, kamen unter den Carsharing-Desinteressierten also genau
solche soziodemographischen Charakteristika relativ haufig vor, die laut bisherigem Forschungs-
stand nicht als Eigenschaften typischer Carsharing-Nutzer gelten (Amirnazmiafshar und Diana
2022, Nansubuga und Kowalkowski 2021). Die Ubertragbarkeit von Rogers (2003) Modell der In-
novationsdiffusion auf das Carsharing lasst sich hiermit noch einmal bestatigen, da die Carsha-
ring-Desinteressierten tatsdchlich am ehesten jenen Bevolkerungsgruppen entsprachen, die be-
sagtem Modell zufolge Innovationen erst sehr spat (bernehmen oder dies ganzlich verweigern.
Einschrankend muss angemerkt werden, dass nicht alle beobachteten Unterschiede in der Sozio-
demographie von Carsharing-Interessierten und Carsharing-Desinteressierten grof genug waren,
um eindeutig als statistisch signifikant zu gelten. Wo diese Signifikanz verfehlt wurde, tendierte
die Abweichung aber zumindest in die erwartete Richtung.

Auch hinsichtlich ihrer vorherrschenden Mobilitatsmotive unterschieden sich Carsharing-Interes-
sierte und Carsharing-Desinteressierte voneinander. Letztere Gruppe zeigte erheblich schwacher
ausgepragte Affinitaten fur das Fahrrad sowie fur offentliche Verkehrsmittel, andererseits aber
eine starkere affektive Autoorientierung. Wie zuvor bereits beschrieben, wichen die gegenwarti-
gen Carsharing-Nutzer bei diesen drei Mobilitdtsmotiven aber in dahnlicher Weise von den Car-
sharing-Interessierten ab. Der besondere Unterschied zwischen den interessierten und desinte-
ressierten Nichtnutzern lag vielmehr darin, dass die Carsharing-Desinteressierten auch eine be-
deutend starkere funktionale Autoabhangigkeit erkennen lieRen.

128



Somit muss an dieser Stelle eine weitere Erkenntnis aus dem vorangegangenen Vergleich von
Carsharing-Nutzern und Carsharing-Interessierten relativiert werden: Zwar weisen Carsharing-In-
teressierte — also Personen mit mutmalilich zuklnftigem Carsharing-Beitritt — gegentber bisheri-
gen Nutzern eine verhdltnismdfig hohe funktionale Autoabhéngigkeit auf. Ab einer gewissen
Grenze dirfte eine solche Autoabhéangigkeit aber auch weiterhin klar gegen das Interesse an der
Carsharing-Nutzung sprechen, da selbst ein ausgereiftes Carsharing-Angebot vermutlich nicht an
die Verlasslichkeit und die Nutzungsmoglichkeiten eines eigenen Autos heranreichen kann.

Trotz ihrer im Durchschnitt starkeren Bindung zum Auto lebten Carsharing-Desinteressierte aller-
dings nicht seltener in autofreien Haushalten: Unter interessierten und desinteressierten Nicht-
nutzern fiel der Anteil der Haushalte ohne eigenes Auto mit jeweils rund 42 % praktisch gleich
groR aus. Die vorhandenen Privatautos wurden von Carsharing-Desinteressierten jedoch viel aus-
giebiger genutzt. Dies duRRerte sich zum Beispiel darin, dass 44 % der desinteressierten, aber nur
25 % der interessierten Nichtnutzer mindestens wdchentlich am Steuer eines Privatautos safien.

Etwa jeder fiinfte Befragte ohne Interesse am Carsharing war dabei ein monomodaler Autofahrer,
erganzte seine Wege wahrend einer typischen Woche also weder durch das Fahrrad noch durch
Bus oder Bahn; unter den Nichtnutzern mit Interesse am Carsharing traf dies nicht einmal auf
jede zwanzigste Person zu. Die Carsharing-Desinteressierten wiesen auch generell einen hdoheren
Anteil von Befragten mit monomodalem Mobilitdtsverhalten auf (59 % vs. 45 %). Die unterschied-
liche Verteilung mono- und multimodaler Mobilitatstypen zwischen interessierten und desinte-
ressierten Nichtnutzern deckt sich zum einen mit friheren Erkenntnissen, wonach Multimodalitat
mit einer groReren Bereitschaft einhergeht, das eigene Mobilitatsverhalten zu dndern und neue
Mobilitatsoptionen auszuprobieren (Heinen und Ogilvie 2016, Kroesen 2014). Dariber hinaus be-
statigen die Daten aus Hamburg noch einmal, dass Carsharing vor allem auf Menschen mit mul-
timodalem Mobilitdtsverhalten anziehend wirkt (Jonuschat et al. 2015, Kopp et al. 2015, Liao und
Correia 2022, Miinzel et al. 2019, Nobis 2006, Silvestri et al. 2021).

Obwohl die Carsharing-Desinteressierten also insgesamt relativ haufig auf Privatautos zurtckgrif-
fen, besal} ein beachtlicher Anteil von ihnen Autos mit geringen Jahresfahrleistungen: In 40 % der
autobesitzenden Haushalte von desinteressierten Nichtnutzern gab es einen Privat-Pkw, mit dem
pro Jahr weniger als 5000 Kilometer zurlickgelegt wurden. Dieser Anteil fiel zwar viel geringer aus
als unter den autobesitzenden Haushalten interessierter Nichtnutzer (52 %), war aber dennoch
Uberraschend groR. Die von mir erhobenen Daten geben zwar keinen Aufschluss darlber, welche
Zwecke diese wenig genutzten Fahrzeuge erfillen und ob sie zukinftig moglicherweise auch ohne
Carsharing-Beitritt ihrer Besitzer abgeschafft werden. Grundsatzlich ist aber zu vermuten, dass
aufseiten der Carsharing-Desinteressierten ein betrachtliches Potenzial zur Verringerung des
Pkw-Bestandes verloren geht, falls diese Personen in Zukunft tatsachlich nicht durch Carsharing-
Angebote erreicht werden.

Im Gegensatz zum Auto wurden das Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel von Carsharing-Des-
interessierten im Vergleich zu ihren am Carsharing interessierten Pendants im Allgemeinen sel-
tener verwendet. Auch der Besitz einer OV-Zeitkarte war bei Carsharing-Desinteressierten weni-
ger weit verbreitet (43 % vs. 53 %). Dennoch befanden sich auch unter ihnen viele Befragte, die
vorwiegend oder ausschlieRlich auf nichtmotorisierte oder 6ffentliche Verkehrsmittel zurlckgrif-
fen: Sowohl das Fahrrad als auch Bus und/oder Bahn wurden von jeweils etwa einem Drittel der
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Carsharing-Desinteressierten taglich oder fast taglich in Anspruch genommen. Wenig Uberra-
schend waren dies Uberwiegend Befragte aus autofreien Haushalten. Die Carsharing-Desinteres-
sierten umfassten also langst nicht nur Menschen mit einem stark auf das (eigene) Auto ausge-
richteten Mobilitdtsverhalten. Zu ihnen gehdrten offensichtlich auch zahlreiche Personen, die
sich bereits umweltschonend fortbewegten und auf kein Auto angewiesen waren —weder auf ein
eigenes noch auf das eines Carsharing-Dienstes.

Nicht zuletzt schienen sich Carsharing-Interessierte und Carsharing-Desinteressierte auch dahin-
gehend zu unterscheiden, wie sehr sie in ihrem jeweiligen sozialen Netzwerk oder ihrem Woh-
numfeld bereits mit dem Carsharing in Berihrung kamen. Auf die Rolle des sozialen Netzwerks
deuteten zum Beispiel die unterschiedlich umfangreichen Erfahrungen beider Gruppen hin, Car-
sharing bereits als Mitfahrer genutzt zu haben: Zwar berichteten nur 15 % der Carsharing-Inte-
ressierten von solchen Erfahrungen, bei den Carsharing-Desinteressierten waren es aber gerade
einmal 4 %. Diese Differenz war grofs genug, um Erfahrungen mit Carsharing-Mitfahrten in einem
Regressionsmodell unter diversen potenziellen Determinanten des Carsharing-Interesses zu einer
der wichtigsten Einflussgrofsen zu machen.

Der positive Zusammenhang zwischen Carsharing-Mitfahrten und dem Carsharing-Interesse war
grundsatzlich zu erwarten. Frihere Studien hatten bereits gezeigt, dass die Offenheit gegeniber
der Carsharing-Nutzung auch von Meinungen und Erfahrungen wichtiger Bezugspersonen ge-
pragt wird (Derikx und van Lierop 2021, Li und Zhang 2023, Mattia et al. 2019, Ramos und Berg-
stad 2021, Wang und Song 2024). Die relativ groRRe Starke dieses Zusammenhangs lasst sich mog-
licherweise mit dem typischen Prozess einer Innovationsdiffusion erklaren (Rogers 2003), da Er-
fahrungen der Early Adopters bei fortschreitender Verbreitung einer Innovation wichtiger wer-

den, um auch die (potenziellen) spateren Ubernehmer von dieser Innovation zu (iberzeugen.

Mit dem Carsharing in Berlhrung zu kommen, kann aber auch bedeuten, Carsharing-Angebote
im eigenen Wohnumfeld wahrzunehmen. Dass dies ebenfalls relevant fir die Entwicklung des
Carsharing-Interesses ist, lieR sich in meiner Arbeit daran erkennen, wie unterschiedlich nah Car-
sharing-Interessierte und Carsharing-Desinteressierte an einer Mobilitatsstation wohnten. Auf-
grund des urspringlichen Hintergrundes meiner Datenerhebung — die Evaluation neuer Mobili-
tatsstationen in Hamburger Innenstadtquartieren — lebten grundsatzlich zwar alle Befragten in
Quartieren, in denen solche Stationen errichtet wurden, um Carsharing-Fahrzeuge verschiedener
Anbieter auf reservierten Stellplatzen im 6ffentlichen Strallenraum zu biindeln. Die Wohnorte
der am Carsharing interessierten Nichtnutzer lagen aber signifikant ndher an einer Mobilitatssta-
tion, was ein starkes Indiz fur einen positiven Einfluss derartiger Infrastruktur liefert.

Dass komfortabel erreichbare Carsharing-Fahrzeuge und -Stellplatze das Interesse an der Carsha-
ring-Nutzung fordern konnen, wurde in der Literatur schon oftmals betont. Allerdings basierte
diese Einschatzung meist nur auf theoretischen Uberlegungen (de Lorimier und El-Geneidy 2013,
Dowling und Kent 2015, Liao et al. 2020, Vanheusden et al. 2022) oder auf eher abstrakten Stated-
Choice-Befragungen mit hypothetischen Carsharing-Angeboten (Ampudia-Renuncio et al. 2018,
Herrmann et al. 2014, Paundra et al. 2017, Rotaris et al. 2019). Meine Arbeit erganzt die Literatur
nun durch Erkenntnisse, die anhand tatsachlich realisierter Stellplatze und ihrer Anwohner ge-
wonnen wurden — auch wenn die reine Korrelation zwischen der Nahe zur Mobilitatsstation und
dem Carsharing-Interesse natirlich noch keinen Beweis einer kausalen Beziehung bieten kann.

130



Beantwortung der Forschungsfrage 2: Welche Effekte hat die Nutzung etablierter Carsharing-An-
gebote auf den Pkw-Besitz und das Mobilitdtsverhalten, und welche soziodemographischen sowie
einstellungs- und mobilititsbezogenen Faktoren férdern oder hemmen die Wahrnehmung von
Carsharing-Diensten als Ersatz fiir den Pkw-Besitz? (Kapitel 4.3)

Flr die Beantwortung der zweiten Forschungsfrage verglich ich die Hamburger Carsharing-Nutzer
mit einer Kontrollgruppe, die aus einem Teil der befragten Nichtnutzer bestand. Diese Kontroll-
gruppe wurde gebildet, indem ich jedem Carsharing-Nutzer per Propensity Score Matching je-
weils einen Nichtnutzer zuordnete, der mdglichst ahnliche soziodemographische Eigenschaften
und mobilitatsbezogene Einstellungen hatte. Nichtnutzer, die bei dieser Paarfindung unbertck-
sichtigt blieben, wurden von der weiteren Analyse ausgeschlossen. Die Auswahl der Kriterien,
nach denen die Ahnlichkeit von Nutzern und Nichtnutzern beurteilt wurde, basierte auf den Er-
gebnissen aus Kapitel 4.1. Ich zog also jene Merkmale fir das Matching heran, die sich zuvor bei
einem Vergleich aller befragten Carsharing-Nutzer und -Nichtnutzer als wesentliche Determinan-
ten der Carsharing-Nutzung herausgestellt hatten. Dadurch wurden bestimmte systematische
Abweichungen in der Soziodemographie und den Einstellungen beider Gruppen ausgeglichen,
sodass sich tatsachliche Carsharing-Effekte verldsslicher bestimmen lieRen.

Carsharing-Nutzer und die Kontrollgruppe wurden anschliefend anhand ihres Pkw-Besitzes und
ihres Mobilitatsverhaltens miteinander verglichen, um nach Unterschieden zu suchen, die mut-
malilich auf die Carsharing-Nutzung zurickzufihren sind. Lediglich der letzte Teil der Forschungs-
frage — die Bestimmung forderlicher oder hemmender Faktoren der Wahrnehmung von Carsha-
ring als Autoersatz — erfolgte allein anhand der Untersuchung von Carsharing-Nutzern.

