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Zusammenfassung

Diese Schriftenreihe stellt die Ergebnisse einer empirischen Untersuchung mit Nutzern des Peer-
to-Peer Car-Sharing dar. Hierbei handelt es sich um das Leihen und Verleihen von Privatfahrzeu-
gen — eine neuere Form der gemeinsamen Autonutzung. Ziel der Arbeit war es, zu ermitteln, wel-
che Motive Konsumenten dazu veranlasst, Peer-to-Peer Car-Sharing zu nutzen und welche Poten-
ziale sich daraus fur weitere Formen des eigentumslosen Konsums ergeben. Zu diesem Zweck
wurden leitfadengestitzte Einzelinterviews mit Mitgliedern der Car-Sharing-Plattform ,Nachbar-
schaftsauto® durchgefuhrt. Konzeptionell kniipft die Arbeit an Vorarbeiten zu alternativen Nutzungs-
formen an, die in jingster Zeit unter dem Schlagwort ,Nutzen statt Besitzen“ sowohl in Forschung
als auch Praxis verstarkte Aufmerksamkeit erfahren. Sie ermdglichen eigentumslosen Konsum und
erzielen durch die intensivierte Nutzung der Produkte in der Regel 6kologische Effizienzvorteile,
wie etwa eine Steigerung der Ressourcenproduktivitat. Zentrales Ergebnis der Studie ist die Fest-
stellung, dass Peer-to-Peer Car-Sharing neue Nutzergruppen fir die gemeinsame Autonutzung
gewinnen kann. Auf Seiten der Leiher kann dadurch der Besitz eines eigenen Autos substituiert
werden. Fir die Verleiher bietet sich die Gelegenheit, ihr eigenes Auto starker auszulasten und
gleichzeitig anderen Personen bedarfsweise temporare Mobilitdt zu ermdéglichen. Nichtsdestotrotz
ist das Angebot fiir einen GroBteil der Befragten eher als temporére Alternative interessant.

Die dieser Schriftenreihe zugrundliegende Abschlussarbeit wurde im Rahmen des Masterstudiums
,Nachhaltigkeits- und Qualitdtsmanagement* an der HWR Berlin erstellt.

Abstract

This publication presents the results of an empirical study with users of peer-to-peer carsharing.
Peer-to-peer carsharing is the web-based lending of private cars — a newer way of shared car use.
The aim of the thesis was to explore consumer motives for peer-to-peer carsharing and to deter-
mine resulting potentials for other forms of sustainable consumption. For this purpose guided tele-
phone interviews have been conducted with members of the German carsharing platform ,Na-
chbarschaftsauto®. The work conceptually takes up on previous studies on alternative forms of use,
which recently have gained enhanced attention under the key word ,use instead of ownership® in
research and practice. They enable consumption without ownership and usually create ecological
efficiency benefits through intensified use of products, e. g. an increase in resource productivity.
Main result of the thesis is that peer-to-peer carsharing attracts new user groups for shared car
use. On the one hand, the need of possessing a car can be substituted for borrowers. On the other
hand, lenders have an opportunity to increase the use of their private car and to facilitate mobility
for other people at the same time. However, most respondents see it more as a temporary solution.

The thesis underlying this publication was written within the masters programme ,Sustainability and
Quality Management” at Berlin School of Economics.
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1.1

Einfiihrung

Problemstellung und thematische Einfiihrung

Angesichts globaler Herausforderungen wie Ressourcenknappheit, Klimawandel und anderen so-
zial-6kologischen Problemlagen in Verbindung mit einer stetig wachsenden Weltbevdlkerung ist die
Notwendigkeit einer zukunftsfahigen Entwicklung unumstritten. Das auf der Konferenz von Rio de
Janeiro im Jahr 1992 beschlossene Leitbild einer ,Nachhaltigen Entwicklung®, die die Bedurfnisse
der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren, dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bedurfnisse
nicht befriedigen kénnen (Hauff 1987), erfordert einen Paradigmen-Wechsel, der alle drei Strate-
giepfade der nachhaltigen Entwicklung beinhaltet; also sowohl Effizienz-, Suffizienz- als auch Kon-
sistenzstrategien' (Huber 1995). Eine nachhaltige Ausrichtung von Produktion und Konsum insbe-
sondere in den Industrieldndern nimmt dabei eine Schllsselrolle ein. So schreibt die Bundesregie-
rung in ihrer Nachhaltigkeitsstrategie aus dem Jahr 2012, dass ,eine Diskussion um unsere Le-
bensstile und um unsere Verantwortung auch beim Konsum [...] unerlasslich [ist].” (Bundesregie-
rung 2012: 191). Im Kern geht es also auch um neue Konsummuster von Produkten und Dienst-
leistungen, die unsere Konsumbedurfnisse auf eine umweltvertréglichere Weise befriedigen.

Die Konsumentinnen und Konsumenten® sind — direkt und indirekt — in einem erheblichen Umfang
an der Verursachung von Umweltbelastungen beteiligt (Bogun 2012: 25). Daher ist es widersprich-
lich, dass das Interesse an sozialen und 6kologischen Standards von Produkten und Dienstleistun-
gen in der deutschen Bevélkerung zwar wachst (BMU und UBA 2010) und ein ,postmaterieller
Wertewandel*® hohe Zustimmung erfahrt (WGBU 2011), ressourcenintensive Lebensstile vor allem
in den Industrielandern jedoch weiterhin zunehmen (ebd.). Ein wesentliches Hindernis fir die Diffu-
sion nachhaltigerer Lebensstile ist die besitzorientierte BedUrfnisbefriedigung als vorherrschendes
Konsummuster (Rabelt et al. 2007: 150).

Vor diesem Hintergrund kénnen Konsumstrategien nach dem Leitbild ,Nutzen statt Besitzen® Wege
zu einem nachhaltigeren Konsumstil aufzeigen. Die Idee dahinter ist einfach: Durch das Leihen
oder Mieten eines Konsumguts, entweder mittels der Inanspruchnahme einer kommerziellen
Dienstleistung oder auf Basis informeller Praktiken, stellt Eigentum nicht Ianger eine notwendige
Voraussetzung fur den eigentlichen Gebrauch des Produkts dar — eigentumsloser Konsum wird
maglich. Indem eine gréBere Anzahl von Personen ein Produkt gemeinsam seriell oder parallel
nutzt, tritt eine Nutzungsintensivierung ein. Dies bringt in der Regel positive 6kologische Effekte mit

Die Strategien unterscheiden sich wie folgt: ,Effizienz richtet sich auf die ergiebigere Nutzung von Materie und Ener-
gie, also auf Ressourcenproduktivitat. Suffizienz richtet sich auf einen geringeren Verbrauch von Ressourcen durch
eine Verringerung der Nachfrage. Substitution und Konsistenz richtet sich auf naturvertragliche Technologien, die die
Stoffe und die Leistungen der Okosysteme nutzen ohne sie zu zerstéren. (Linz 2004: 7)

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird im fortlaufenden Text auf genderspezifische Formulierungen verzichtet und
stets die mannliche Form verwendet.

Zur Erlauterung des Begriffs des ,postmateriellen Wertewandels” zitiert der WGBU (2011: 71f) eine Umfrage aus dem
Jahr 2010 unter der deutschen Bevdlkerung, die eine Abkehr von der Fixierung auf Geld und Besitz und gleichzeitige
Fokussierung auf Gesundheit, soziale Beziehungen und Umweltbedingungen als Quellen personlicher Lebensqualitat
konstatiert.
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1.2

sich (Scholl 2009: 71f). Aus diesem Grund werden eigentumslose Konsumformen bereits seit 1&n-
gerer Zeit in der Nachhaltigkeitsforschung untersucht (Scholl et al. 2010: 5). Insbesondere das in
der Praxis erprobte Car-Sharing, also die gemeinsame Autonutzung, ist Gegenstand einer Vielzahl
wissenschaftlicher Arbeiten.