Effekte der Carsharing-Nutzung auf den Pkw-Besitz

Ein positiver Zusammenhang zwischen der Carsharing-Nutzung und dem Verzicht auf das eigene
Auto konnte wie zuvor schon in zahlreichen anderen Studien (z. B. Kopp et al. 2015, Loose und
Nehrke 2018, Nobis und Kuhnimhof 2018, Wittwer und Hubrich 2018) auch in Hamburg bestétigt
werden: Obwohl sich die befragten Nutzer und Nichtnutzer von Carsharing-Diensten hinsichtlich
soziodemographischer Merkmale und mobilitdtsbezogener Einstellungen stark ahnelten und dar-
Uber hinaus in denselben Innenstadtquartieren lebten, besaRen die Carsharing-Nutzer signifikant
weniger Autos. Der niedrigere Pkw-Besitz der Carsharing-Nutzer war grundsatzlich nicht tGberra-
schend, das relativ geringe Ausmal? des Unterschiedes hingegen schon. So wichen beispielsweise
die Anteile von autofreien Haushalten (49 % vs. 40 %) oder von Haushalten mit mehreren Privat-
autos (11 % vs. 16 %) unter Nutzern und Nichtnutzern nur um wenige Prozentpunkte voneinan-
der ab. Frihere Forschungsergebnisse, wonach die reduzierende Wirkung auf den Pkw-Besitz mit
dem Reifegrad von Carsharing-Angeboten zunimmt (Becker et al. 2018, Cervero und Tsai 2004,
Kim et al. 2019), hatten in Hamburg angesichts des relativ etablierten Carsharing-Systems durch-
aus starkere Effekte erwarten lassen.

Ein Blick auf die Wirksamkeit der verschiedenen Carsharing-Varianten trug zum Verstandnis des
insgesamt Uberschaubaren Effektes in Hamburg bei: Die ausschlieRliche Nutzung von stationsba-
sierten Diensten oder die gemeinsame Verwendung von stationsbasiertem und stationsunabhan-
gigem Carsharing ging zwar — wie zu erwarten — jeweils mit einem stark verringerten Pkw-Besitz
einher. Bei alleiniger Nutzung der stationsunabhangigen Variante unterschied sich der Pkw-Besitz
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der Carsharing-Nutzer jedoch nicht signifikant von dem der Kontrollgruppe ohne jegliche Carsha-
ring-Nutzung. Gleichzeitig bestand die Stichprobe der Hamburger Carsharing-Nutzer zu zwei Drit-
teln aus eben jenen Personen, die nur das free-floating Carsharing in Anspruch nahmen.

Meine Arbeit deckt sich damit einerseits mit bisherigen Forschungsergebnissen, die bei der Nut-
zung stationsbasierter Carsharing-Dienste — allein oder in Kombination mit dem free-floating Car-
sharing — eine groRere Wirksamkeit entdeckten als bei alleiniger Verwendung stationsfreier An-
gebote (Becker et al. 2017, Chicco et al. 2022, Giesel und Nobis 2016, Loose und Nehrke 2018,
Namazu und Dowlatabadi 2018). Dass aber auch die ausschlieRliche Nutzung solcher stations-
freien Dienste einen — wenn auch schwacheren — Effekt auf den Pkw-Besitz auslbt, liels sich in
Hamburg im Gegensatz zu anderen Untersuchungen (Becker et al. 2018, Jochem et al. 2020, Kopp
et al. 2015, Le Vine und Polak 2019) nicht feststellen.

Warum sich mit Blick auf das free-floating Carsharing kein eindeutig positiver Effekt zeigte, kann
im Rahmen dieser Dissertation nicht zweifelsfrei erklart werden. Moglicherweise handelte es sich
um eine Folge des unterschiedlich schnellen Wachstums der Carsharing-Varianten. Gemessen an
der Zahl der Mitgliedschaften in Deutschland wuchs das free-floating Carsharing in den Jahren
vor meiner Erhebung deutlich starker als das stationsbasierte Carsharing (Bundesverband Car-
sharing 2024a). Dadurch konnten sich gerade unter den befragten Nutzern der stationslosen Va-
riante viele Personen befunden haben, die dem Carsharing erst vor relativ kurzer Zeit beigetreten
waren — auch wenn dies nicht naher untersucht werden konnte, da keine Daten zur Mitglied-
schaftsdauer vorlagen. Aus der Literatur ist bekannt, dass der Carsharing-Effekt auf den Pkw-Be-
sitz im Verlauf der Carsharing-Mitgliedschaft zunimmt (Becker et al. 2018, Cervero und Tsai 2004,
Jochem et al. 2020), sodass sich die beobachtete Wirkung beim free-Floating Carsharing womog-
lich noch nicht so weit entfalten konnte wie beim stationsbasierten Gegenstuck.

Anderseits kbnnte das free-floating Carsharing tatsachlich (noch) weniger wirksam sein als oft-
mals angenommen. Viele Studien, die dieser Carsharing-Variante einen reduzierenden Einfluss
auf den Pkw-Besitz attestierten, kamen ohne Kontrollgruppe aus (Jochem et al. 2020, Le Vine und
Polak 2019) oder nutzten eher weitgefasste Vergleichsgruppen wie etwa die Gesamtbevolkerung
der jeweiligen (Innen-)Stadt (Kopp et al. 2015, Wittwer und Hubrich 2018) oder eine Stichprobe
der dortigen FlUhrerscheinbesitzer (Becker et al. 2018). In meiner Arbeit war die Kontrollgruppe
jedoch noch viel starker auf die befragten Carsharing-Nutzer zugeschnitten, sodass die Carsha-
ring-Effekte hier vermutlich realistischer eingeschatzt wurden. Daflr spricht auch, dass Loose und
Nehrke (2018) in ihrer speziell auf Innenstadtquartiere deutscher Metropolen fokussierten Un-
tersuchung ebenfalls keine bedeutenden Unterschiede zwischen dem Pkw-Besitz bei alleiniger
Nutzung stationsloser Dienste und dem Pkw-Besitz ohne jegliche Carsharing-Nutzung fanden.

Ahnlich wie der Autobesitz zum Befragungszeitpunkt kamen auch zuvor getroffene Entscheidun-
gen zum Pkw-Verzicht unter Hamburger Carsharing-Nutzern und Befragten der Kontrollgruppe
unterschiedlich oft vor: Carsharing-Nutzer hatten in den zwei Jahren vor der Befragung haufiger
mindestens einen Privat-Pkw ersatzlos abgeschafft (11 % vs. 6 %) oder die Anschaffung eines Au-
tos bewusst verworfen (27 % vs. 17 %). Aus den von mir erhoben Daten geht nicht hervor, ob die
Befragten wahrend dieser Entscheidung bereits Carsharing-Mitglied waren. Allerdings nahm das
Carsharing laut Einschatzung seiner Nutzer bei drei von vier verworfenen Autoanschaffungen und
sogar bei vier von flinf Autoabschaffungen eine mitentscheidende bis groRe Rolle ein. Einen sehr
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grolRen Carsharing-Einfluss auf diese Entscheidungen hatte aber jeweils nur eine Minderheit der
entsprechenden Befragten wahrgenommen. Dariber hinaus waren Carsharing-Nutzer, die noch
mindestens ein Auto besalien, im Vergleich zu Pkw-Besitzern der Kontrollgruppe eher dafir offen
oder sogar davon Uberzeugt, ihren Autobesitz in Zukunft zu beenden (52 % vs. 39 %).

Meine Forschungsergebnisse zum Pkw-Verzicht der Hamburger Carsharing-Nutzer decken sich
mit dem bisherigen Forschungsstand. Das betrifft etwa die Erkenntnisse, dass Entscheidungen
zum Pkw-Verzicht durch die Carsharing-Nutzung grundsatzlich wahrscheinlicher werden (Chicco
et al. 2022, Giesel und Nobis 2016, Jochem et al. 2020, Ko et al. 2019, Le Vine und Polak 2019,
Namazu und Dowlatabadi 2018, Ye et al. 2021), dass Carsharing bei solchen Entscheidungen zwar
eine wichtige, aber meist nicht die wichtigste Rolle einnimmt (Haustein 2021, Jain et al. 2020),
und dass diese Entscheidungen weitaus haufiger den Verzicht auf die Autoanschaffung als die
Abschaffung eines vorhandenen Autos beinhalten (Jochem et al. 2020, Ko et al. 2019, Le Vine und
Polak 2019, Ye et al. 2021). Ein unerwartetes Ergebnis meiner Arbeit war hingegen, dass es sich
bei den in Hamburg beobachteten Carsharing-Effekten auf den bereits erfolgten beziehungs-
weise zukUnftig erwarteten Pkw-Verzicht trotz statistischer Signifikanz nur um kleine Effekte han-
delte, sofern die gangigen Richtwerte zur Beurteilung von Effektstarken (Cohen 1988, Ellis 2010)
herangezogen werden. Die praktische Relevanz der Carsharing-Effekte auf Entscheidungen zur
Autoabschaffung oder zum Anschaffungsverzicht schien somit Uberschaubar zu sein. Angesichts
des Alters der Hamburger Carsharing-Angebote hatte ich hier — wie zuvor schon beim Pkw-Besitz
der Befragten — mit starkeren Effekten der Carsharing-Nutzung gerechnet.

Keine konkreten Erwartungen hatte ich hingegen bei der Frage, ob Carsharing-Nutzer eher auf
den Erstwagen oder auf zusatzliche Fahrzeuge verzichten, da dies auch von vorangegangenen
Forschungsbeitragen unterschiedlich beantwortet wurde. In den meisten Untersuchungen betraf
der Pkw-Verzicht von Carsharing-Nutzern vorwiegend Zweit- oder Drittwagen (Jochem et al. 2020,
Nijland und van Meerkerk 2017, Haustein 2021). Laut der Studie von Namazu und Dowlatabadi
(2018) Uber das relativ stark etablierte Carsharing-System im kanadischen Vancouver wurden da-
gegen hauptsachlich Erstwagen ersetzt. Bemerkenswerterweise konnte Letzteres von mir am Bei-
spiel des ebenfalls vergleichsweise alten Hamburger Carsharing-Systems bestatigt werden: Hier
hat beziehungsweise héatte es sich bei jeweils zwei Dritteln der von Carsharing-Nutzern abge-
schafften oder gar nicht erst angeschafften Autos um den einzigen Pkw im Haushalt gehandelt.

Effekte der Carsharing-Nutzung auf das Mobilitatsverhalten

Das typische Mobilitatsverhalten von Carsharing-Nutzern zeichnet sich gegentber dem der Nicht-
nutzer laut gegenwartigem Forschungsstand durch eine umfangreichere Inanspruchnahme des
Umweltverbundes bei gleichzeitig seltenerer Verwendung von Privatautos aus (Carmen et al.
2021, Géddeke et al. 2022, Kent 2014, Kopp et al. 2015, Liao und Correia 2022, Nobis und Kuhnim-
hof 2018, Wittwer und Hubrich 2018). Meine Forschungsergebnisse aus Hamburg entsprachen
diesem Muster vollends; auch die von mir befragten Carsharing-Nutzer griffen im Vergleich zur
Kontrollgruppe haufiger auf das Fahrrad sowie auf 6ffentliche Verkehrsmittel zurtick, wahrend
sie wesentlich weniger Wege mit dem Privat-Pkw zuriicklegten. Ahnlich wie die zuvor diskutierten
Carsharing-Effekte auf den Pkw-Besitz waren aber auch die Effekte auf die Verkehrsmittelnutzung
trotz statistischer Signifikanz nur schwach ausgepragt.
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Erkenntnisse bisheriger Forschung tber einen positiven Zusammenhang zwischen der Carsharing-
Nutzung und multimodalem Mobilitdtsverhalten (Jonuschat et al. 2015, Kopp et al. 2015, Liao
und Correia 2022, Silvestri et al. 2021) waren in meinen Forschungsergebnissen ebenfalls wieder-
zuerkennen: Hamburger Carsharing-Nutzer waren gegeniber der Kontrollgruppe zu weitaus gro-
Reren Teilen multimodal unterwegs (60 % vs. 47 %). Der unter den Carsharing-Nutzern am wei-
testen verbreitete Mobilitdtstyp kam dabei aber ohne jegliche Autonutzung aus — also auch ohne
Carsharing: Bei nahezu jedem vierten Carsharing-Nutzer umfasste die Verkehrsmittelwahlim Ver-
lauf einer typischen Woche das Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel, aber kein Auto.

Dazu passend berichtete auch nur eine Minderheit der Carsharing-Nutzer davon, mindestens wo-
chentlich am Steuer eines Carsharing-Fahrzeugs zu sitzen; vier von finf Nutzern taten dies ledig-
lich seltener als wochentlich, zwei von finf nicht einmal monatlich. Mitgliedschaften beim stati-
onsbasierten Carsharing wurden insgesamt sogar noch seltener fir tatsachliche Fahrten genutzt
als Mitgliedschaften beim free-floating Carsharing. Meine empirische Arbeit bertcksichtigte im
Gegensatz zu vielen vorangegangenen Studien zwar keine inaktiven Carsharing-Mitglieder, den-
noch dhnelten die Ergebnisse aus Hamburg denen anderer Untersuchungen zur allgemeinen Nut-
zungshaufigkeit von Carsharing-Diensten (Nobis und Kuhnimhof 2018, Ko et al. 2019, Namazu
und Dowlatabadi 2018) sowie zu unterschiedlichen Nutzungshaufigkeiten der Carsharing-Varian-
ten (Chicco et al. 2022, Lempert et al.2019, Namazu und Dowlatabadi 2018).

Obwohl die Carsharing-Nutzer insgesamt seltener am Steuer eines Privatautos salien, fielen die
Anteile der Befragten, die von einer mindestens wochentlichen Privat-Pkw-Nutzung berichteten,
bei Carsharing-Nutzern und in der Kontrollgruppe fast identisch aus (35 % vs. 34 %). Die markan-
ten Unterschiede bestanden vielmehr darin, dass aufseiten der Carsharing-Nutzer ein kleinerer
Teil der Befragten seltener als wochentlich auf ein Privatauto zurtickgriff (32 % vs. 46 %), wahrend
ein deutlich gréRerer Teil von ihnen — zumindest als Fahrer — ganzlich auf die Nutzung eines sol-
chen Autos verzichtete (34 % vs. 20 %). Diese Beobachtung war zu erwarten, da unter dem Car-
sharing-Einfluss in erster Linie auf wenig genutzte Privatautos verzichtet wird.

Durchaus Uberraschend war jedoch, dass sich dieser Carsharing-Effekt anscheinend auf die sehr
wenig genutzten Privatfahrzeuge beschrénkte. So verfligten autobesitzende Carsharing-Nutzer
im Vergleich zu Pkw-Besitzern der Kontrollgruppe zwar viel seltener tGber ein Auto mit einer jahr-
lichen Fahrleistung von weniger als 5000 Kilometern (23 % vs. 42 %). Fahrzeuge, die pro Jahr etwa
zwischen 5000 und 10000 Kilometer zuricklegten, waren in den autobesitzenden Haushalten
beider Gruppen dagegen etwa gleich haufig zu finden (37 % vs. 33 %), obwohl auch Privatautos
mit solchen Jahresfahrleistungen laut Berechnungen verschiedener Autoren noch dkonomisch
sinnvoll durch das Carsharing ersetzt werden kénnten (Litman 2000, Prettenthaler und Steininger
1999, Bundesverband Carsharing 2024b). Daraus lasst sich zum einen schlieRen, dass gangige An-
nahmen zu Kostenvorteilen der Carsharing-Nutzung nicht der subjektiven Wahrnehmung der
Nutzer entsprechen, zumal Pkw-Besitzer die Kosten ihres eigenen Autos haufig unterschatzen
(Andor et al. 2020). Zum anderen scheint das Potenzial zur Reduzierung des Pkw-Bestandes auch
unter den gegenwartigen Carsharing-Nutzern noch langst nicht ausgeschopft zu sein.

Darilber hinaus unterstrichen die Daten aus Hamburg, dass der insgesamt positive Carsharing-
Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung vor allem auf einem indirekten Effekt beruht, der davon
abhangt, ob infolge der Carsharing-Nutzung tatsadchlich auf den Besitz und die Verwendung eines
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eigenen Autos verzichtet wird. Der direkte Carsharing-Effekt auf die Verkehrsmittelnutzung kann
zumindest mit Blick auf den Umweltverbund sogar negativ ausfallen. So gaben beispielsweise vier
von zehn der von mir befragten Carsharing-Nutzer an, 6ffentliche Verkehrsmittel durch das Car-
sharing seltener zu verwenden. Allerdings war damit fiir gewdhnlich nur die etwas seltenere Nut-
zung gemeint. Dies steht im Einklang mit bisherigen Forschungsergebnissen, wonach Carsharing
zwar durchaus (auch) umweltfreundlichere Verkehrsmittel ersetzt, dieser Substitutionseffekt
aber Ublicherweise quantitativ von untergeordneter Bedeutung ist, also nur wenige Anldsse oder
Wege betrifft (Becker et al. 2018, Feng et al. 2023, Follmer et al. 2016, Ye et al. 2022).

Von groRerer Bedeutung war in Hamburg hingegen der Carsharing-Effekt auf die Privat-Pkw-Nut-
zung der Befragten: Durch das Carsharing nahmen 57 % seiner Nutzer seltener hinter dem Steuer
eines Privatautos Platz, 29 % taten dies sogar viel seltener bis gar nicht mehr. Schon frilhere For-
schungsbeitrdge hatten gezeigt, dass Carsharing weitaus mehr Fahrten im Privat-Pkw als Fahrten
mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ersetzt (Ceccato und Diana 2021, Ceccato
et al. 2021, Follmer et al. 2016, Kent 2014, Liao et al. 2020, Martin et al. 2021, Nijland und van
Meerkerk 2017), was in Hamburg somit bestatigt werden konnte.

Dass die Hamburger Carsharing-Nutzer den Umweltverbund letztendlich sogar haufiger verwen-
deten als die Kontrollgruppe, obwohl das Carsharing ihnen durchaus auch als Ersatz flr eben je-
nen Umweltverbund diente, lasst sich mit den Folgen des (dank der Carsharing-Nutzung) verrin-
gerten Pkw-Besitzes erklaren: Trotz des umfangreichen Carsharing-Angebotes in Hamburg wur-
den abgeschaffte Autos selbst in Carsharing-Haushalten nicht nur durch das Carsharing, sondern
hauptsachlich durch 6ffentliche Verkehrsmittel und oftmals auch durch das Fahrrad ersetzt. Das
Mobilitatsverhalten der Carsharing-Nutzer, die ihren Pkw-Besitz reduzierten oder aufgaben, ver-
schob sich somit insgesamt in Richtung umweltschonenderer Verkehrsmittel, selbst wenn ein-
zelne Wege im Umweltverbund mitunter durch das Carsharing ersetzt wurden.

Wie schon in friheren Untersuchungen (Martin und Shaheen 20114, Nijland und van Meerkerk
2017, Vélez 2023) leistete Carsharing also auch in Hamburg erst dann einen wesentlichen Beitrag
zur nachhaltigen Mobilitat, wenn es eine Reduzierung oder bestenfalls die Aufgabe des Pkw-Be-
sitzes bewirkte. Hielten Carsharing-Nutzer hingegen an ihrem Autobesitz fest, gingen vom Car-
sharing sogar Uberwiegend negative Effekte aus. Deutlich wurde dies bei Betrachtung der zusam-
mengefassten Autonutzung — also unter BerUcksichtigung der Verwendung von Privatautos und
Carsharing-Fahrzeugen. Im Vergleich zur Kontrollgruppe zeigten nur die Carsharing-Nutzer ohne
eigenen Pkw eine insgesamt seltenere Autonutzung. BesalRen Carsharing-Nutzer hingegen noch
mindestens ein Auto in ihrem Haushalt, so wiesen sie gegeniber der Kontrollgruppe — und sogar
im Vergleich zu Autobesitzern innerhalb der Kontrollgruppe — eine ausgiebigere Autonutzung auf.
Solche ambivalenten Wirkungen der Carsharing-Nutzung wurden zuvor schon in anderen Studien
festgestellt (Chapman et al. 2020, Haustein 2021, Vejchodska et al. 2023).

Forderiiche und hemmende Faktoren der Wahrnehmung von Carsharing als Autoersatz

Die zweite Forschungsfrage setzte sich nicht nur mit den aktuellen Effekten der Carsharing-Nut-
zung auf den Pkw-Besitz und das Mobilitatsverhalten auseinander, sondern auch damit, wie sich
die wiinschenswerten Carsharing-Effekte zuklnftig moglicherweise verstarken lassen. Dazu un-
tersuchte ich, welche Faktoren einen signifikanten Einfluss darauf hatten, ob und inwiefern das
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Carsharing von dessen Nutzern tatsachlich als Ersatz flr den Pkw-Besitz wahrgenommen wurde.
Konkret standen dabei die soziodemographischen Charakteristika der Nutzer sowie ihre Mobili-
tatsmotive, ihr allgemeines Mobilitdtsverhalten sowie ihre Carsharing-Nutzungsmuster als poten-
ziell férderliche oder hemmende EinflussgroRen im Mittelpunkt.

Die Frage, welche Faktoren Carsharing-Nutzer zum Pkw-Verzicht bewegen oder davon abhalten,
beschaftigte schon andere Forschungsbeitrage. Im Gegensatz zu diesen Arbeiten (z. B. Chicco et
al. 2022, Giesel und Nobis 2016, Haustein 2021, Jochem et al. 2020, Kim et al. 2019, Ko et al. 2019,
Le Vine und Polak 2019, Namazu und Dowlatabadi 2018, Ye et al. 2021, Zhou et al. 2020) verwen-
dete ich als abhdngige Variable jedoch nicht den zum Befragungszeitpunkt erfassten Pkw-Besitz
der Nutzer, sondern ihre mittels einer Likert-Skala gemessene Einschatzung zur Eignung von Car-
sharing als Autoersatz. Dahinter steckte die Annahme, dass der Autobesitz teilweise erst mit zeit-
licher Verzogerung an den eigentlich beabsichtigten Status angepasst wird, weshalb Antworten
auf eine Einstellungsfrage die aktuelle Wahrnehmung von Carsharing-Diensten als Ersatz fur das
eigene Auto mutmallich besser abbilden.

Bisherigen Forschungsergebnissen zufolge wirken sich unter den soziodemographischen Merk-
malen der Carsharing-Nutzer vor allem ein hoheres Alter, eine kleinere HaushaltsgroRRe sowie ein
niedrigeres Haushaltseinkommen positiv auf die Wahrscheinlichkeit aus, Carsharing als Autoer-
satz aufzufassen (Giesel und Nobis 2016, Ko et al. 2019, Le Vine und Polak 2019, Namazu und
Dowlatabadi 2018, Ye et al. 2021). Gleichwohl deutete die Arbeit von Kim et al. (2019) an, dass
die Bedeutung solcher Zusammenhange bei dlteren Carsharing-Angeboten tendenziell abnimmt,
Carsharing also immer vielfaltigeren Teilen seiner Nutzerbasis als Autoersatz dient.

Das Hamburger Carsharing-Angebot wurde in Abhangigkeit von den Merkmalen seiner Nutzer
sehr unterschiedlich wahrgenommen: Manner, Personen mit einem Alter unterhalb von 45 Jah-
ren und/oder mit einem hohen bis sehr hohen sozio6konomischen Status sahen Carsharing we-
sentlich seltener als vollwertigen Autoersatz an, womit meine Arbeit zumindest in dieser Hinsicht
mit Untersuchungen jlingerer Carsharing-Angebote Ubereinstimmte (Ko et al. 2019, Le Vine und
Polak 2019, Ye et al. 2021). Uberraschenderweise schienen eine Berufstatigkeit in Vollzeit und die
Prasenz von mindestens einem Kind im Haushalt in Hamburg aber wiederum eine positive Wir-
kung auf die wahrgenommene Eignung von Carsharing als Autoersatz zu haben. Laut bisheriger
Forschung verzichten dagegen gerade gréflsere (Familien-)Haushalte trotz Carsharing meist nicht
auf den Pkw-Besitz (Giesel und Nobis 2016, Namazu und Dowlatabadi 2018). Ob es sich hier le-
diglich um eine zufallige Abweichung vom Forschungsstand oder tatsdchlich um eine neue Er-
kenntnis handelt, kann an dieser Stelle jedoch nicht abschlieRend geklart werden.

BezUglich der Mobilitatsmotive und des Mobilitatsverhaltens sprachen Autoabhangigkeit, Auto-
affinitdt und insbesondere die mindestens wochentliche Privat-Pkw-Nutzung eindeutig dagegen,
Carsharing als Ersatz des eigenen Autos zu betrachten. Diese Beobachtung entsprach dem For-
schungsstand (Chicco et al. 2022, Giesel und Nobis 2016, Haustein 2021, Ikezoe et al. 2020, Le
Vine und Polak 2019), wobei hier grundsatzlich auch kein anderes Ergebnis zu erwarten war. Ein
groRerer Erkenntnisgewinn lag hingegen in der Beobachtung, dass multimodales Mobilitatsver-
halten sowie die mindestens wochentliche Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und eine héhere
OV-Affinitat die Wahrnehmung von Carsharing als Autoersatz eindeutig férderten, eine héhere
Radaffinitat und die mindestens wochentliche Radnutzung aber keinen signifikanten Effekt hatten.
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Meine Forschungsergebnisse lassen somit erahnen, dass Bus und Bahn im Vergleich zum Fahrrad
die groRRere Rolle bei der Unterstitzung der Carsharing-Effekte auf den Pkw-Besitz spielen. Auch
in der Arbeit von Ye et al. (2021) war es vor allem die Kombination von Carsharing und 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln, die den Verzicht auf das eigene Auto erleichterte.

Der starkste Einfluss auf die Wahrnehmung von Carsharing als Autoersatz ging von den Carsha-
ring-Diensten selbst beziehungsweise von den Carsharing-Nutzungsmustern aus. Im Vergleich zur
ausschlieRlichen Verwendung stationsloser Carsharing-Dienste flihrte die kombinierte Nutzung
stationsloser und stationsbasierter Angebote, vor allem aber die ausschlieRRliche Nutzung stati-
onsbasierter Dienste bedeutend eher dazu, Carsharing als vollwertigen Autoersatz einzuschatzen.
Die unterschiedliche Wirksamkeit der Carsharing-Varianten, die zuvor schon in dieser wie auch in
anderen Arbeiten thematisiert wurde (Becker et al. 2017, Chicco et al. 2022, Giesel und Nobis
2016, Loose und Nehrke 2018, Namazu und Dowlatabadi 2018), trat hier also erneut hervor.

Von Mitgliedschaften bei gleich mehreren Carsharing-Diensten sowie einer generell haufigeren
Carsharing-Nutzung gehen dem Forschungsstand zufolge ebenfalls positive Effekte auf die Bereit-
schaft zum Pkw-Verzicht aus (Giesel and Nobis 2016, Jochem et al. 2020, Kim et al. 2019, Le Vine
und Polak 2019, Namazu und Dowlatabadi 2018). Beides zeigte sich auch in meiner Dissertation:
Hamburger Carsharing-Nutzer, die bei mindestens zwei Diensten fahrberechtigt waren und/oder
Carsharing mindestens monatlich in Anspruch nahmen, schéatzten die Eignung von Carsharing als
Autoersatz deutlich positiver ein. Bei der Interpretation muss aber bedacht werden, dass Nutzer
mit besonders positiven Einstellungen gegenlber dem Carsharing vermutlich eher dazu neigen,
haufig auf diese Mobilitdtsoption zurlickzugreifen beziehungsweise sich bei mehreren Anbietern
anzumelden. Die tatsdchlichen Kausalbeziehungen sind hier also nicht eindeutig.

Forderlich fir die Wahrnehmung von Carsharing als Autoersatz wirkten nicht zuletzt auch die
Mobilitdtsstationen mit ihren reservierten Carsharing-Stellpldtzen, die in den Quartieren der von
mir befragten Personen errichtet wurden und deren Evaluation den urspringlichen Grund der
Datenerhebung bildete. Carsharing-Nutzer, die eine der neuen Mobilitatsstationen zum Befra-
gungszeitpunkt bereits in Anspruch genommen hatten, fassten das Carsharing signifikant starker
als Ersatz fir den Pkw-Besitz auf. Leicht erreichbare Carsharing-Stellplatze (Ko et al. 2019) sowie
die rdumliche Blindelung und Verknipfung von Carsharing-Angeboten und sonstigen Mobilitats-
optionen in Form von Mobilitatsstationen (Miramontes et al. 2017) stellten sich schon in anderen
Arbeiten als unterstitzende Faktoren fir das Carsharing heraus. Zwei meiner eigenen Arbeiten
haben sich zudem naher damit beschaftigt, warum die Hamburger Mobilitdtsstationen die Rolle
von Carsharing-Diensten als Autoersatz starken. Demnach wird das Carsharing in Kombination
mit den Mobilitdtstationen und ihren reservierten Carsharing-Stellplatzen als komfortabler und
verlasslicher wahrgenommen, wodurch sich der Anteil der Carsharing-Nutzer, die zum Verzicht
auf das eigene Auto bereit sind, signifikant erhoht (Czarnetzki und Siek 2023, Czarnetzki 2023).