Aus zwei Grinden untersucht die vorliegende Arbeit Car-Sharing als Beispiel fir eine eigentumslo-
se Konsumform. Zum einen zeigen Untersuchungen, dass Konsumenten bestehende Angebote flir
das Mieten und Leihen zuallererst mit Fahrzeugen assoziieren (Scholl und Konrad 2004). Die di-
versen Mdglichkeiten, Fahrzeuge zu leihen und zu mieten, sind demnach allgemein recht bekannt
und akzeptiert. Zum anderen ist Car-Sharing unter bestimmten Rahmenbedingungen dkologisch
vorteilhaft und tragt somit zu einer nachhaltigen Modernisierung von rdumlichem Mobilitatsverhal-
ten bei. Da Nutzer des traditionellen Car-Sharing ihre Mobilitatsbedurfnisse vor allem mit Fortbe-
wegungsmitteln des Umweltverbundes* bewerkstelligen, legen sie ihre Wege insgesamt umwelt-
vertraglicher zurlick als Autofahrer (GrieBhammer et al. 2010: 24). Jedoch bewegt sich das traditi-
onelle Car-Sharing trotz wachsender Mitgliederzahlen weiterhin in einer Nische (Steding et al.
2004: 158).

Vor diesem Hintergrund erscheint es umso bedeutsamer, dass der Markt der gemeinschaftlichen
Autonutzung derzeit neue Akteure und innovative Angebote anzieht, dadurch eine lange ausge-
bliebene Dynamisierung erfédhrt und méglicherweise neue Zielgruppen erschliet. Die Impulse ge-
hen in erster Linie von zwei Angeboten aus: den Car-Sharing-Systemen der groBen Automobilun-
ternehmen wie etwa DriveNow von BMW und Sixt und den internetgestiitzten Peer-to-Peer®-
Plattformen fiir das private Car-Sharing, angeboten beispielsweise von Nachbarschaftsauto. Wah-
rend sich das erste Angebot vor allem durch den flexiblen und standortungebundenen Nutzungs-
modus vom traditionellen Car-Sharing unterscheidet, zeichnet sich das nachbarschaftliche Autotei-
len vor allem durch neue Akteurs-Konstellationen aus. Die in den letzten zwei bis drei Jahren
wahrnehmbare ,Griindungswelle’ von solchen Angeboten hangt einerseits mit der Entwicklung
kommunikationstechnologischer Innovationen und der in der Bevdlkerung ansteigenden Internet-
nutzung zusammen. Andererseits verandert sich vor allem in jingeren Generationen das Verhalt-
nis gegendber Eigentum und speziell dem Auto (Terporten et al. 2012). Durch die ,Entemotionali-
sierung” (Hunsicker et al. 2008: 23) der Pkw-Nutzung scheint die Bedeutung von Autoeigentum als
L,Zivilisatorische Standardnorm® (Steding et al. 2004: 2), wie sie vor eigenen Jahren noch unange-
fochten existierte, im Wandel, woraus sich neue Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat ergeben.

Zielsetzung und Aufbau der Arbeit

Die neuen Car-Sharing-Angebote unterscheiden sich, wie oben angedeutet, in vielerlei Hinsicht
vom traditionellen Car-Sharing. Nicht nur die Rahmenbedingungen und Nutzungsmadglichkeiten
sind unterschiedlich, sondern auch die adressierten Zielgruppen. So basiert das Prinzip des Peer-
to-Peer Car-Sharing beispielsweise auf einem vollkommen veranderten Anbieter-Nutzer-Verhaltnis.
Es ist nicht lAnger eine professionelle Organisation, die Teilnehmern ein Fahrzeug zum temporéaren

Zum Umweltverbund werden die umweltfreundlichen Modi Zu-FuB-Gehen, Fahrradfahren, 6ffentlicher Verkehr und
Car-Sharing gezahlt (Loose 2010: 1).

Das englische Wort peer heiB3t wortlich Ubersetzt ,Gleichberechtigter”. Peer-to-Peer bedeutet demnach in etwa ,von
gleich zu gleich” und wird in der Informationstechnologie fiir die Beschreibung kollaborativer Prozesse verwendet
(Schoder und Fischbach 2002: 1).
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Gebrauch zu Verfligung stellt, sondern es sind Privatpersonen, die untereinander private Autos
verleihen bzw. leihen. Diese verénderten Akteurs-Konstellationen und die individuellen Motive von
Teilnehmern des Peer-to-Peer Car-Sharing stellen das Haupterkenntnisinteresse der vorliegenden
Arbeit dar. Zu diesem Zweck wird eine empirische Untersuchung mit Teilnehmern der Peer-to-Peer
Car-Sharing-Plattform Nachbarschaftsauto® durchgefiihrt. Die Ubergeordneten Forschungsfragen
lauten u. a.: Was veranlasst die Teilnehmer dazu, Uber die Plattform Autos von anderen Privatper-
sonen zu leihen bzw. ihr eigenes Auto an in der Regel fremde Nutzer zu verleihen? Spielen ékolo-
gische Motive eine Rolle? Sind die Leiher dieselben, die bereits traditionelles Car-Sharing nutzen?
Und setzt die Nutzung auf Seiten der Verleiher ein bestimmtes Verhaltnis zum Auto als Privatei-
gentum voraus? In welchem MaBe unterscheiden sich die Nutzungsmotive von Leihern und Verlei-
hern? Die Einbettung in den Ubergeordneten Themenkomplex dieser Arbeit — eigentumslose Kon-
sumformen — wird durch die Hinzunahme der Fragestellung nach Diffusions- und Adoptionswirkun-
gen des Peer-to-Peer Car-Sharing auf andere Konsumbereiche hergestellt.

Wissenschaftliche Arbeiten zu Profilen und Nutzungsmotiven von Teilnehmern des Peer-to-Peer
Car-Sharing liegen bislang kaum vor. Die vorliegende Arbeit bietet daher in Form einer explorati-
ven Herangehensweise eine erste empirische Untersuchung mit Teilnehmern des Peer-to-Peer
Car-Sharing.

Kapitel 2 fihrt in das Thema eigentumsloser Konsum ein und zeigt neben méglichen Umweltwir-
kungen die Profile und Nutzungsmotive von Anwendern auf, die nach dem Motto ,Nutzen statt Be-
sitzen“ konsumieren. Vertieft wird das Thema in Kapitel 3 am Beispiel der eigentumslosen Kons-
umstrategie Car-Sharing und der Diskussion méglicher Umwelteffekte. Hier wird an geeigneter
Stelle bereits auf Erkenntnisse zu Peer-to-Peer Car-Sharing eingegangen. Mit dem Ziel, die oben
formulierten Forschungsleitfragen anhand des Untersuchungsgegenstandes Peer-to-Peer Car-
Sharing zu ergriinden, wird im Rahmen dieser Arbeit eine qualitative Untersuchung durchgefihrt.
Das zugrundliegende methodische Vorgehen wird in Kapitel 4, die Interpretation der Ergebnisse in
Kapitel 5 vorgestellt. Daran anschlieBend wird die Verknlpfung von Theorie und Praxis in Form
von Schlussfolgerungen (Kapitel 6) vorgenommen. Kapitel 7 reflektiert die Erkenntnisse aus der
Untersuchung, bringt sie in einen gréBeren thematischen Zusammenhang und schlieBt mit einem
Ausblick.