5.2 Handlungsempfehlungen fiir Politik und Planungspraxis

Sowohl der bisherige Forschungsstand als auch meine eigene Forschung haben gezeigt, dass Bu-
siness-to-Consumer-Carsharing einen Beitrag zu nachhaltiger Mobilitat leistet. Es ist somit ge-
rechtfertigt, Carsharing mittels verkehrspolitischer und -planerischer Mallnahmen zu férdern. Auf
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Grundlage meiner Erkenntnisse aus Hamburg sollen nachfolgend einige Empfehlungen fir solche
Malknahmen gegeben werden, die sich — in Anlehnung an die beiden Forschungsfragen meiner
Dissertation — in zwei Ansatze der Carsharing-Forderung aufteilen lassen: Der erste Ansatz dient
der Forderung der Carsharing-Nutzung durch die Gewinnung neuer Mitglieder, der zweite Ansatz
umfasst die Starkung der Carsharing-Effekte auf den Pkw-Besitz der Mitglieder.

Handlungsempfehlungen zur Férderung der Carsharing-Nutzung

Der Vergleich von aktuellen Carsharing-Nutzern und den am Carsharing interessierten Nichtnut-
zern in Hamburg deutete darauf hin, dass die Carsharing-Nutzerbasis zuklinftig wesentlich viel-
faltiger werden dirfte. Diese Entwicklung wirde sich — sofern die Carsharing-Angebote entspre-
chend mitwachsen — wohl auch ohne spezielle MaBnahmen der Politik und Planungspraxis fort-
setzen, da sie den typischen Ablauf der Innovationsdiffusion von kleinen, besonders innovations-
offenen Bevolkerungsteilen in Richtung der Durchschnittsbevolkerung abbildet.

Eine Steuerung dieser Entwicklung erscheint dennoch sinnvoll, um groRtmogliche Teile des vor-
handenen Nutzerpotenzials auszuschopfen, also moglichst viele der am Carsharing interessierten
Nichtnutzer tatsachlich zum Carsharing-Beitritt zu bewegen. Carsharing-Unternehmen sollten da-
her bei ihrer Kundenakquise und Angebotsausweitung auch verstarkt solche Teile der Bevolke-
rung ansprechen, die bislang nicht als typische Nutzer in Erscheinung getreten sind. Dies ist na-
turlich einerseits mit Blick auf die mogliche Reduzierung des Pkw-Besitzes wichtig, zumal die von
mir befragten Carsharing-Interessierten ein beachtliches Potenzial zur Autoabschaffung erken-
nen lieRen: Sie lebten Uberwiegend in autobesitzenden Haushalten, wobei viele dieser Autos nur
selten genutzt wurden. Zudem verfligten sie im Vergleich zu bisherigen Carsharing-Nutzern Gber
den geringeren soziobkonomischen Status, was die Chancen erhoht, dass sie Carsharing tatsach-
lich als Ersatz und nicht nur als Erganzung fiir das eigene Auto betrachten wirden.

Carsharing diverseren Teilen der Bevolkerung zur Verfligung zu stellen, ist dartber hinaus aber
auch aus der Gerechtigkeitsperspektive geboten. Bislang konzentrieren Carsharing-Unternehmen
ihre Angebote vor allem auf zentral gelegene Stadtteile mit einer relativ einkommensstarken Be-
volkerung (Groth et al. 2023), was aus betriebswirtschaftlicher Sicht nachvollziehbar sein mag. Es
widerspricht jedoch dem Ziel einer fairen Verteilung von Mobilitdtsoptionen und ignoriert zudem,
dass auch (oder gerade) auRerhalb von gut situierten Innenstadtgebieten ein erheblicher Bedarf
an Mobilitatsalternativen zum Pkw-Besitz bestehen kann.

Gleichwohl dirften die gewinnorientierten Carsharing-Unternehmen kaum aus eigenem Antrieb
heraus auf eine gerechtere Verteilung ihrer Angebote hinarbeiten, solange dabei die Risiken fir
ihren Geschaftsbetrieb berwiegen. Damit die Unternehmen auch bislang unterversorgte Stadt-
teile beziehungsweise als Carsharing-Nutzer unterreprdsentierte Bevolkerungsgruppen in den
Blick nehmen, werden Politik und Planungspraxis ihnen finanzielle oder verkehrsplanerische An-
reize bieten missen. Aus den Vereinigten Staaten sind erfolgreiche Programme bekannt, bei de-
nen Carsharing-Anbieter durch finanzielle Unterstitzung und die Bereitstellung exklusiver Stell-
platze dazu bewegt wurden, in flr sie eigentlich weniger interessante Gebiete mit einer fir Car-
sharing-Nutzer eher untypischen Bevolkerung zu expandieren (Martin et al. 2021, Pan et al. 2022,
Yassine et al. 2024). Dabei ergaben sich gerade bei einkommensschwéacheren Haushalten positive
Effekte auf die Carsharing-Akzeptanz und die Bereitschaft zum Pkw-Verzicht.
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Eine weitere Empfehlung, um das Carsharing-Interesse tatsachlich in Carsharing-Mitgliedschaften
zu Uberfuhren, betrifft die starkere Integration des Umweltverbundes mit dem Carsharing. Am
Carsharing interessierte Nichtnutzer zeigten in meiner Erhebung — sogar im Vergleich zu den ak-
tuellen Nutzern — positivere Einstellungen gegeniiber umweltschonenden Mobilitdtsformen und
eine ausgiebigere Nutzung nichtmotorisierter sowie 6ffentlicher Verkehrsmittel. Diese Personen
kédnnen mutmaRlich also vor allem dann fir das Carsharing gewonnen werden, wenn es sich mog-
lichst niederschwellig als multi- oder intermodale Ergdnzung zum Umweltverbund nutzen l&sst.
Nattrlich darf hier nicht unerwahnt bleiben, dass genau dieser Ansatz vielerorts bereits verfolgt
wird — etwa, indem Informations-, Buchungs- und Bezahlmoglichkeiten fir Carsharing-Dienste
und andere Mobilitdtsdienstleistungen in einer gemeinsamen App moglich sind (Wolking und
Trolsch 2023) sowie durch die Errichtung von Mobilitdtsstationen, an denen verschiedene Mobi-
litdtsangebote raumlich geblndelt und miteinander verknipft werden (Arnold et al. 2023). Meine
Empfehlung gilt hier also eher der konsequenten Fortfihrung und Ausweitung dieses Ansatzes.

Einige Entscheidungstrdger aus Politik und Planungspraxis konnten dem Ziel, aktive Nutzer des
Umweltverbundes vom Carsharing zu Gberzeugen, jedoch skeptisch gegeniberstehen, da sie un-
erwlinschte Nebeneffekte auf eben jenen Umweltverbund beflirchten. Allerdings hat meine For-
schung in Ubereinstimmung mit friiheren Studien noch einmal bestétigt, dass Carsharing zwar
nicht ausschlieRlich, aber Gberwiegend komplementdr zum Umweltverbund wirkt. Insbesondere
die Kombination von Carsharing und 6ffentlichen Verkehrsmitteln stellte sich als hilfreich heraus,
um die Wahrnehmung von Carsharing als Alternative zum eigenen Auto zu starken.

Ein Problem der Gewinnung neuer Carsharing-Mitglieder schien hingegen in dem unvollstandigen
Wissen Uber die Kostenvorteile der Carsharing-Nutzung zu liegen. In meiner Erhebung wirkte sich
nur der Besitz eines Autos mit einer Fahrleistung von weniger als 5000 Kilometern pro Jahr positiv
auf das Interesse an der Carsharing-Nutzung aus. Ausgehend von den gegenwartigen Kosten der
Carsharing-Nutzung und des Autobesitzes in Deutschland kénnten aber auch noch mehr als dop-
pelt so grolRe Jahresfahrleistungen glinstiger mit dem Carsharing bewaltigt werden (Bundesver-
band Carsharing 2024b). Méglicherweise sind sich viele Autobesitzer schlicht nicht dariber be-
wusst, dass ein Umstieg auf das Carsharing auch fir sie die 6konomisch sinnvollere Alternative
darstellen wirde. Gleichzeitig werden die Kosten des eigenen Autos haufig unterschatzt (Andor
et al. 2020). Es erscheint also sinnvoll, in der Werbung der Carsharing-Anbieter und bestenfalls
auch in 6ffentlichen Informationskampagnen verstarkt Uber die tatsachlichen Kosten des Pkw-
Besitzes und die moglichen Kosteneinsparungen durch die Carsharing-Nutzung zu informieren.

Mit Blick auf die von mir befragten Nichtnutzer ohne Interesse am Carsharing fallen Handlungs-
empfehlungen deutlich schwerer, zumal hier auch berlcksichtigt werden muss, inwiefern fur die
Politik und Planungspraxis Uberhaupt Handlungsméglichkeiten oder grundséatzlicher Handlungs-
bedarf bestehen. Ein betrachtlicher Teil der desinteressierten Nichtnutzer griff zum Beispiel aus-
schlieRlich auf den Umweltverbund zuriick und schien unabhéangig von einer wie auch immer ge-
arteten Autonutzung zu sein, sodass MalBnahmen zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens bei
diesen Personen nicht notwendig sein durften.

Demgegenliber stand eine ebenfalls betrachtliche Zahl desinteressierter Nichtnutzer mit sehr
umfangreicher Privat-Pkw-Nutzung sowie positiven Einstellungen gegeniiber dem Auto und/oder
ausgepragter Autoabhdngigkeit. Diese Personen stellen derzeit und in absehbarer Zukunft keine
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Zielgruppe fir das Carsharing dar. Um zumindest Teile von ihnen doch fiir das Carsharing gewin-
nen zu kénnen, musste zunachst der Umfang ihrer Autonutzung auf ein Mald reduziert werden,
das auch von Carsharing-Diensten abgedeckt werden kann. Eine Diskussion entsprechender Mal3-
nahmen liegt jedoch auRerhalb der Méglichkeiten dieser Arbeit.

Zwischen den Carsharing-Desinteressierten mit sehr ausgiebiger Autonutzung und solchen ohne
jegliche Autonutzung war allerdings noch eine dritte Gruppe zu erkennen, deren Mobilitatsver-
halten eigentlich ein gewisses Carsharing-Potenzial erwarten lieRe. Zu den Carsharing-Desinteres-
sierten gehorten namlich auch zahlreiche Personen im Ruhestandsalter, die haufig von einer nur
noch seltenen Autonutzung beziehungsweise vom Besitz eines relativ wenig genutzten Autos be-
richteten. Dies ist nicht Uberraschend, da mit dem Eintritt in den Ruhestand meist auch der allge-
meine Bedarf an Automobilitdt abnimmt und die vorherrschenden Wegezwecke beispielsweise
vom taglichen Pendeln zu wochentlichen (oder selteneren) Einkaufs- und Freizeitfahrten wech-
seln. Fir solche Mobilitdtsmuster konnte Carsharing durchaus gut geeignet sein.

Mit den von mir erhobenen Daten ldsst sich nicht eindeutig feststellen, ob das Desinteresse am
Carsharing eine kategorische Ablehnung dieser Mobilitdtsoption bedeutete oder lediglich aus
fehlenden Kenntnissen und Kompetenzen beziiglich einer moglichen Carsharing-Nutzung resul-
tierte. Auffallig war neben dem relativ hohen Alter der Carsharing-Desinteressierten aber, dass
viele von ihnen allein lebten und nahezu niemand bereits durch Carsharing-Mitfahrten mit dem
Carsharing in Berlhrung gekommen war. Moglicherweise handelte es sich also nicht bei allen
desinteressierten Nichtnutzern um fur das Carsharing wirklich unerreichbare Personen, sodass
beispielsweise durch speziell auf dltere Personen gerichtete Informationsarbeit hier vielleicht
doch Interesse geweckt werden konnte.

Handlungsempfehlungen zur Férderung der Carsharing-Effekte auf den Pkw-Besitz

Ein zentrales Ergebnis meiner Forschung lag darin, dass die Hamburger Carsharing-Dienste zwar
den Pkw-Besitz und infolgedessen auch die generelle Autonutzung ihrer Nutzer reduzierten, diese
Effekte — gemessen am Etablierungsgrad des Hamburger Carsharing-Systems — aber wiederum
unerwartet schwach ausfielen. Dies hatte zwei zentrale Griinde: Zum einen zeigte sich bei den
Carsharing-Nutzern wie zuvor schon bei den Carsharing-Interessierten, dass Carsharing anschei-
nend nur als Alternative flr sehr wenig genutzte Privatautos angesehen wurde: Fahrzeuge mit
Jahresfahrleitungen von weniger als 5000 Kilometern pro Jahr waren aufseiten der Carsharing-
Nutzer zwar tatsachlich wesentlich seltener zu finden als in Haushalten der Nichtnutzer; bei Fahr-
zeugen mit jahrlichen Fahrleistungen zwischen 5000 und 10000 Kilometern war solch ein Effekt
jedoch nicht zu beobachten. Eine bessere Kommunikation der tatsdchlichen Kosten des Autobe-
sitzes im Vergleich zum Carsharing, die ich zuvor schon mit Blick auf die Gewinnung zukiinftiger
Carsharing-Nutzer empfohlen habe, konnte moglicherweise auch unter den aktuellen Carsharing-
Nutzern zu einer noch groReren Bereitschaft zur Pkw-Abschaffung flhren.