Eigentumslose Konsumformen

Die Veranderung des bestehenden Konsum- und Nachfrageverhaltens privater Haushalte ist eine
notwendige Voraussetzung fir eine zukunftsfahige und nachhaltige Entwicklung (vgl. Kapitel 1.1).
Bereits im Jahr 1997 stellte das Umweltbundesamt in seinem viel beachteten Bericht ,Nachhaltiges
Deutschland*” fest, dass ,mindestens 30 bis 40% aller Umweltprobleme [...] direkt oder indirekt auf
die herrschenden Muster des Konsumverhaltens zuriickzufiihren® sind (UBA 1997: 221). Als einen
bedeutsamen Aspekt von nachhaltigem Konsum hoben die Autoren die ,Umorientierung des Kon-
sums in Hinblick auf eine Nutzung der Produkte anstelle ihres Besitzes” hervor (ebd.: 246). Dieser
Idee entsprechend beruhen die Nutzungsstrategien, die dem Konzept des eigentumslosen Kon-

Die Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattform Nachbarschaftsauto ist unter folgendem Link erreichbar:
www.nachbarschaftsauto.de.
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sums zugehdéren, darauf, Kauf und Eigentum von Produkten durch Dienstleistungen zu substituie-
ren. Okologische Effizienzvorteile — etwa die Erhéhung der Ressourcenproduktivitit — kénnen da-
bei beispielsweise durch eine Nutzungsintensivierung erreicht werden (Scholl 2009: 71f). Im jingst
veroffentlichten ,Deutschen Ressourceneffizienzprogramm?® heif3t es analog, dass ,die Nachfrage
nach Produkten auch mit wesentlich geringerem Ressourcenverbrauch durch Dienstleistungen be-
friedigt werden [kann] — z.B. durch ,Nutzen statt Besitzen™ (BMU 2012: 28). Von Seiten der Politik
ist somit eine Hinwendung zur Bericksichtigung von alternativen Nutzungskonzepten wahrnehm-
bar, die von einem zeitgleichen Auftreten marktféahiger und praxistauglicher Anwendungsbeispiele
begleitet wird.

Die folgenden Kapitel fiihren zun&chst in die Forschungslandschaft zu eigentumslosen Konsum-
formen ein und nehmen eine Konzeptbestimmung vor. Einer Klassifizierung und Darstellung von
Praxis-Beispielen in Kapitel 2.2 folgt die Beurteilung von Umwelteffekten eigentumsloser Konsum-
formen (Kapitel 2.3). Kapitel 2.4 befasst sich mit Nutzertypen und Akzeptanzbedingungen und leitet
{iber in eine abschlieBende Bewertung férdernder und hemmender Faktoren fiir die breite Uber-
nahme von eigentumslosen Konsumformen (Kapitel 2.5).

Begriffsbestimmung und Entwicklung eigentumsloser
Konsumformen

Die Inanspruchnahme von Dienstleistungssystemen, bei denen ,nicht mehr das Produkt als sol-
ches verkauft, sondern eine temporare Nutzungsmdglichkeit den Konsumenten in der Regel gegen
Entgelt zur Verfigung gestellt” (Hirschl et al. 2001: 15) wird, ermdglichen eigentumslose Konsum-
stile. Somit stellt Eigentum nicht Ianger eine notwendige Voraussetzung fir den eigentlichen Ge-
brauch eines Konsumguts dar. Tukker und Tischner (2006) unterscheiden in diesem Zusammen-
hang zwischen drei Arten von Produkt-Dienstleistungssystemen (vgl. Abb. 2.1), ndmlich den pro-
duktbezogenen, den nutzungsbezogenen und den ergebnisorientierten Dienstleistungen. Im Rah-
men dieser Arbeit liegt der Fokus auf nutzungsbezogenen Anséatzen, konkret auf Dienstleistungen
der Produktvermietung und des Produkt-Sharings, etwa Car-Sharing oder Kopierer-Leasing
(Hirschl et al. 2001: 15)”.

Die beiden anderen Ansatze der Klassifizierung von Tukker und Tischner (2006) sollen an dieser Stelle nur kurz er-
lautert werden. Produktbezogene Dienstleistungen stellen einen Service zusétzlichen zum materiellen Produkt dar (z.
B. Wartungs- und Reparaturangebote). Bei ergebnisorientierten Dienstleistungen wird zwischen Anbieter und Kunde
lediglich ein bestimmtes Resultat vereinbart, das unabhangig vom Tragermedium erbracht wird (z. B. Mobilitatsser-
vices, die eine Transportleistung erbringen, wobei die Transportmittelwahl dem Anbieter Uberlassen ist (Hirschl et al.
2001: 15f)).
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Produkt-Dienstleistungs-Systeme
) Dienstleistungsanteil
Produktanteil
produktbezogen nutzungsbezogen ergebnisbezogen
1. Produktbezogene 3. Produkt-Leasing 7. Aktivitatsmanagement
Dienstleistung i| 4. Produktvermietung, - i | 8. Funktionale Ergebnisse
2. Produktbezogene sharing '
Beratung i1 5. Produkt-Pooling
:| 6. Pay-per-use

Abb. 2.1:  Arten von Produkt-Dienstleistungssystemen
Quelle: eigene Darstellung nach Tukker und Tischner 2006

Die Diskussion um alternative Produktnutzungskonzepte hat ihren Ursprung in der Umweltdebatte
der neunziger Jahre des letzten Jahrhunderts. Damals wurde in der gemeinsamen Nutzung von
Konsumgtitern durch Mieten und Teilen eine Mdglichkeit gesehen, die von der Gesellschaft bend-
tigte GUtermenge und die damit verbundenen Stoffumséatze zu reduzieren. Stahel lieferte erste
konzeptionelle Beitrdge zu Strategien der langeren und intensiveren Guternutzung (Scholl et al.
1998: 13) und befasste sich mit der Vision einer ,nutzungsorientierten Okonomie* (Stahel 1994,
1991). Weitere Begriffsbestimmungen wurden beispielweise von Behrendt (1999) vorgenommen;
er sieht in ,6kologischen Dienstleistungen® eine Mdglichkeit zur Ersetzung materieller Produkte
durch immateriell erbrachte Dienstleistungen, die weniger ressourcenintensiv sind. Hirschl et al.
(2001) verwendeten in ihrer Systematisierung von Strategien zur Nutzungsintensivierung bzw. Nut-
zungsdauerverlangerung den Begriff ,neue Nutzungskonzepte” und Schrader (2001) gebrauchte in
seiner Arbeit zur Konsumentenakzeptanz 6ko-effizienter Dienstleistungen den Terminus ,eigen-
tumsersetzende Dienstleistungen*. Diese Begriffe werden in der Literatur teilweise synonym einge-
setzt.

Im Kontext der Nachhaltigkeitsforschung leisteten vor etwas mehr als zehn Jahren mehrere trans-
disziplinare Projekte8 den Brilickenschlag zur Praxis, in denen u. a. gemeinsame Nutzungskonzep-
te im Bereich des nachbarschaftlichen Teilens entwickelt oder Netzwerke zur Schaffung und Etab-
lierung von nachhaltigen Wirtschaftsstrukturen im Sinne neuer Nutzungsstrategien aufgebaut wur-
den. Im Rahmen dieser Forschungsarbeiten konnte erneut belegt werden, dass alternative Nut-
zungskonzepte zu einer nachhaltigen Produktions- und Konsumweise beitragen (Rabelt 2007:
308). Eine weitere wesentliche Erkenntnis bezieht sich auf die Umsetzungsmotive von Anwendern.
So sind soziale Nachhaltigkeitsziele, wie die Entwicklung von sozialen Fertigkeiten oder der Aufbau
von sozialem Kapital neben Umweltschutzgriinden (in Motivallianzen) besonders bedeutsam (Ra-
belt et al. 2007: 309). Die Bediirfnisfelder Waschen und Mobilitdt waren Untersuchungsgegenstand
einer Vielzahl von empirischen Arbeiten aus den vergangenen Jahren zu Verbraucherakzeptanz
und zur Verbreitung alternativer Nutzungsstrategien (z. B. Franke 2001, Harms 2003, Wilke et al.

Die Forschungsschwerpunkte ,Mdglichkeiten und Grenzen neuer Nutzungsstrategien, Teil A: regionale Ansatze und
Teil B: Bedirfnisfelder wurden zwischen 2001 und 2005 vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF)
geférdert.
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2.2

2007). Das Konsumfeld Mobilitat ist fir die vorliegende Arbeit von besonderem Interesse und wird
daher in Kapitel 3 dezidiert diskutiert. Mit der symbolischen Bedeutung von Besitz im Kontext ei-
gentumsersetzender Dienstleistungen und insbesondere mit Umsetzungsbedingungen setzte sich
Scholl (2009) aus einer marketing-wissenschaftlichen Perspektive auseinander. Er kommt zu dem
Ergebnis, dass eigentumsersetzende Dienstleistungen in solchen Féllen den Nicht-Besitz von Kon-
sumgutern substituieren kdnnen, wenn sie starke symbolische Eigenschaften umschlieBen und ei-
ne emotionale Bindung zum Konsumvorgang herstellen kénnen (Scholl 2009).

In letzter Zeit wird immer haufiger von ,gemeinschaftlichem Konsum*® gesprochen; eine Beschrei-
bung, die eher aus der Management- bzw. Trendforschung stammt. Botsman und Rogers (2011)
fihrten den Begriff ,Collaborative Consumption® ein:

.Everyday people are using Collaborative Consumption — traditional sharing, bartering,
lending, trading, renting, gifting and swapping, redefined through technology and peer
communities. Collaborative Consumption is enabling people to realize the enormous
benefits of access to products and services over ownership, and at the same time save
money, space and time; make new friends; and become active citizens once again.”
(Botsman und Rogers 2011: xv)

Darunter fassen sie demnach auch informelle Formen des gemeinschaftlichen Konsums, wie das
Schenken und Tauschen oder Formen, die zu einer Wiederverwendung oder zu einem Recycling
bzw. Upcycling von Produkten flhren.

Der Untersuchungsschwerpunkt der vorliegenden Arbeit bezieht sich auf solche Konsumformen,
die durch das Leihen und Verleihen von Gegenstanden die parallele oder serielle gemeinsame®
Nutzung erméglichen und dadurch ihr Eigentum substituieren (,eigentumslose Konsumformen®).
Darunter fallen Leasing- Miet-, Pooling- und Sharingsysteme, die den nutzungsbezogenen Dienst-
leistungen (vgl. Abb. 2.1) angehdren. Informelle Konsumpraktiken wie das Tauschen und Schen-
ken werden hingegen ausgeklammert.

Angebote fiir eigentumslosen Konsum

Praxis-Beispiele fir nutzungsbezogene Dienstleistungen flr eigentumslosen Konsum sind aus vie-
len Bereichen bekannt und zu Teilen bereits umfassend erprobt. Wie in Tab. 2.1 dargestellt, kdn-
nen sie in die drei Handlungsfelder kommerzielle, nicht-kommerzielle Ansatze und &ffentliche
Dienstleistungen unterteilt werden (Scholl et al. 2010: 28f). Den kommerziellen Dienstleistungen
liegt ein professionelles Geschaftsmodell zugrunde (,business case®). Beispiele reichen von Ver-
leihsystemen im Mobilitatsbereich wie Car-Sharing Uber den von Baumarkten angebotenen Werk-
zeugverleih bis hin zum Leasing von Elektronikgeraten. Der zweite Typ sind die nicht-
kommerziellen Dienstleistungen, die auf privaten Konsumpraktiken basieren, etwa in Form des
nachbarschaftlichen Aus- und Verleihens. Das Prinzip des eigentumslosen Konsums lasst sich
auch auf Leistungen der &ffentlichen Daseinsvorsorge ausweiten. Stadtische Bibliotheken gehdren
klassischerweise zu diesem Typus. Als neueres Beispiel kdnnen von Stadtverwaltungen oder

In den nachfolgenden Ausflihrungen werden die Begriffe ,gemeinsam” und ,gemeinschaftlich” einfachheitshalber sy-
nonym verwendet.
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Kommunen betriebene Fahrradverleihsysteme als Teil des OPNV (z. B. StadtRad der Stadt Ham-
burg) angefihrt werden (ebd.).

Tab. 2.1: Typen nutzungsbezogener Dienstleistungen fiir eigentumslosen Konsum
Quelle: vgl. Scholl et al. 2010: 29'°

Fokus Beispiele
Kommerzielle Wirtschaftliche Tragféhigkeit Autovermietung, Spielzeugvermie-
Dienstleistungen tung, Mébelleasing, Car-Sharing
Nicht-kommerzielle Dienst- | Sozialer Nutzen Verleihbdrsen im Wohnumfeld
leistungen (z. B. Nachbarschaftshilfe)
Offentliche Sozialer Nutzen Fahrradverleihsystem als Teil des
Dienstleistungen (Daseinsvorsorge) OPNV

Im Fokus der vorliegenden Arbeit stehen neben dem traditionellen Car-Sharing als Beispiel flr eine
kommerzielle Dienstleistung solche Angebote fir eigentumslosen Konsum, die kommerzielle und
nicht-kommerzielle Merkmale kombinieren'". Ausgangspunkt ist das nachbarschaftliche Aus- und
Verleihen, das sich im Zuge der Verbreitung der Internetnutzung dynamisch weiterentwickelt hat.
Ein Beispiel fur diese hybriden Dienstleistungsangebote sind internetgestitzte Peer-to-Peer Car-
Sharing-Plattformen wie etwa Nachbarschaftsauto. Streng genommen agiert hierbei lediglich der
Leiher nach dem Prinzip ,Nutzen statt Besitzen®, also ohne selber Eigentimer des Konsumgegen-
standes zu sein; der Verleiher ermdglicht lediglich den eigentumslosen Konsum, indem er den ihm
gehérenden Konsumgegenstand temporar an andere verleiht. Die Rolle des Verleihers &hnelt da-
bei dem Konsumententypus des ,Prosumers” (Toffler 1983), der ,zum Hersteller bzw. Co-
Produzenten der von ihm genutzten Giiter und Dienstleistungen® (Blattel-Mink 2010: 1) wird. Hier-
fir schaffen die kommerziellen Anbieter der Plattformen den institutionellen Rahmen und Gber-
nehmen die Rolle der Intermediare; sie fungieren also als Vermittler zwischen Privatpersonen. lhre
Wertschépfung besteht darin, Menschen zusammenzubringen, die Konsumgiiter leihen oder ver-
leihen wollen und dafir das Internet benutzen. Fir diese Leistung veranschlagen sie in der Regel
eine Vermittlungsgebiihr. Mobile Technologien und Ortungsdienste machen diese Angebote immer
bequemer und flexibler. Parallel dazu wéachst die Bedeutung der sozialen Netzwerke, die den Auf-
bau sozialer Beziehungen und die Kommunikation auf den virtuellen Raum ausdehnen (Sales-
force.com 2011: 3). Die jeweiligen Teilnahmerichtlinien und Bewertungsmechanismen erlauben die
Beurteilung anderer Mitglieder eines Netzwerks und die Einschatzung ihrer Vertrauenswirdigkeit
(vgl. Scholl 2012). Zu jedem Nutzer entsteht so ein Reputations-Profil, das lber die Zugehérigkeit
zu der jeweiligen Gemeinschaft entscheidet.

Aus dieser Aufstellung wurden Angebote, die auf dem Prinzip des Tauschens basieren, herausgenommen, da sie im
Rahmen dieser Arbeit nicht weiter betrachtet werden.