Der zweite und wichtigere Grund fir die schwachen Carsharing-Effekte in Hamburg lag jedoch
darin, dass nur das stationsbasierte Carsharing in einem eindeutigen Zusammenhang mit einem
reduzierten Pkw-Besitz stand. Free-floating Carsharing hatte hingegen — zumindest bei alleiniger
Verwendung dieser Variante — praktisch keinen signifikanten Einfluss auf den Autobesitz seiner
Nutzer. Dennoch war das free-floating Carsharing kein GberflUssiger Bestandteil des Hamburger
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Carsharing-Systems — tatsachlich schien es hinsichtlich der Nutzerakquise sogar sehr wichtig zu
sein. Dies zeigte sich darin, dass nicht einmal jeder zehnte Carsharing-Nutzer ohne Mitgliedschaft
beim free-floating Carsharing auskam. Zudem fuhrte die kombinierte Nutzung stationsbasierter
und stationsloser Dienste zu einer durchaus betrédchtlichen Reduzierung des Autobesitzes.

Das Ziel der Verkehrspolitik und -planung sollte somit darin liegen, die Starken beider Carsharing-
Varianten zu kombinieren, indem sie sowohl digital als auch rdumlich zusammengefihrt werden.
Auf diese Weise konnen Uber die starkere Kundenakquise der stationsunabhéangigen Angebote
auch Kunden flr die wirksamere, aber bislang weniger gefragte stationsbasierte Carsharing-Vari-
ante gewonnen werden. Fir die Carsharing-Nutzer selbst ergeben sich dadurch ebenfalls Vorteile,
etwa durch eine breitere Auswahl an Fahrzeugen und Tarifen fir verschiedene Nutzungszwecke.
Allerdings sollte dabei zum Beispiel mittels einer gemeinsamen App und aufeinander abgestimm-
ter Tarifmodelle und Geschaftsbedingungen sichergestellt werden, dass die Carsharing-Nutzung
durch die gleichzeitige Mitgliedschaft bei mehreren Diensten nicht letztendlich sogar komplizier-
ter und somit unattraktiver wird.

Gleichwohl dirfte das free-floating Carsharing wegen seiner groReren Flexibilitat auch zuklnftig
die beliebtere Carsharing-Variante bleiben. Um die Reduzierung des Pkw-Besitzes selbst bei aus-
schlieRlicher Nutzung stationsunabhéangiger Dienste anzuregen, empfiehlt es sich daher, das free-
floating Carsharing durch die engmaschige Bereitstellung reservierter Carsharing-Stellplatze im
offentlichen Strallenraum zu unterstitzen. Sowohl in dieser Dissertation als auch in anderen, an-
hand derselben Erhebung durchgefiihrten Analysen (Czarnetzki und Siek 2023, Czarnetzki 2023)
konnte ich feststellen, dass sich auf diese Weise beim free-floating Carsharing ebenfalls beachtli-
che Effekte auf den Pkw-Besitz seiner Nutzer erzielen lassen.

Mobilitatsstationen vereinen gleich mehrere MaRnahmen, um Carsharing-Effekte auf den Pkw-
Besitz zu fordern. Sofern eine Stadt sowohl Uber Angebote der stationsbasierten als auch der
stationsunabhéngigen Variante verfligt, kdnnen Stellplatze und Fahrzeuge beider Varianten an
gut sichtbaren und komfortabel erreichbaren Standorten zu Mobilitdtsstationen zusammenge-
flgt werden. Im Idealfall umfassen solche Stationen auch Angebote des konventionellen 6ffent-
lichen Verkehrs, da die regelmafige Nutzung von Bus und Bahn, multimodales Mobilitatsverhal-
ten sowie speziell die Kombination von Carsharing und 6ffentlichen Verkehrsmitteln laut meiner
empirischen Arbeit einen positiven Einfluss darauf hatten, Carsharing als vollwertigen Ersatz fur
ein eigenes Auto wahrzunehmen. In Stadten, denen es bislang an stationsunabhangigen Carsha-
ring-Angeboten fehlt, bietet sich daher zumindest die Kombination der stationsbasierten Carsha-
ring-Variante mit dem konventionellen 6ffentlichen Verkehr an.

Insbesondere in Europa und Nordamerika wird der Ansatz der Errichtung von Mobilitatsstationen
bereits in einer zunehmenden Zahl von Stadten und Stadtregionen verfolgt (Arnold et al. 2023,
Stein und Bauer 2019, Roukouni et al. 2023, Weustenenk und Mingardo 2023). In Hamburg war
der Ausbau eines Netzes kleiner Mobilitatsstationen in Innenstadtquartieren sogar der urspring-
liche Anlass meiner Forschung. Von daher stellt meine Empfehlung fir den Bau von Mobilitats-
stationen keine neue Idee an, sondern sollte eher als Pladoyer verstanden werden, zukiinftig noch
ausgiebigeren Gebrauch von diesem Instrument zu machen.

Mobilitatsstationen wurden von mir zuvor schon als Manahme empfohlen, um neue Mitglieder
far das Carsharing zu gewinnen. Daran ldsst sich erkennen, dass die Férderung der Carsharing-
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Nutzung und die Starkung der sich aus dieser Nutzung ergebenden Effekte letztendlich Hand in
Hand gehen. Deutlich wird dies auch an der Ausweitung der Carsharing-Nutzung auf jene Bevol-
kerungsteile, die bislang noch nicht zu den typischen Carsharing-Nutzern zdhlen. Trotz der relativ
weit fortgeschrittenen Carsharing-Diffusion in Hamburg waren dort beispielsweise Frauen, altere
Personen sowie Menschen mit einem niedrigen bis mittleren sozio6konomischen Status bei den
Carsharing-Nutzern weiterhin unterreprasentiert. Gleichzeitig wurde in meiner Arbeit deutlich,
dass Carsharing-Nutzer mit diesen Merkmalen wiederum bedeutend haufiger angaben, Carsha-
ring als vollwertigen Ersatz fir den Pkw-Besitz zu erachten. Insofern dirfte eine zuklnftige Diver-
sifizierung der Carsharing-Nutzerbasis nicht nur zu einer gerechter verteilten und allgemein um-
fangreicheren Carsharing-Nutzung flhren, sondern auch zu héheren Anteilen von Carsharing-
Nutzern, die auf das eigene Auto zu verzichten.

Tabelle 17 fasst die zuvor beschriebenen Handlungsempfehlungen zur Férderung der Carsharing-
Nutzung und -Effekte zusammen und ordnet sie Akteuren zu. Naturlich werden die aufgefthrten
Empfehlungen durch Gbergeordnete MalBnahmen und Prozesse begleitet werden missen, etwa
durch das weitere Wachstum der Carsharing-Angebote sowie durch die generelle Unterstitzung

der Mobilitdt ohne (eigenes) Auto seitens der kommunalen und nationalen Verkehrspolitik.

Tabelle 17: Ubersicht der Handlungsempfehlungen zur Carsharing-Férderung

Handlungsempfehlung

Akteure

Informations-/Werbekampagnen zur Carsharing-Nut-
zung mit Fokus auf Besitzer relativ wenig genutzter Au-
tos durch stdrkere Betonung der Kosten des Pkw-Besit-
zes und der Kostenvorteile der Carsharing-Nutzung

Informations-/Werbekampagnen zur Carsharing-Nut-
zung mit Fokus auf bislang als Nutzer unterreprésen-
tierte Bevolkerungsteile, zum Beispiel altere und/oder
alleinlebende Personen

Ausbau von Carsharing-Angeboten in unterversorgten
Stadtteilen beziehungsweise in Quartieren mit hohen
Anteilen bislang als Nutzer unterreprasentierter Bevol-
kerungsteile

engmaschiger Ausbau von reservierten Carsharing-Stell-
platzen im offentlichen StraRenraum, zum Beispiel
durch Umwandlung 6ffentlicher Parkstande

digitale und radumliche Integration verschiedener Car-
sharing-Dienste, zum Beispiel durch gemeinsame Apps
und Tarifmodelle sowie durch kombinierte Carsharing-
Stationen/-Stellplatze fur verschiedene Anbieter

digitale und raumliche Integration von Carsharing-
Diensten mit konventionellen Mobilitatsangeboten (ins-
besondere mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln) sowie mit
weiteren Mobilitatsdiensten, zum Beispiel durch ge-
meinsame Apps und Carsharing-Stationen/-Stellplatze
an OV-Haltepunkten und/oder in der Nihe von Fahrrad-
verleihstationen, Fahrradboxen etc.

Carsharing-Unternehmen, Unterstitzung
durch kommunales oder Uberregionales Mo-
bilitdtsmarketing sowie durch Verkehrsunter-
nehmen (Verwendung bestehender Informa-
tionskanale)

Carsharing-Unternehmen, Unterstlitzung
durch kommunales oder Uberregionales Mo-
bilitdtsmarketing, gegebenenfalls auch durch
nachbarschaftliche Initiativen/Institutionen

Carsharing-Unternehmen, kommunale Ver-
kehrspolitik und -planung (Anreize fur Carsha-
ring-Unternehmen zum Beispiel durch Park-
bevorrechtigungen, finanzielle Zuschisse)

kommunale Verkehrspolitik und -planung

Carsharing-Unternehmen, gegebenenfalls mit
Unterstltzung weiterer Mobilitdtsdienstleis-
ter und Verkehrsunternehmen (zum Beispiel
durch Integration in bestehende Apps)

Carsharing-Unternehmen, kommunale Ver-
kehrsplanung, Verkehrsunternehmen/Ver-
kehrsverblinde, sonstige (private) Mobilitats-
dienstleister
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5.3 Limitationen der Dissertation und weiterer Forschungsbedarf

Die Relevanz meiner Arbeit habe ich in der Einleitung dieser Dissertation vor allem damit begrin-
det, dass die Verkehrsforschung, -politik und -planung einen bestandigen Nachschub aktueller
Forschungsergebnisse zur Akzeptanz und Wirkung von Carsharing-Diensten bendtigen, da bishe-
rige Erkenntnisse wegen der dynamischen Entwicklung dieser Mobilitdtsform einer schnellen Al-
terung unterliegen dirften. Natirlich wird auch mein eigener Forschungsbeitrag von dieser Alte-
rung betroffen sein und durch weitere Studien erganzt werden mussen. Aufgrund begrenzter fi-
nanzieller und zeitlicher Ressourcen unterlag meine Arbeit zudem einigen inhaltlichen und me-
thodischen Limitationen, die von zukinftigen Forschungsbeitragen womoglich umgangen wer-
den kénnen. Nachfolgend stelle ich daher einige Themen vor, bei denen weiterer Forschungsbe-
darf besteht und mit denen an die vorliegende Dissertation angeknUpft werden kann.

Ein zentrales Ergebnis meiner Arbeit war, dass sich zuklnftige Carsharing-Nutzer — reprasentiert
durch die am Carsharing interessierten Nichtnutzer — hinsichtlich ihrer Merkmale, Einstellungen
und Verhaltensweisen von den gegenwadrtigen Nutzern unterscheiden dirften. Weitere Studien
in Hamburg oder in Untersuchungsraumen mit ahnlich weit fortgeschrittener Carsharing-Diffu-
sion werden in einigen Jahren Gberprifen missen, ob sich diese Erwartung erfillt hat.

Auch die von mir verwendete Methode zur Messung des Carsharing-Interesses von Nichtnutzern
muss in weiteren Studien validiert werden. Ich operationalisierte das Carsharing-Interesse in die-
ser Arbeit durch einen einzelnen Faktor, der wiederum aus den Antworten auf mehrere psycho-
metrische Fragen modelliert wurde. Die statistischen Kennwerte zur Anpassungsgiite dieses Ein-
Faktor-Modells fielen zufriedenstellend aus, das theoretische Modell des Carsharing-Interesses
passte also gut zu den erhobenen Daten. Dennoch bleibt vorerst unklar, inwiefern dieser Faktor
oder die psychometrischen Fragen dazu geeignet sind, einen tatsachlichen Carsharing-Beitritt zu
prognostizieren. Zukinftige Untersuchungen konnten sich naher damit beschéftigen, wie stark
das mit meiner Methode gemessene Carsharing-Interesse und spater realisierte Carsharing-Mit-
gliedschaften zusammenhangen und wie sich mein Ansatz gegebenenfalls verbessern Idsst.

Im Rahmen weiterer Forschung zum Carsharing-Interesse sollten zudem absolute Grenzwerte fir
die Bestimmung des Interesses oder Desinteresses am Carsharing entwickelt werden. In Erman-
gelung eines besseren Weges verwendete ich in meiner Dissertation eine relative Definition von
interessierten und desinteressierten Nichtnutzern; ich kategorisierte die Nichtnutzer namlich in
Abhéangigkeit davon, ob und wie weit ihr individueller Faktorwert des Carsharing-Interesses Uber
oder unter dem Durchschnittswert aller befragten Nichtnutzer lag. Es ist offensichtlich, dass diese
Methode bei Stichproben aus sehr unterschiedlichen Grundgesamtheiten zu schwer vergleichba-
ren Ergebnissen fihren wird. Ein fur die jeweilige Stichprobe durchschnittliches Interesse am Car-
sharing durfte bei einer generell eher skeptisch eingestellten Population eine andere Bedeutung
haben als bei einer Population, die das Carsharing Uberwiegend wohlwollend einschatzt.

In etablierten psychometrischen Messinstrumenten werden bestimmte Eigenschaften bezie-
hungsweise Gruppen daher meist anhand absoluter Werte definiert, indem zum Beispiel Antwor-
ten auf psychometrische Fragen zu Punkten umgewandelt und aufsummiert werden, um sie an-
schliefend mit normierten Grenzwerten zu vergleichen (DeVellis und Thorpe 2022, Kyriazos und
Stalikas 2018). Solche normierten Grenzwerte lassen sich aber in der Regel erst durch das Testen
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und gegebenenfalls die Weiterentwicklung des Messinstrumentes unter verschiedenen Rahmen-
bedingungen erreichen. Die Normierung eines Messinstrumentes zur Bestimmung des Carsha-
ring-Interesses lag jenseits der Mdglichkeiten meines Forschungsbeitrags, fir die weitere For-
schung kénnte darin jedoch ein lohnenswertes Thema liegen.