Diese hybriden Dienstleistungsangebote sind in de[ von Scholl et al. (2010) erstellten Systematik (siehe Tab. 2.1)
nicht enthalten, es wird jedoch empfohlen, sie der Ubersicht hinzuzufiigen.
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2.3

Umweltwirkungen von eigentumslosen
Konsumformen

Die Umweltwirkungen von eigentumslosen Konsumpraktiken sind komplex und kénnen nicht pau-
schal als dko-effizient qualifiziert werden (Scholl 2009: 71ff). Gleichwohl entstehen durch die ge-
meinsame und dadurch langere oder intensivere Nutzung eines materiellen Produkts in der Regel
positive Umwelteffekte. So kann der héhere Auslastungsgrad, also die Erhéhung der Nutzungsin-
tensitat, zu einer gesteigerten Ressourcenproduktivitat fihren (Scholl 2009: 71f). Diese Wirkung
wird als Nutzungsintensivierung bezeichnet. Die gemeinsame Nutzung kann zudem zu einer
Verlangerung der Lebensdauer des jeweiligen Produktes fuhren. Dieser Effekt der zeitlichen Aus-
dehnung der Nutzungsdauer eines Produkts nennt sich Nutzungsdauerverldngerung (Hirschl et al.
2001: 29) und tritt beispielsweise ein, wenn Anbieter besonders langlebige und weniger reparatur-
anfallige Produkte verleihen und dadurch die Produktlebensdauer maximieren. Scholl (2009: 57)
ordnet diese Wirkungsform aufgrund der entstehenden Leistungssteigerung eines Sachgutes
ebenfalls der Kategorie Nutzungsintensivierung zu.

Weiterhin kénnen 6kologische Einsparungen durch eine veranderte Nachfrage nach eigentumser-
setzenden Dienstleistungen entstehen. Der so genannte Mengeneffekt tritt durch systemimma-
nente Leistungen ein, wie beispielsweise ein erfolgreiches Marketing oder eine transparente Kos-
tenpolitik. Scholl et al. (2010: 8) nennen als Beispiel ,die Abnahme der jahrlichen Kilometerleistung
von Car-Sharing-Mitgliedern in Folge einer erhdhten Kostentransparenz durch die Car-Sharing-
Nutzung®.

Unter bestimmten Bedingungen kénnen jedoch auch unerwiinschte negative Umweltwirkungen
auftreten (Scholl et al. 2010: 9). So genannte ,,Rebound-Effekte'** entstehen beispielsweise
durch das zusétzliche Transportaufkommen gemeinsam genutzter Produkte oder den erhéhten
Wartungs- und Reparaturaufwand, der aus einem UberméaBigen VerschleiB resultiert (ebd.).

In Tab. 2.2 sind die positiven sowie negativen Umweltwirkungen je Wirkungsart zusammen-
gefasst.

Grundsatzlich kdnnen zwei Arten von Rebound-Effekten unterschieden werden. Direkte Rebound-Effekte entstehen
wenn ressourcenleichtere oder effizientere Produkte weniger sparsam oder nicht dem Bedarf angepasst benutzt wer-
den. Indirekte Rebound-Effekte resultieren daraus, dass die durch z. B. energieeffizientere Produkte entstandenen
Kosteneinsparungen das verfligbare Einkommen erhéhen und diese Mittel nun alternativ bspw. fir den Erwerb neuer
Produkte verwendet werden kénnen (Hertwich 2005).
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Tab. 2.2:
Quelle: vgl. Scholl et al. 2009: 72

Umweltwirkungen eigentumsloser Konsumformen

Umweltwirkungen durch Nutzungsintensivierung

positiv

negativ

¢ Nutzungsdauerverlangerung, Einsatz langlebi-
ger Produkte

e Verwendung verbrauchsarmer und/ oder leis-
tungsstarker Gerate

e Maximierung der Gerateauslastung

e Beriicksichtigung des technisch-6kologischen
Fortschritts

e Forderung recyclinggerechter Konstruktion

e GrbBen- und Spezialisierungsvorteile

e grdBerer gebrauchsbedingter Verschleil3
¢ Ubernutzung

e Beschleunigte Ausmusterung von noch funkii-
onsféhigen Mietprodukten

e (zu) lange Verwendung ineffizienter Geréte

e zusatzlicher Ressourcenverzehr fiur Nutzungs-
dauerverlangerung und Langlebigkeit

e zusatzliche Transporte

Umweltwirkungen durch Mengeneffekte

positiv

negativ

¢ Nachfrageverringerung wegen gréBerer Kosten-
transparenz

e Vermeidung von Fehlkdufen

e erleichterter Produktzugang, weil Anschaf-
fungskosten entfallen

e Stimulierung des Wunsches nach Eigentum

e hohere Nachfrage in anderen Konsumberei-
chen durch erspartes Einkommen

Eine endgultige Bewertung von Umwelteffekten ist demnach abh&ngig von den konkreten Rah-
menbedingungen und Nutzungsmustern, unter denen eigentumslose Konsumpraktiken erfolgen,
und kann nur einzelfallabh&ngig vorgenommen werden. Scholl et al. (2010: 9) sehen gleichwohl
das Potenzial eigentumsersetzender Dienstleistungen fiir eine Herbeiflhrung relevanter Umwelt-

entlastungen.

Nutzertypen und Nutzungsmotive von eigentumslosen
Konsumformen

Scholl und Konrad (2004) fihren die Ergebnisse mehrerer Verbraucherstudien'® zur Akzeptanz von
Formen des eigentumslosen Konsums zusammen. Der GroBteil der insgesamt Befragten beflirwor-
tet auf Einstellungsebene eine méglichst dauerhafte Giternutzung inklusive ausgeweiteter Repa-
ratur- und Second Hand-Optionen und zeigt sich dariber hinaus aufgeschlossen gegenulber eigen-
tumslosen Nutzungspraktiken. So werden konkrete Anschlussméglichkeiten vor allem bei selten

Zwischen den Jahren 1999 und 2002 fiihrten Scholl und Konrad (2004: 8) insgesamt zwei quantitative Befragungs-
durchgénge, eine qualitative Gruppendiskussionen sowie umfassende Zielgruppenanalysen durch.
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genutzten sowie schnelllebigen Produkten gesehen. Auch die Méglichkeit durch Mieten und Leihen
Geld zu sparen oder mehr Giter nutzen zu kénnen sowie die wegfallenden Pflichten, die mit der
Nutzung von Privateigentum einhergehen, werden als Motive genannt (ebd.: 38). Eine grundsétzli-
che Beflirwortung von eigentumslosen Konsumformen konstatiert auch die deutschlandweite Stu-
die des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) und des Um-
weltbundesamts (UBA) zu Umweltbewusstsein und Umweltverhalten (BMU und UBA 2010). Im
Jahr 2010 gab etwa die Halfte der Deutschen an, es attraktiv zu finden sich im persénlichen Woh-
numfeld Gegenstande ausleihen zu kénnen, die man nicht stédndig im Alltag braucht. Jedoch hat
das Interesse in den letzten Jahren leicht abgenommen (2004: 56%, 2010: 51%).

Nach der Bekanntheit von Mietangeboten gefragt, nennen die Befragten der Studie von Scholl
und Konrad (2004) am haufigsten Fahrzeuge, Gerate aus den Bereichen Handwerken, Heimwer-
ken und Gartenpflege sowie Print-, Audio- und Video-Medien (ebd.: 19; vgl. Abb. 2.2). Als interes-
sant eingestuft werden dartber hinaus Sport- und Freizeitgerate, Festbedarf, Biro- und Unterhal-
tungselektronik sowie Urlaubs- und Reisebedarf. Diese fir die eigentumslose Nutzung besonders
geeigneten Giter haben gemeinsam, dass sie bei relativ hohen Anschaffungskosten und kurzen
Innovationszyklen eher selten genutzt werden (ebd.: 37f).

"Kénnen Sie mir Produkte nennen,
die man gegen Gebiihr mieten kann?" (n=997)
Fahrzeuge _ 46,9%
Produkte fir Handwerk und Heimwerken _ 34,6%
Reinigungsgeréte _ 21,8%
Unterhaltungselektronik - 17,7%
Haushaltsgerate - 5,7%
Sonstiges (z. B. Videos und Computer) - 17,9%

Abb. 2.2: Bekanntheit von Mietangeboten
Quelle: vgl. Scholl und Konrad 2004: 19



NUTZEN STATT BESITZEN AM BEISPIEL DES PEER-TO-PEER CAR-SHARING | 21

Entsprechend der recht hohen Bekanntheit von Mietangeboten liegen bei etwa der Halfte der Be-
fragten Erfahrungen mit eigentumslosen Konsumformen im privaten Bereich vor'*: 47,3% geben
an, ,haufig” bzw. ,gelegentlich” Dinge von Personen aus dem privaten Umfeld auszuleihen. Im Fal-
le des Verleihens geben sogar 56,3% an, bereits Erfahrungen gemacht zu haben. Die Zahlen zum
Nutzungsverhalten von kommerziellen Mietangeboten bleiben jedoch dahinter zurlick: Lediglich ein
Viertel (25,7%) der Befragten geben an, ,haufig” oder ,gelegentlich” einen Gebrauchsgegenstand
gegen Gebuhr gemietet zu haben (Scholl und Konrad: 20; vgl. Abb. 2.3).

"Wie haufig haben Sie in den letzten 3 Jahren
einen Gebrauchsgegenstand gegen Gebuhr gemietet?" (n=501)
nie 39,6%
selten | 34,7%
gelegentlich | 19,9%
haufig | 5,8%

Abb. 2.3:  Erfahrungen mit Produktmiete
Quelle: vgl. Scholl und Konrad 2004: 20

Diese Zurtckhaltung gegentber kommerziellen Angeboten fir eigentumslosen Konsum kann mit in
der Befragung genannten Vorbehalten gegeniiber der Ausweitung von Leih- und Mietoptionen in
Verbindung gebracht werden. So werden beispielsweise das Risiko der Nicht-Verfligbarkeit ge-
meinsam genutzter Produkte zum Bedarfszeitpunkt (FlexibilitatseinbuBen) als nachteilhaft beurteilt
(Scholl und Konrad 2004: 10ff). Weitere Risiken bestehen in der Missachtung der Sorgfaltspflicht
und in der Entstehung von Konflikten bei Schadenféllen. Zudem wird teilweise das Preis-Leistungs-
Verhaltnis von kommerziellen Mietangeboten kritisch betrachtet (ebd.: 38).

Die Nutzungsmotive von Miet- und Leihangeboten deuten bereits an, dass Umweltvorteile keine
dominierende Rolle bei der Entscheidung fir eigentumslose Konsumformen spielen. Umwelt-
schutzgriinde alleine haben noch keine Handlungsrelevanz, sondern erst in Motivallianzen mit

14 Diese Zahlen beziehen sich lediglich auf die qualitative Teiluntersuchung von Scholl und Konrad (2004).
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maoglichen finanziellen Vorteilen sowie der grundsétzlichen Bereitschaft, selten genutzte oder
schnelllebige Produkte nur noch zu mieten (Scholl und Konrad 2004: 18). Nichtsdestotrotz wird die
Okologische Vorteilhaftigkeit von eigentumslosem Konsum von ca. 70% der Befragten gesehen
(ebd.: 16); der Zustimmungswert ist bei Frauen hdher als bei Ménnern. Es ist wenig Uberraschend,
dass diese Einschatzung mit einem hohen Umweltbewusstsein (im Sinne der Fahigkeit, die 6kolo-
gischen Folgen des eigenen Handelns zu reflektieren) und der Bereitschaft korreliert fir Umwelt-
schutz zusétzlichen Aufwand in Kauf zu nehmen (ebd.: 16).

Bezugnehmend auf die im Rahmen der Untersuchungen erstellten Zielgruppen-Typologie stellen
Scholl und Konrad (2004) fest, dass es einerseits eine Gruppe der ,Aufgeschlossenen” gibt, die
sich durch eine generelle Offenheit gegenliber Formen des eigentumslosen Konsums auszeich-
nen. Sie sind tendenziell juinger und haben ein héheres Formalbildungsniveau als der Durchschnitt.
Andererseits konnte eine Personengruppe identifiziert werden, die dem Mieten und Leihen von
Gegenstanden eher kritisch gegenliber steht und bei denen demgegentber Qualitét, Langlebigkeit
und Reparaturfahigkeit von Produkten einen hohen Stellenwert besitzen. Die diesen Aussagen zu-
stimmende Gruppe (in der Studie als ,Eigentumsorientierte” betitelt) bildet sich aus Personen, die
typischerweise etwas élter sind und eher ein niedriges Bildungsniveau vorweisen (ebd.: 40f). Diese
Typisierungen finden sich in der bereits erwahnten Umweltbewusstseinsstudie 2010 wieder (BMU
und UBA 2010), wobei neben Alter und Bildung hier auch das soziodemografische Merkmal Ein-
kommen mit der Einstellung gegenliber dem Ausleihen von Gegensténden in Verbindung gebracht
wurde. Es bestatigt sich, dass sowohl Jiingere als auch Personen mit hohem Bildungsniveau den
Angeboten offener gegeniiber stehen als Altere und Personen mit mittlerer und niedriger Bildung.
Interessanterweise sind Personen hdéherer Einkommensklassen unter den Beflrwortern Uberrepré-
sentiert und nicht, wie vermutet werden kann, ,Personen mit geringem Haushaltseinkommen, de-
ren primare Motivation der mit dem Teilen verbundene Einspareffekt ist.” (ebd.: 51).

Eine im Jahr 2011 durchgefihrte Online-Befragung zur ,Sharing-Philosophie® von Salesforce.com
(2011) belegt die gestiegene Akzeptanz von Angeboten des eigentumslosen Konsums. Damit wa-
ren in der Studie vor allem solche Geschaftsmodelle gemeint, die das Tauschen, Mieten oder Lei-
hen Uber internetgestitzte Plattformen mdéglich machen (Tauschbérsen, Car-Sharing, Couchsurfing
etc.)’®. Ein GroBteil der Teilnehmer schatzt das Potenzial von Sharing-Geschaftsmodellen grund-
sétzlich als hoch ein; so stimmen 72,6% der Befragten der Aussage ,Solche Dienste bringen Leute
zusammen, die bestimmte Interessen haben/ Dinge suchen. Das wird immer popularer.” zu. Nur
23% sehen in diesen Diensten ein Nischenprodukt. Hinsichtlich der Akzeptanz dieser Angebote
und den assoziierten Vorteilen mit Sharing-Systemen ergibt sich nichtsdestotrotz folgendes Bild
(vgl. Abb. 2.4): fir etwa 35% sind materielle Dinge wie Autos oder Wohnungen zu wertvoll, um sie
anderen zuganglich zu machen und nur 17% geben an, dem Tauschen grundsétzlich offen gegen-
Uber zu sein. Weitere 16% verbinden das Teilen mit Geldeinsparungen. Mit ca. 13% liegen Um-
weltschutz- und Ressourcenspar-Motive weiter zuriick (Salesforce.com 2011: 6). Dies lasst darauf
schlieBen, dass Eigentum weiterhin eine groBe Rolle fir einige Konsumenten spielt und Teilen erst
dann zu einer Handlungsalternative wird, wenn mit dem Eigentum bestimmter Alltagsgegenstande
keine emotionalen Werte verbunden sind (ebd.).