Darilber hinaus ist noch offen, wie vorteilhaft die von mir verwendete, relativkomplexe Messung
des Carsharing-Interesses gegeniber simpleren Ansatzen wirklich ist. In vielen vorangegangenen
Untersuchungen wurde die Bereitschaft zur Carsharing-Nutzung nur durch jeweils eine einzige
Frage erhoben, bei der Nichtnutzer typischerweise auf einer Likert-Skala angegeben konnten, wie
wahrscheinlich sie zukinftig Carsharing nutzen werden (z. B. Burghard und Scherrer 2022, Hjor-
teset und Bocker 2020, Xu et al. 2024). Manche Studien fragten sogar nur danach, ob eine grund-
satzliche Bereitschaft zur Carsharing-Nutzung besteht, ohne die Starke dieses Interesses zu quan-
tifizieren (z. B. Minzel et al. 2019, Namazu et al. 2018). Solche simpleren Ansatze haben mit Blick
auf eine moglichst kompakte Fragebogengestaltung ihre Vorteile. Ich wahlte dennoch eine an-
spruchsvollere Messmethode, da das Carsharing-Interesse meiner Annahme nach eine vielschich-
tige Grole ist, die durch eine einzelne Frage vermutlich nicht ausreichend genau erfasst werden
kann. Allerdings wird erst zuktnftige Forschung zeigen kénnen, ob dies tatsachlich der Fall ist.

Auch bei der Thematik der Carsharing-Effekte bestehen potenzielle AnknUpfpunkte weiterer For-
schung an meine Dissertation. Ein Ergebnis meiner Arbeit war beispielsweise, dass aus der Diver-
sifizierung der Carsharing-Nutzerbasis in Zukunft auch groRRere Effekte auf den Pkw-Besitz folgen
kdnnten, da die Carsharing-Interessierten relativ hdufig in autobesitzenden Haushalten lebten
und zudem oftmals genau solche Merkmale und Verhaltensweisen zeigten, die Ublicherweise die
Wahrscheinlichkeit der Pkw-Abschaffung erhdhen. Ob zukilnftige Carsharing-Nutzergeneratio-
nen wirklich haufiger auf das eigene Auto verzichten, muss zu gegebener Zeit Gberprift werden.

Bemerkenswert war zudem, dass ich in meiner Arbeit fir das free-floating Carsharing — zumindest
bei ausschlielRlicher Verwendung dieser Variante — keinen signifikanten Einfluss auf den Pkw-Be-
sitz seiner Nutzer finden konnte. In friiheren Untersuchungen hatte das free-floating Carsharing
im Vergleich zum stationsbasierten Carsharing zwar ebenfalls den eindeutig schwacheren Effekt,
fUhrte aber fir gewdhnlich zumindest zu einem geringfligig niedrigeren Autobesitz seiner Nutzer
(Becker et al. 2017, Chicco et al. 2022, Giesel und Nobis 2016, Namazu und Dowlatabadi 2018).
Gleichwohl existierten auch schon vor dieser Dissertation Forschungsbeitrage, die dem free-floa-
ting Carsharing keine nennenswerte Rolle bei der Reduzierung des Pkw-Besitzes bescheinigten
(Kolleck 2021, Loose und Nehrke 2018). Eine eindeutige Aussage, wie gro der Beitrag stations-
loser Carsharing-Angebote zur nachhaltigen urbanen Mobilitat ausfallt, scheint also nach wie vor
kaum moglich zu sein, sodass auch hier Bedarf flir weitere Forschung besteht.

Bei der Interpretation meiner Forschungsergebnisse muss generell berlcksichtigt werden, dass
ich fir meine Arbeit lediglich auf Querschnittsdaten von einem einzigen Erhebungszeitpunkt zu-
rickgreifen konnte. Um die Entwicklung der Akzeptanz und Wirkung von Carsharing-Angeboten
beifortschreitender Carsharing-Diffusion zu untersuchen, waren dies keine optimalen Vorausset-
zungen. Behelfsmalig kamen einige retrospektive beziehungsweise prospektive Fragen zum Ein-
satz, um etwa in der jlingeren Vergangenheit getroffene Entscheidungen gegen den Pkw-Besitz
oder die zuklnftige Bereitschaft zur Pkw-Abschaffung sowie zum Carsharing-Beitritt zu erfassen.
Eine Langsschnitterhebung lasst sich damit trotzdem nicht ersetzen.
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Auch das Fehlen einer (echten) Kontrollgruppe konnte ich nur ansatzweise ausgleichen, indem
ich aus Teilen der befragten Carsharing-Nichtnutzer mittels Propensity Score Matching eine Kon-
trollgruppe nachahmte und diese mit den Carsharing-Nutzern verglich. Im Ergebnis dieses Mat-
ching-Verfahrens unterschieden sich die Carsharing-Nutzer und die in der Kontrollgruppe verblie-
benen Nichtnutzer zwar hinsichtlich soziodemographischer Merkmale und mobilitdtsbezogener
Einstellungen kaum noch voneinander. Allerdings blieb unklar, ob weiterhin Unterschiede bei sol-
chen Eigenschaften bestanden, die gar nicht erst erhoben wurden somit auch nicht in das Mat-
ching-Verfahren einflieRen konnten. Besonders wiinschenswert ware es gewesen, fir das Pro-
pensity Score Matching auch Daten verwenden zu kénnen, die das Mobilitdtsverhalten und den
Pkw-Besitz der Befragten zu einem friheren, vergleichbaren Zeitpunkt abbilden, also beispiels-
weise ein Jahr vor der aktuellen Messung. Allerdings lagen solche Daten nicht vor. Daher teilt
meine Arbeit letztendlich das typische Schicksal nicht-experimenteller Beobachtungsstudien: Die
von mir entdeckten korrelativen Zusammenhange liefern zwar (mitunter starke) Indizien fur kau-
sale Wirkmechanismen, bieten aber dennoch keine eindeutigen Beweise fir Kausalitat.

Ein besseres Forschungsdesign flr meine Dissertation ware somit eine Langsschnittstudie gewe-
sen, bei der dieselben Carsharing-Nutzer und Carsharing-Nichtnutzer zu mindestens zwei Zeit-
punkten —zum Beispiel im Abstand von ein bis drei Jahren —mit dem von mir verwendeten oder
einem dhnlichen Fragebogen untersucht werden. Beim Propensity Score Matching hatte ich dann
Nutzer und Nichtnutzer nicht nur anhand ihrer Soziodemographie und Mobilitdtsmotive, sondern
auch im Hinblick auf ihr Mobilitatsverhalten und ihren Pkw-Besitz beim ersten Erhebungszeit-
punkt einander zuordnen kénnen. Darauf aufbauend hatte ich dann nach dem Difference-in-Dif-
ferences-Ansatz untersuchen kénnen, ob sich die Anzahl der Privatautos und die Verkehrsmittel-
nutzung in beiden Gruppen zwischen den Messzeitpunkten unterschiedlich entwickelt hat.

Beziglich des Zusammenhangs zwischen dem Carsharing-Interesse und dem Carsharing-Beitritt
wadre es dann auch moglich gewesen, zu prifen, ob ein starkeres Carsharing-Interesse zum ersten
Befragungszeitpunkt tatsachlich zu einer signifikant hoheren Wahrscheinlichkeit der Carsharing-
Mitgliedschaft zum zweiten Befragungszeitpunkt fihrte. Parallel dazu hatte ich auch analysieren
kénnen, inwiefern sich die Soziodemographie und die Mobilitdtsmotive der Carsharing-Nutzer
zwischen beiden Messzeitpunkten veranderten. Fir meine Dissertation lief sich ein solches For-
schungsdesign letztendlich leider nicht realisieren, da die Erhebung der Daten auf das urspriing-
liche Forschungsprojekt und die Ziele des Auftraggebers zugeschnitten wurde. Allerdings kdnnen
sich zuklnftige Studien moglicherweise an diesen Vorschlagen orientieren.

Nicht zuletzt muss nattrlich auch die Wahl der Untersuchungsraume als Limitation der Disserta-
tion verstanden werden. Meine Erhebung beschrankte sich auf hochgradig urbane Innenstadt-
guartiere Hamburgs mit einem hohen Anteil an Carsharing-Mitgliedern unter der Bevolkerung
und einem sehr umfangreichen Carsharing-Angebot verschiedener Unternehmen — wobei das
free-floating Carsharing den lokalen Carsharing-Markt jedoch eindeutig beherrschte. Diese Un-
tersuchungsraume boten fir meine Forschung einige Vorteile, da ich dort mit meiner Befragung
beispielsweise relativ viele Carsharing-Nutzer erreichen konnte und auch viele der Carsharing-
Nichtnutzer bereits Kenntnisse Uiber vorhandene Carsharing-Angebote besallen. Ein Nachteil liegt
jedoch darin, dass sich meine Forschungsergebnisse vermutlich nicht gut auf Stadtrandgebiete
oder allgemein auf kleinere (GroRR-)Stadte Ubertragen lassen, da dort Ublicherweise nur weniger
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umfangreiche und auf stationsbasierte Dienste beschrankte Carsharing-Angebote vorhanden
sind. Allerdings kdnnte eine an meine Arbeit angelehnte Forschung genau in solchen Raumen
eine wertvolle Ergdnzung zur vorliegenden Dissertation sein.
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ANHANG: DER FRAGEBOGEN

Anmerkung: Die nachfolgenden Seiten zeigen den Fragebogen, mit dem die in der vorliegenden
Arbeit verwendeten Daten im November und Dezember 2019 erhoben wurden. Die Befragung
wurde nicht speziell fir diese Dissertation durchgefiihrt, sondern diente einem Forschungspro-
jekt zur Evaluation neugeschaffener Mobilitatsstationen in der Hamburger Innenstadt. Daher war
nicht der gesamte Fragebogen fir die Ziele dieser Dissertation von Bedeutung. Dennoch sind alle,
also auch die in der Dissertation nicht verwendeten Fragen aufgefiihrt. Da es sich um einen On-
line-Fragebogen handelte, musste die Gestaltung einiger Fragen zu Dokumentationszwecken an-
gepasst werden. Inhaltliche Anderungen wurden dabei nicht vorgenommen.

Die Befragung fand in 16 Innenstadtquartieren Hamburgs statt. Dabei kamen in allen untersuch-
ten Quartieren nahezu identische Fragebdgen zum Einsatz. Lediglich bei der Frage E9 unterschie-
den sich die Fragebogen voneinander, da den Befragungsteilnehmern dort eine Karte ihres Quar-
tiers gezeigt wurde, um die Entfernung ihrer Wohnadresse zur nachsten Mobilitatsstation be-
stimmen zu kdnnen. Als Beispiel ist in diesem Fragebogen die Karte des Untersuchungsgebietes
,Eimsbutteler Marktplatz” im Hamburger Stadtteil Eimsbuttel aufgefihrt.

[BegruBungstext auf der Startseite des Fragebogens]

Herzlich Willkommen und vielen Dank fir Ihr Interesse an der Umfrage.

Das Institut fur Verkehrsplanung und Logistik der Technischen Universitdat Hamburg fuhrt diese
Umfrage im Auftrag der Hamburger Hochbahn durch. Wir méchten erfahren, wie sich die Ham-
burgerinnen und Hamburger im Alltag fortbewegen und welche Mobilitatsbedirfnisse und Mo-
bilitatswiinsche bestehen. Dazu laden wir Bewohnerinnen und Bewohner ausgewahlter Hambur-
ger Stadtteile zur Teilnahme an dieser Umfrage ein. lhre Teilnahme hilft dabei, die Mobilitdtsan-
gebote in Hamburg weiterzuentwickeln und an lhren Wiinschen auszurichten.

Je Haushalt kann eine Person ab 18 Jahren an der Umfrage teilnehmen. Die Beantwortung der
Fragen wird insgesamt etwa 10 bis 15 Minuten dauern. Am Ende des Fragebogens kdnnen Sie an
einer Verlosung von 10 Geldpreisen in Hohe von je 100 Euro teilnehmen. Der Fragebogen kann
aber auch ohne Teilnahme an der Verlosung abgeschlossen werden.

Wir danken Ihnen vielmals fir Ihre Unterstitzung!

Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz & Felix Czarnetzki, M.A.

Technische Universitat Hamburg | Institut fir Verkehrsplanung und Logistik
Am Schwarzenberg-Campus 3 | 21073 Hamburg

switchh@tuhh.de

Bitte geben Sie den Zugangscode von lhrer Postkarte ein.

Den Zugangscode finden Sie auf Ihrer Postkarte unter dem QR-Code. Der Zugangscode stellt sicher,
dass nur eingeladene Personen an der Umfrage teilnehmen kénnen. Die Umfrage bleibt anonym.

Tragen Sie hier bitte den Zugangscode ein:
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In den ersten Fragen geht es darum, welche Verkehrsmittel fur Sie verfiigbar sind. Uns interes-
siert zum Beispiel, ob Sie einen Fiihrerschein besitzen, ob Sie eine Monatskarte fir 6ffentliche
Verkehrsmittel haben oder ob Sie Carsharing nutzen. Fangen wir also mit der ersten Frage an:

[Frage A1] Besitzen Sie einen Flihrerschein flr Autos?

O ja
O nein

[Frage A2] Wie viele Autos gibt es in lhrem Haushalt?

Mit Autos sind hier eigene Privatautos sowie stindig privat nutzbare Dienstwagen gemeint. Mit
Haushalten meinen wir alle Personen, mit denen Sie gemeinsam wohnen und wirtschaften.

Tragen Sie bitte die Zahl der Autos ein:

[Frage A3] Wie viele Kilometer legen Sie mit |hrem am haufigsten genutzten Auto ungefahr im
Jahr zurilck? [Frage nur fir Personen mit mindestens einem Pkw]

Wenn das Auto von mehreren Personen genutzt wird, geben Sie bitte die gesamte Kilometerzahl/
an.

weniger als 2500 Kilometer
2500 bis unter 5000 Kilometer
5000 bis unter 10000 Kilometer
10000 bis unter 20000 Kilometer
mehr als 20000 Kilometer

weil nicht / keine Antwort

0]0]0]0]0]e)

[Frage A4] Wie viele Kilometer legen Sie mit Ihrem am zweithaufigsten genutzten Auto ungefahr
im Jahr zurtick? [Frage nur fir Personen mit mindestens zwei Pkw]

weniger als 2500 Kilometer
2500 bis unter 5000 Kilometer
5000 bis unter 10000 Kilometer
10000 bis unter 20000 Kilometer
mehr als 20000 Kilometer

weil nicht / keine Antwort

0]0]0]0]0]e)

[Frage A5] Wie viele Kilometer legen Sie mit Ihrem am dritthaufigsten genutzten Auto ungefahr
im Jahr zurlick? [Frage nur fir Personen mit mindestens drei Pkw]

weniger als 2500 Kilometer
2500 bis unter 5000 Kilometer
5000 bis unter 10000 Kilometer
10000 bis unter 20000 Kilometer
mehr als 20000 Kilometer

weil nicht / keine Antwort

0]0]0]0]0]e)
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[Frage A6] Wo parken Sie Ihr Auto / Ihre Autos an lhrem Wohnort normalerweise?
[Frage nur fur Personen mit mindestens einem Pkw]

Sie kénnen mehrere Antworten auswcdihlen.

im offentlichen Stralenraum (,,auf der Stral3e”)
auf einem privaten Stellplatz / in einer Garage

auf einem o6ffentlichen, kostenpflichtigen Parkplatz
an einem anderen Ort, namlich:

weils nicht / keine Antwort

O000a0

[Frage A7] Welche Fahrkartenart benutzen Sie flir gewdhnlich, wenn Sie in Hamburg mit den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln (zum Beispiel Bus und Bahn) unterwegs sind?

Einzelfahrschein / Tageskarte

Wochen- oder Monatskarte ohne Abonnement
Monatskarte mit Abonnement

SemesterTicket / Ticket fur Auszubildende
ProfiTicket / ProfiCard / JobTicket
Seniorenticket

Ich nutze die o6ffentlichen Verkehrsmittel nicht.
eine andere Fahrkarte, namlich:

weil nicht / keine Antwort

OO

0]0]0]0]0]0]e)

[Frage A8] Sind Sie bei einem Carsharing-Dienst angemeldet?
[nur fur Personen mit Fuhrerschein]

Wir meinen hier das in der Regel kurzfristige, kostenpflichtige Mieten von Autos bei professionellen
Carsharing-Unternehmen (zum Beispiel car2go, DriveNow oder cambio). Nicht gemeint ist das Tei-
len von Autos unter Privatpersonen.

(O Nein, ich bin nicht beim Carsharing angemeldet.
(O Ja, ich bin beim Carsharing angemeldet.

[Frage A9] Bei welchen dieser Carsharing-Dienste sind Sie angemeldet?
[Frage nur fur Carsharing-Mitglieder]

Sie kbnnen mehrere Antworten auswdhlen.

cambio

car2go

DriveNow

oply

MILES

ubeeqo

SIXT Share

Greenwheels

Flinkster

weitere Anbieter, namlich:

O00000Ooooo
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In den folgenden Fragen geht es darum, welche Verkehrsmittel Sie wie oft nutzen. Aullerdem
mochten wir mehr Gber |hre Mobilitatsbedirfnisse und Ihre Ansichten zu bestimmten Verkehrs-
mitteln erfahren.

[Frage B1] Wie oft nutzen Sie fir gewoéhnlich die folgenden Verkehrsmittel?
[einige Verkehrsmittel wurden nur bei bestimmten Antworten auf vorherige Fragen angezeigt]

fastnie/ seltenerals an1bis3 an 1 bis 3 taglich/ | wei nicht /
nie 1-malpro  Tagenpro Tagenpro fasttéglich keine
Monat Monat Woche Antwort

Wege nur
zu Ful

O O

Fahrrad

Privatauto
als Fahrer/-in

Privatauto
als Mitfahrer/-in

Carsharing
als Fahrer/-in

Carsharing
als Mitfahrer/-in

offentliche
Verkehrsmittel

O O O O O O O O
O O O O O O

O O O O O O O
O O O O O O

O O O O O O O O
O O O O O O O

Taxi

[Frage B2] Wie oft nutzen Sie fir gewdhnlich diese Carsharing-Dienste?
[Frage und Anbieter wurden nur angezeigt, wenn dort eine Mitgliedschaft vorhanden war]

fastnie/ seltenerals an1bis3 an 1 bis 3 taglich/ | wei nicht /
nie 1-malpro  Tagenpro Tagenpro fasttaglich keine
Monat Monat Woche Antwort
cambio O O O O O O
car2go O O O O O O
DriveNow O O O O O O
oply O O O O O O
MILES O O O O O O
ubeeqo O O O O O O
SIXT Share O O O O O O
Greenwheels O O O O O O
Flinkster O O O O O O
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Frage B3] Fur welche Zwecke nutzen Sie das Carsharing normalerweise?
[Frage nur fur Carsharing-Mitglieder]

Sie kénnen mehrere Antworten auswcdihlen.

fir Besorgungen und Einkdufe

flr die Fahrt zur Arbeit / zur Ausbildung

fur die Fahrt zu Bekannten / Verwandten

flr Freizeitaktivitaten

fir Fahrten in das Umland von Hamburg / aus Hamburg heraus
flr berufliche Fahrten

um Personen oder Gegenstdnde zu holen / zu bringen

um das eigene Auto stehenlassen zu kdnnen

um neue / andere Automodelle fahren zu kbnnen

andere Zwecke, namlich:

O000o0oo0oocooa

[Frage B4] Nachfolgend sehen Sie einige Aussagen zu bestimmten Verkehrsmitteln und Mobili-
tatsentscheidungen. Wie sehr stimmen Sie den Aussagen zu? [Iltems wurden zufallig rotiert]

Geben Sie Ihre Zustimmung bitte in Punkten an, von 1 (stimme lberhaupt nicht zu) bis 5 (stimme
voll und ganz zu). Wenn Sie eine Aussage nicht beurteilen kénnen, wihlen Sie bitte ,,weifs nicht”.

1—stimme 2 3 4 5 —stimme | weif nicht /
Uberhaupt voll und keine
nicht zu ganz zu Antwort

O

Autofahren macht mir Spal§

In einem Auto fihle ich mich
sicher und beschtzt.

Ein Auto zu besitzen, bedeutet
far mich Freiheit.

Ein Auto ist fir mich nur ein
Mittel zum Zweck.

Es ist mir wichtig, mit welcher
Automarke ich unterwegs bin.

Ich fahre gerne Fahrrad, weil
ich die Bewegung mag.

Ich fahre auch bei nassem und
kiihlem Wetter mit dem Fahrrad.

Ich gehe auch langere Wege
gerne zu Ful.

In 6ffentlichen Verkehrsmitteln
kann ich mich gut entspannen.

Ich fihle mich in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln haufig durch
andere Menschen gestort.

Es ist mir wichtig, mich umwelt-
schonend fortzubewegen.

O o o O o O O O O O

O o o o o o o o o o o O
O o o o o o o o o o o O
O o o O o o o o o o o O
O o o O o O O O O O

o o o o o o o o o O O

Ich probiere gerne neue
Mobilitdtsoptionen aus.
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[Frage B5] In diesen Aussagen geht es um mogliche Mobilitdtsbedlrfnisse. Wie sehr stimmen Sie
den Aussagen zu? [Items wurden zufallig rotiert]

Geben Sie Ihre Zustimmung bitte in Punkten an, von 1 (stimme lberhaupt nicht zu) bis 5 (stimme
voll und ganz zu). Wenn Sie eine Aussage nicht beurteilen kénnen, wihlen Sie bitte ,,weifs nicht”.

1-stimme 2 3 4 5—stimme | weiR nicht/
Uberhaupt voll und keine
nicht zu ganz zu Antwort
Ich bin aus beruflichen Grinden
auf ein Auto angewiesen. O O O O
Ich bin aus privaten Grinden
auf ein Auto angewiesen. O O O O O O
In meinem Alltag muss ich sehr
flexibel und mobil sein. O O O O O O
Ich kann das, was ich tun mochte,
gut mit 6ffentlichen Verkehrs- O O O O O O
mitteln erledigen.
Ich muss oft groRe Mengen oder
Gegenstande transportieren. O O O O O O
Ich bin oft auRerhalb Hamburgs
oder am Stadtrand unterwegs. O O O O O O
Fr meine Freizeitaktivitaten
benétige ich ein Auto. O O O O O O
Waéhrend ich in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln sitze, nutze ich O O O O O O
die Zeit fur andere Dinge.

Mit den nachsten Fragen mochten wir erfahren, ob sich die Anzahl der Autos in lhrem Haushalt
in den letzten zwei Jahren verandert hat und welche Griinde es daflir gab. Zudem interessieren
wir uns fur lhre Ansichten zum Autobesitz und zu méglichen Alternativen.

[Frage C1] Haben Sie in Ihrem Haushalt seit Januar 2018 ein Auto abgeschafft?

Damit ist gemeint, ob Sie sich von einem Auto getrennt haben, ohne ein neues Auto anzuschaffen.

O ja
O nein

[Frage C2] Mit welchen Verkehrsmitteln legen Sie nun die Wege zurlick, fiir die Sie zuvor lhr mitt-
lerweile abgeschafftes Auto benutzt haben? [Frage nur bei erfolgter Pkw-Abschaffung]

Sie kénnen mehrere Antworten auswcdihlen.

mit einem anderen Auto aus meinem Haushalt

mit einem Auto aus einem anderen Haushalt (zum Beispiel von Bekannten / Verwandten)
mit Carsharing-Fahrzeugen

mit offentlichen Verkehrsmitteln

mit dem Fahrrad

mit dem Taxi

Ich gehe diese Wege zu FuR.

andere Verkehrsmittel, namlich:

00000000
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[Frage C3] Welchen Einfluss hatte das Carsharing bei Ihrer Entscheidung, Ihr Auto abzuschaffen?
[Frage nur bei Carsharing-Mitgliedschaft und erfolgter Pkw-Abschaffung]

einen sehr grofRen Einfluss
einen eher groRen Einfluss
war teilweise mitentscheidend
einen eher kleinen Einfluss
gar keinen Einfluss

weil nicht / keine Antwort

0]0]0]0]0]e)

[Frage C4] Haben Sie |hr Auto vor oder nach lhrer ersten Carsharing-Anmeldung abgeschafft?
[Frage nur bei Carsharing-Mitgliedschaft und erfolgter Pkw-Abschaffung]

mehrere Monate vor der ersten Carsharing-Anmeldung

wenige Wochen oder unmittelbar vor der ersten Carsharing-Anmeldung
wenige Wochen oder unmittelbar nach der ersten Carsharing-Anmeldung
mehrere Monate oder Jahre nach der ersten Carsharing-Anmeldung

weild nicht / keine Antwort

O000O

[Frage C5] Haben Sie in Inrem Haushalt seit Januar 2018 bewusst auf die Anschaffung eines (ge-
gebenenfalls weiteren) Autos verzichtet?
[Frage nur fir Personen ohne erfolgte Pkw-Abschaffung]

Damit ist gemeint, ob Sie bereits ernsthaft mit dem Gedanken an die Anschaffung eines Autos
gespielt hatten und sich dann doch dagegen entschieden haben.

O ja
O nein

[Frage C6] Welchen Einfluss hatte das Carsharing bei lhrer Entscheidung, kein (weiteres) Auto
anzuschaffen?
[Frage nur bei Carsharing-Mitgliedschaft und verworfener Pkw-Anschaffung]

einen sehr grofRen Einfluss
einen eher groRen Einfluss
war teilweise mitentscheidend
einen eher kleinen Einfluss
gar keinen Einfluss

weild nicht / keine Antwort

0]0]0]0]0]e)

[Frage C7] Kénnen Sie sich vorstellen, in absehbarer Zukunft ohne ein eigenes Auto zu leben?
[Frage nur fur Personen mit mindestens einem Pkw]

nein, auf gar keinen Fall

nein, eher nicht

Ich spiele ernsthaft mit dem Gedanken.
Es wird sicher bald so sein.

0000
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[Frage C8] Uns interessiert, wie sich die Carsharing-Nutzung auf |hre Verkehrsmittelwah! auswirkt.
Nutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel durch das Carsharing seltener oder haufiger?
[Frage nur fur Carsharing-Mitglieder]

viel seltener etwas unverandert etwas viel weiR nicht /
bis gar nicht  seltener haufiger haufiger keine Ant-
mehr wort
Wege nur
U FUR O O O O O
Fahrrad O O O O O
offentliche
Verkehrsmittel O O O O O O
Privatauto
als Fahrer/-in O O O O O O
Privatauto
als Mitfahrer/-in O O O O O O

[Frage C9] Wie sehr stimmen Sie den folgenden Aussagen zum Carsharing zu?
[Frage nur fur Carsharing-Mitglieder; Items wurden zuféllig rotiert]

Geben Sie Ihre Zustimmung bitte in Punkten an, von 1 (stimme lberhaupt nicht zu) bis 5 (stimme
voll und ganz zu). Wenn Sie eine Aussage nicht beurteilen kénnen, wihlen Sie bitte ,,weifs nicht”.

1-stimme 2 3 4 5—stimme | weiR nicht /
Uberhaupt voll und keine
nicht zu ganz zu Antwort
Carsharing ist ein vollwertiger O O O O O O
Ersatz fur ein eigenes Auto.
Durch das Carsharing kann ich
meinen Alltag flexibler und freier O O O O O O
gestalten.
Ich finde, dass Carsharing
teuer ist. O O O O O O
Ich finde, dass es kompliziert ist,
Carsharing zu nutzen. O O O O O O
Ohne Carsharing waren wichtige
Orte fur mich nur noch schlecht O O O O O O
zu erreichen.
Ohne Carsharing wiirde ich mir
ein (weiteres) Auto zulegen. O O O O O O
In meinem Viertel ist es schwierig,
einen Parkplatz fir ein Carsharing- O O O O O O
Fahrzeug zu finden.
In meinem Viertel ist es schwierig,
freie Carsharing-Fahrzeuge zu O O O O O O
finden.
In meinem Viertel sind mir die
Wege zum néchsten freien O O O O O O
Carsharing-Fahrzeug haufig zu weit.
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[Frage C10] Sie sind nicht beim Carsharing angemeldet. Trotzdem interessieren wir uns flr lhre
Meinung zum Carsharing. Wie sehr stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?
[Frage nur fur Personen ohne Carsharing-Mitgliedschaft; Items wurden zufallig rotiert]

Geben Sie Ihre Zustimmung bitte in Punkten an, von 1 (stimme lberhaupt nicht zu) bis 5 (stimme
voll und ganz zu). Wenn Sie eine Aussage nicht beurteilen kénnen, wihlen Sie bitte ,,weifs nicht”.