Der Aspekt des Tauschens wird in der vorliegenden Arbeit ausgeklammert (siehe Kapitel 2.1). Aus diesem Grund
kdénnen die Studienergebnisse von Salesforce.com (2011) nicht eins zu eins Gbernommen werden, sollen aber auf-
grund ihrer Aktualitat und Relevanz fir die Untersuchung trotz allem aufgefiihrt werden.
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2.5

~Welcher Aussage stimmen Sie am meisten zu?“
(n=23.382)

Ich sehe im Teilen keine tiberzeugenden

Vorteile fur mich. 6,0%

Das gemeinsame Nutzen von Ressourcen ist

gut fuir die Umwelt. 12,6%

Das Teilen von Informationen macht kreativer. 12,7%

Teilen spart Geld. 16,1%

Ich stehe dem Teilen grundsétzlich offen

gegenuber. 17,0%

Materielle Dinge wie Autos oder Wohnungen
sind mir zu wertvoll, um sie anderen 35,6%
zugénglich zu machen.

Abb. 2.4: Akzeptanz von Sharingsystemen
Quelle: eigene Darstellung nach Salesforce.com 2011

Fordernde und hemmende Faktoren von
eigentumslosen Konsumformen

Bei der vorangegangenen Betrachtung von Akzeptanzbedingungen und Nutzungsmotiven sowie
der Darstellung der Umwelteffekte und sozialen Wirkungen eigentumsloser Formen des Konsums
wurde bereits auf einige Vorteile und Nachteile hingewiesen.

Schon das Produkt mit seinen spezifischen Eigenschaften kann die Frage nach der gemeinsamen
Nutzung beeinflussen und entweder beférdern oder auch verhindern. So eignen sich solche Pro-
dukte am besten fir eigentumslose Konsumformen, die in der Anschaffung teuer sind aber wenig
genutzt werden, dessen Nutzung vorausschauend planbar und dessen Beschaffenheit standardi-
siert ist. Haben Produkte einen geringen Symbol- und Auszeichnungswert fir Nutzer sind sie eben-
falls eher pradestiniert. Zudem scheinen solche Produkte gut geeignet, die aufgrund kurzer Innova-
tionszyklen regelméaBigen Neuerungen und damit Austauschen unterliegen, wodurch sich ihr Ei-
gentum kaum lohnt. Produkte, die sich durch genau gegenteilige Merkmale auszeichnen, hemmen
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indessen die Verbreitung eigentumsloser Konsumformen (Scholl et al. 2010: 18). Tab. 2.3 gibt die-
se auf das Produkt bezogenen Einflussfaktoren wieder.

Tab. 2.3: Foérdernde und hemmende Faktoren von eigentumslosen Konsumformen (Pro-
duktperspektive)
Quelle: vgl. Scholl et al. 2010: 18

Férdernde Faktoren Hemmende Faktoren
Produktbezogen ¢ hohe Anschaffungskosten e niedrige Anschaffungskosten
e niedrige Nutzungshaufigkeit ¢ hohe Nutzungsh&ufigkeit
¢ hohe Planbarkeit der Nutzung e niedrige Planbarkeit der
Nutzung

e Produkt ist standardisiert
e Produkt ist auf individuellen

e niedriger Symbolwert des .
Nutzer zugeschnitten

Produktes fur Nutzer
e hoher Symbolwert des

regelmaBige Neuerungen
* d d d Produktes fiir Nutzer

(kurze Innovationszyklen)
e seltene Neuerungen

Auf die unterschiedlichen Akteursebenen (Nutzer und Anbieter) bezogen beeinflussen die im Fol-
genden dargestellten férdernden und hemmenden Faktoren das Verbreitungspotenzial eigentums-
loser Konsumformen. So kénnen sich fiir Nutzer beispielsweise 6konomische Vorteile aufgrund der
geringeren Fixkostenbelastung sowie der Befreiung von Eigentumspflichten ergeben, da ein Kon-
sumgegenstand, den man nicht selber besitzt auch nicht angeschafft und instandgehalten bzw.
gepflegt werden muss. Weiterhin liegt das Fehlkauf- und damit Investitionsrisiko nicht beim Nutzer
selbst; stellt sich etwa das erstandene Produkt als die qualitativ schlechtere Wahl heraus, muss
nicht der Nutzer sondern der Anbieter die Konsequenzen tragen. Demgegeniber stehen maéglich-
erweise entstehende héhere Transaktionskosten fiir Nutzer durch z. B. den zeitlichen Aufwand fir
das Abholen und Rickgeben des geliehenen Gegenstandes und die so genannten Informations-
suchkosten (Scholl et al. 2010: 18). Auch die identitatsstiftende Wirkung von Eigentum in postmo-
dernen Gesellschaften und die symbolische Beziehung zu Dingen kénnten als Hemmnis fir eigen-
tumslose Konsumformen auftreten (dazu ausfiihrlich Scholl 2009: 164ff). Auch Rabelt et al. (2007:
150) weisen darauf hin, dass der Kauf eines Produktes aus psychologischen oder emotionalen
Grinden etwa als Mittel zur Selbstdarstellung h&ufig der Miete vorgezogen wird.

Anbieter von kommerziellen Dienstleistungen kénnen von der ErschlieBung neuer Kundengruppen
und der verbesserten Kundenbindung durch hdufigeren Kundenkontakt profitieren. Ferner werden
maoglicherweise Kostenspareffekte erzielt, wenn namlich durch die Wiederverwendung einmal er-
standener Gegenstande weniger haufig neue Gegenstande angeschafft und entsprechend auch
wieder entsorgt werden mussen. Als hemmende Faktoren kénnen die hohen einmaligen Investiti-
onskosten in die Mietflotte sowie das héhere Ertragsrisiko genannt werden. Die anfénglich inves-
tierten Summen sind Ublicherweise recht hoch, wohingegen die Einnahmen schwer kalkulierbar
und vor allem zeitlich gestreckt entstehen. Zudem besteht das Risiko, dass die Mietflotte nicht ge-
winnbringend ausgelastet ist (Scholl et al.: 18f).

Diese und weitere fordernde sowie hemmende Faktoren fiir Anbieter als auch Nutzer stellt Tab. 2.4
zusammenfassend dar.
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Tab.2.4: Foérdernde und hemmende Faktoren von eigentumslosen Konsumformen (Ak-
teursperspektive) '®
Quelle: vgl. Scholl et al. 2010: 18f

Fordernde Faktoren Hemmende Faktoren

Nutzerperspektive e geringere Fixkostenbelastung ¢ hohere Transaktionskosten

(z. B. Informationssuchkosten,
zeitlicher Aufwand fir Abholung
und Rickgabe)

e Entlastung von Eigentums-
pflichten (z. B. Instandhaltung,
Reparatur)

¢ identitatsstiftende Wirkung

e geringeres Investitionsrisiko .
von Eigentum

(Vorauswahl durch Dienstleis-
tungsanbieter, kiirzere e groBe Bedeutung sténdiger
Produktbindung, geringeres Verfligbarkeit

Obsol -Risik
soleszenz-Risiko) ¢ Risiko der unsachgemaBen

¢ breite Mietflotte erhdht Aus- Nutzung des Mietgegenstandes
wahlmdglichkeiten fir Nutzer durch andere Nutzer