1-stimme 2 3 4 5—stimme | weiR nicht/
Uberhaupt voll und keine
nicht zu ganz zu Antwort
Ich denke, dass Carsharing zu
teuer ist. O O O O O O
Mir féllt es schwer, ein fremdes
Auto zu nutzen. O O O O O O
Carsharing ist vermutlich ein voll-
wertiger Ersatz fUr ein eigenes O O O O O O
Auto.
Ich halte Carsharing grundsatzlich
flr eine gute Sache. O O O O O O
Bekannte oder Verwandte
berichten Gutes vom Carsharing. O O O O O O
Ich habe mich schon genauer Gber
Carsharing-Angebote informiert. O O O O O O
Ich kann mir gut vorstellen, O O O O O O
zukunftig Carsharing zu nutzen.
Mir sind in meinem Viertel schon
haufiger Carsharing-Fahrzeuge O O O O O O
aufgefallen.

Nachfolgend geht es um sogenannte Mobilitdtspunkte, also um Stationen, an denen zum Beispiel
Carsharing-Fahrzeuge verschiedener Anbieter ausgeliehen und geparkt werden kénnen. In Ham-
burg werden solche Mobilitatspunkte auch ,switchh Punkte” genannt.

»switchh” ist ein Angebot der Hamburger Hochbahn AG zur Vernetzung von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln mit Leihfahrradern und Carsharing. Unten sehen Sie das Logo von ,switchh®, viel-
leicht ist es Ihnen schon einmal begegnet.

[switchh-Logo wurde hier eingeblendet]

[Frage D1] Kennen Sie das Mobilitdtsangebot ,,switchh“?

O ja
O nein

[Frage D2] Sind Sie oder waren Sie schon bei ,,switchh” angemeldet?

Gemeint ist das kostenpflichtige Abonnement, mit dem man zum Beispiel Freiminuten bei be-
stimmten Carsharing-Diensten erhdilt.

(O Ja, ich bin derzeit bei switchh angemeldet.

(O Ja, ich war friiher mal bei switchh angemeldet.
(O Nein, ich bin nicht und war noch nie bei switchh angemeldet.
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Auf diesen Fotos sehen Sie zwei sogenannte ,switchh Punkte” in einem Wohnquartier. Diese
Punkte gibt es mittlerweile in mehreren Stadtteilen Hamburgs — auch in |hrer Nahe.
[Bilder von zwei switchh Punkten in Wohnquartieren wurden hier eingeblendet]

An den ,switchh Punkten” kénnen Carsharing-Fahrzeuge auf reservierten Parkpldtzen ausgelie-
hen und geparkt werden. Die Punkte sind unter anderem durch Schilder mit dem ,,switchh“-Logo
zu erkennen. In dieser Umfrage geht es aber nicht um die groRen ,switchh Punkte“ an Hamburger
U-Bahn- und S-Bahnstationen, sondern um die kleinen Standorte mit drei bis vier Carsharing-
Parkplatzen in Wohnquartieren.

[Frage D3] Ist Ihnen schon ein kleiner ,,switchh Punkt” in lhrem Viertel aufgefallen?

O ja
O nein

[Frage D4] Haben Sie den kleinen ,switchh Punkt” in lhrem Viertel schon genutzt, um dort ein
Carsharing-Fahrzeug auszuleihen oder zu parken?
[Frage nur fur Carsharing-Mitglieder, die den switchh Punkt in ihrem Quartier kannten]

O ja
O nein

[Frage DS] Wie oft nutzen Sie den ,,switchh Punkt”in Ihrem Viertel, um dort ein Carsharing-Fahr-
zeuge auszuleihen oder zu parken?
[Frage nur fur Carsharing-Mitglieder, die den switchh Punkt in ihrem Quartier nutzten]

fastnie/ seltenerals an1bis3 an 1 bis 3 taglich/ | wei nicht /
nie 1-malpro  Tagenpro Tagenpro fasttaglich keine
Monat Monat Woche Antwort
zum Ausleihen eines
Carsharing-Fahrzeugs O O O O O O
zum Parken eines
Carsharing-Fahrzeugs O O O O O O

[Frage D6] Warum haben Sie den kleinen ,switchh Punkt” in Ihrem Viertel bislang nicht genutzt?
[Frage nur fur Carsharing-Mitglieder, die den switchh Punkt kannten, aber nicht genutzt hatten]

Sie kénnen mehrere Antworten auswcdihlen.

weil ich Carsharing so selten nutze

weil der switchh Punkt zu weit von meiner Wohnung entfernt ist

weil die Parkplatze auf dem switchh Punkt bislang immer besetzt waren

weil ich bislang keine freien Fahrzeuge an dem switchh Punkt gefunden habe

weil die Carsharing-Anbieter, die ich nutze, nicht an dem switchh Punkt vorhanden sind
anderer Grund, namlich:

O00000o
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[Frage D7] Welchen Einfluss hatte der kleine ,switchh Punkt” bei lhrer Entscheidung, ein Auto
abzuschaffen? [Frage nur fiir Nutzer des switchh Punktes, die ein Auto abgeschafft hatten]

einen sehr grofRen Einfluss
einen eher groRen Einfluss
war teilweise mitentscheidend
einen eher kleinen Einfluss
gar keinen Einfluss

weil nicht / keine Antwort

0]0]0]0]0]e)

[Frage D8] Welchen Einfluss hatte der kleine ,,switchh Punkt” bei Ihrer Entscheidung, auf die An-
schaffung eines Autos zu verzichten?
[Frage nur fur Nutzer des switchh Punktes, die die Anschaffung eines Autos verworfen hatten]

einen sehr grofRen Einfluss
einen eher groRen Einfluss
war teilweise mitentscheidend
einen eher kleinen Einfluss
gar keinen Einfluss

weil nicht / keine Antwort

0]0]0]0]0]e)

[Frage D9] Wir mdchten gerne wissen, wie Sie den kleinen ,switchh Punkt” bewerten. Wie sehr
stimmen die den folgenden Aussagen Uber den ,switchh Punkt”in Ihrem Viertel zu?
[Frage nur fur Nutzer des switchh Punktes; Items wurden zufallig rotiert]

1-stimme 2 3 4 5—stimme | weiR nicht/
Uberhaupt voll und keine
nicht zu ganz zu Antwort
Mich stéren Falschparker O O O O O O

auf dem switchh Punkt.

Ich bin mit der Nahe des

switchh Punktes zu meiner O O O O O O

Wohnung zufrieden.

Ich bin mit der Verfugbarkeit von

freien Parkplatzen an dem O O O O O O

switchh Punkt zufrieden.

Ich bin mit der Verfligbarkeit von

freien Carsharing-Fahrzeugen an O O O O O O

dem switchh Punkt zufrieden.

Wegen des switchh Punktes nutze O O O O O O

ich Carsharing nun haufiger.

Wegen des switchh Punktes

fahre ich seltener mit einem O O O O O O

eigenen Auto.

Der switchh Punkt erleichtert
O O O O O O

mir die Carsharing-Nutzung.

Wegen besetzter Parkplatze oder

fehlender Carsharing-Fahrzeuge O O O O O O

kann ich den switchh Punkt nicht
so oft nutzen, wie ich mochte.

Wegen des switchh Punktes

habe ich mich beim Carsharing O O O O O O

angemeldet.
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[Frage D10] Fir die ,,switchh Punkte” werden in Wohnquartieren 6ffentliche Parkplatze in reser-
vierte Carsharing-Parkplatze umgewandelt. Wie finden Sie das?
[Frage nur fur Personen, die den switchh Punkt schon kannten]

(O Das finde ich sehr gut.
(O Das finde ich eher gut.
(O Das finde ich eher schlecht.
(O Das finde ich sehr schlecht.
(O weik nicht / keine Antwort

[Frage D11] Gibt es etwas, das lhrer Meinung nach an den ,switchh Punkten” verandert oder
verbessert werden sollte? Teilen Sie es uns gerne mit:
[Frage nur fur Personen, die den switchh Punkt schon kannten]

[Freitextfeld fir Antworten]

Beantworten Sie bitte noch ein paar Fragen zu |hrer Person, damit wir die Befragungsergebnisse
besser einordnen kénnen.

[Frage E1] Ihr Geschlecht?

O Mann
O Frau
O divers
(O Das méchte ich nicht sagen.

[Frage E2] Wie alt sind Sie?

unter 18 Jahre

18 bis 24 Jahre

25 bis 29 Jahre

30 bis 44 Jahre

45 bis 64 Jahre

65 Jahre oder alter

Das mochte ich nicht sagen.

0]0]0]0]0]0]e)

[Frage E3] Wann sind Sie in lhre derzeitige Wohnung eingezogen?

im Jahr 2019

im Jahr 2018

im Jahr 2017

vor dem Jahr 2017

weilk nicht / keine Antwort

OO

00O
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[Frage E4] Wie viele Personen leben in [hrem Haushalt, Sie selbst mitgezahlt?

Tragen Sie bitte eine Zahl ein:

[Frage E5] Wie viele minderjahrige Personen (unter 18 Jahre alt) leben in Ihrem Haushalt?

Tragen Sie bitte eine Zahl ein:

[Frage E6] Welche dieser Beschéftigungen trifft oder treffen auf Sie zu?
Sie kénnen mehrere Antworten auswdhlen.

berufstatig in Vollzeit

berufstatig in Teilzeit

Student/-in

Auszubildende/-r

Schiler/-in

im Ruhestand

derzeit arbeitslos / arbeitssuchend
nichts davon trifft zu

Das mdchte ich nicht sagen.

O000O00OOo0Ooo

[Frage E7] Was ist Ihr (bislang) héchster Schulabschluss?

(noch) ohne Abschluss

Volks- oder Hauptschulabschluss / POS 8. Klasse
Mittlere Reife / Realschulabschluss / POS 10. Klasse
Abitur / Fachhochschulreife / EOS 12. Klasse
Universitats- oder Fachhochschulabschluss

ein anderer Abschluss

Das mochte ich nicht sagen.

0]0]0]0]0]0]e)

[Frage E8] Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen in lhrem Haushalt?

Gemeint ist das verfligbare Einkommen lhres Haushaltes nach Abzug von Steuern und Abgaben.
Wenn Sie in einer Wohngemeinschaft leben, geben Sie bitte nur lhr persénliches Einkommen an.

unter 1000 Euro

1000 bis unter 1500 Euro
1500 bis unter 2500 Euro
2500 bis unter 3500 Euro
3500 bis unter 4500 Euro
4500 bis unter 5500 Euro
5500 bis unter 6500 Euro
6500 Euro oder mehr

Das mochte ich nicht sagen.

0]0]0]0]0]0]0]0]e)

170



[Frage E9] Sie sehen hier eine Karte lhres Viertels. Die Bereiche in den unterschiedlichen Farben
zeigen die Entfernung zum nachsten ,switchh Punkt”. Die kleinen Zahlen in der Karte sind die
Hausnummern. Schauen Sie sich die Karte bitte einmal genau an und suchen Sie Ihre Adresse.

In welchem der dargestellten Bereiche liegt Ihre Adresse?

Geben Sie bitte den Bereich an, in dem lhre Hausnummer in der Karte liegt. Falls Ihre Hausnummer
genau auf der Grenze zwischen zwei Bereichen liegt, geben Sie bitte den Bereich an, der ndher am
,Switchh Punkt” liegt. Wenn Sie zum Beispiel genau zwischen Bereich A und Bereich B wohnen,
wdhlen Sie Bereich A.

OO0000O

Bereich A

Bereich B

Bereich C

Bereich D

Meine Adresse liegt auRRerhalb dieser Bereiche.
weil nicht / keine Antwort

[Beispielkarte fur das Untersuchungsgebiet ,,Eimsbutteler Marktplatz“]
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[Frage F1] Wir sind fast am Ende des Fragebogens angekommen. Méchten Sie uns noch einige
Hinweise zum Thema der Umfrage oder zur Umfrage selbst geben? Dann ist hier der richtige Platz
dafir:

[Freitextfeld fir Hinweise]

[Frage F2] Geschafft! Der Fragebogen ist abgeschlossen. Sie haben nun die Méglichkeit, an einer
Verlosung von 10 Geldpreisen in Hohe von je 100 Euro teilzunehmen. Natirlich kénnen Sie lhre
Antworten auch ohne Teilnahme an dem Gewinnspiel absenden.

Wenn Sie an der Verlosung teilnehmen moéchten, geben Sie unten bitte Ihren vollstdndigen Na-
men und lhre E-Mail-Adresse ein. Diese Angaben werden getrennt von Ihren anderen Antworten
gespeichert, lhre Antworten bleiben also anonym!

Die Verlosung findet voraussichtlich im Marz 2020 statt. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Die
Gewinner werden von uns per E-Mail benachrichtigt. Nach der Verlosung werden alle Kontaktda-
ten vollsténdig geldscht.

Ihr Name (Vor- und Nachname):

Ilhre E-Mail-Adresse:

[Abschiedstext auf der letzten Seite des Fragebogens]

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit fir diese Umfrage genommen haben. lhre Antworten wurden
gespeichert. Sie kdnnen den Fragebogen nun schlielSen.

Wenn Sie noch Fragen oder Hinweise zu dieser Umfrage haben, kénnen Sie tber die E-Mail-Ad-
resse switchh@tuhh.de Kontakt mit uns aufnehmen.

Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz & Felix Czarnetzki, M.A.

Technische Universitat Hamburg | Institut fir Verkehrsplanung und Logistik
Am Schwarzenberg-Campus 3 | 21073 Hamburg
switchh@tuhh.de
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