¢ Dienstleistung hat Potenzial ¢ Informationsmangel bzgl.
zu zeitlicher Entlastung im Mietmdglichkeiten

hektischen Alltag

Anbieterperspektive ¢ ggf. Kostensenkung in e zusatzliche Kosten durch hohe
Beschaffung und Entsorgung Arbeitsintensitét

durch Wied d
(dure lederverwendung) e hoher Kapitalbedarf fiir

e ErschlieBung neuer Kunden- Mietflotte

ruppen
grupp e Auslastungsrisiko der Mietflotte

e verbesserte Kundenbindung
durch haufigeren Kunden-
kontakt

e hohere Kundenfluktuation, weil
geringere Fixkostenbelastung

e ggf. Kannibalisierungseffekte
(Mietgeschaft ,frisst’ Verkaufs-
geschéaft)

e hoheres Ertragsrisiko (da Kapi-
talrendite zeitlich gestreckt)

Darlber hinaus flhren Scholl et al. (2010: 19) gesellschaftliche Rahmenbedingungen auf, die ei-
gentumslose Konsumformen sowohl férdern als auch behindern kénnen (vgl. Tab. 2.5). Als sol-
chen Konsumformen zutréglich kdnnen gesellschaftliche Veranderungen wie die Flexibilisierung
von Arbeit und die zunehmende Mobilitdt von Konsumenten wirken. Die zunehmende Nutzung von
Auktions- und Handelsportalen im Internet fur den privaten Gebrauchtwarenhandel hat das Kon-

Scholl et al. (2010) verzichten in ihrer Aufstellung auf die Zuordnung umweltbezogener Faktoren, da sie feststellen
konnten, dass die 6kologische Bilanz von Produktmiete nicht eindeutig positiv oder negativ eingestuft werden kann.
AuBerdem assoziieren die Verbraucher eigentumslose Konsumformen nicht ausschlieBlich mit positiven oder negati-
ven Umweltwirkungen (ebd.: 17).



26

| MAIKE GOSSEN

sumentenverhalten gravierend verandert (Behrendt et al. 2011: 192) und kann ebenfalls als Chan-
ce fir einen Kulturwandel gesehen werden, der die Attraktivitat von eigentumslosen Konsumfor-
men steigert. Das in weiten Teilen von Wirtschaft und Politik vorherrschende Wachstumsparadig-
ma oder auch die in manchen Konsumgutermérkten sinkenden Preise behindern demgegenuber
die breitere Akzeptanz von Miet- und Leih-Angeboten (Scholl et al. 2010: 19).

Tab. 2.5: Foérdernde und hemmende Faktoren von eigentumslosen Konsumformen (Rah-
menbedingungen)
Quelle: vgl. Scholl et al. 2010: 19

Fordernde Faktoren Hemmende Faktoren
Produktbezogen e kultureller Wandel z. B. Rich- e starker Preisverfall in vielen
tung Wiederverkaufskultur Konsumgutermarkten (z. B.

Informationstechnik, Unterhal-

e zunehmende Mobilitat von i
tungselektronik)

Konsumenten

e dominierende Wachstums-
orientierung in weiten Teilen
von Wirtschaft und Politik

¢ Flexibilisierung von Arbeit

e Mangel an geeigneten
Konsumvorbildern

Die Menge und Vielseitigkeit der in den vorangegangenen Tabellen zusammengefassten Faktoren,
die die Akzeptanz und Ubernahmebereitschaft eigentumsloser Konsumformen beeinflussen, ma-
chen in gleicher Weise ihr Potenzial deutlich. Sie zeigen jedoch auch auf, dass die Realisierbarkeit
von Miet- und Leih-Angeboten von komplexen und individuell unterschiedlich bewerteten Determi-
nanten abhangt.

Car-Sharing als Beispiel flir eigentumslosen
Konsum

Car-Sharing bietet die Mdglichkeit eines umweltschonenderen Verkehrsverhaltens und stellt auf-
grund seines Potenzials zur Nutzungsintensivierung und der Entkoppelung von persénlichem Au-
toeigentum ,einen viel versprechenden Ansatz dar, der sich an dem Nachhaltigkeitsleitbild Nutzen
statt Besitzen orientiert” (Steding et al. 2004: 158)17. Als eine im Jahr 1987 in der Schweiz im Kon-
text der damaligen Umweltdebatte entwickelte Form des motorisierten Individualverkehrs gilt Car-
Sharing als umweltfreundlichere Alternative zum eigenen Auto. Doch trotz jahrlich wachsender
Nutzerzahlen und guter Prognosen kann von einem Boom des Car-Sharing nicht die Rede sein
(ebd.). So lag die Nutzungsrate in Europa im Jahr 2009 bei unter 0,2% der Bevélkerung (Loose
2010: 101). Weiterhin représentieren die Nutzer eine spezielle sozio-kulturelle Nische und die Rek-

Weitere Begriindungen fiir die Auswahl von Car-Sharing als exemplarisches Beispiel fiir eine eigentumslose Konsum-

form finden sich in Kapitel 1.1.
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3.1

rutierung neuer Nutzergruppen war bislang nur wenig erfolgreich (Steding et al. 2004: 158). Jedoch
erféahrt der Markt der gemeinsamen Autonutzung gegenwartig eine Dynamisierung, ausgeldst
durch neue innovative Angebote aus der Praxis wie dem internetgestitzten organisierten Peer-to-
Peer Car-Sharing. Dies markiert eine Chance, neue Nutzergruppen flir das Car-Sharing zu gewin-
nen und die damit einhergehenden positiven 6kologischen und sozialen Effekte zu férdern.

Die folgenden Kapitel befassen sich einfihrend mit einer Darstellung der Funktionsweise des tradi-
tionellen Car-Sharing und skizzieren knapp die europaweite Entwicklung (Kapitel 3.1). Kapitel 3.2.
prasentiert weitere Formen der gemeinsamen Nutzung und fokussiert dabei auf Peer-to-Peer Car-
Sharing. AnschlieBend werden die positiven Umwelteffekte beschrieben, die unter bestimmten Be-
dingungen bei der Nutzung von Car-Sharing entstehen (Kapitel 3.3). Ausfiihrliche Abhandlungen
Uber Car-Sharing-Nutzer und ihre Nutzungsmotive finden sich unter Bezugnahme auf ein probates
theoretisches Modell zur Erklarung von Mobilitdtsverhalten in Kapitel 3.4 und seinen Unterkapiteln.
Die erlangten Theoriekenntnisse werden abschlieBend in Form von férdernden und hemmenden
Faktoren dargestellt (Kapitel 3.5). Bei den nachfolgenden Ausfiihrungen wird ausschlieBlich das
Car-Sharing-Angebot fir Privatkunden in den Blick genommen; Angebote und Praktiken des Car-
Sharing fiir Geschéaftskunden werden ausgeklammert.

Begriffsbestimmung und Entwicklung des Car-
Sharing

Car-Sharing meint eine Mobilitatsdienstleistung, die ,die gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeu-
gen“ (Baum und Pesch 1994: 1) ermdglicht und gilt als sozialinnovative Strategie einer nachhalti-
gen Mobilitat'®. Es kann entweder privat (Autoausleihe im Bekanntenkreis) oder professionell orga-
nisiert sein.

Das Thema Car-Sharing wird seit mehreren Jahren wissenschaftlich begleitet, zumeist unter Be-
zugnahme auf Konzepte, die aus der allgemeinen Mobilitdtsforschung bekannt sind (Wilke et al.
2007: 15). So wurden in verkehrswissenschaftlichen Forschungsarbeiten vor allem deskriptive
Ubersichten mit Fokus auf soziodemografische Merkmale der Nutzer und verkehrliche Infrastruk-
turgegebenheiten erstellt (z. B. Fliegner 2002; Baum und Pesch 1994) wohingegen sich andere
Studien dem Thema Car-Sharing eher unter Bezugnahme auf die Entscheidungstheorie geplanten
Verhaltens (Rational Choice-Theorie) ndhern (z. B. Harms 2003). Weitere Arbeiten befassen sich
aus einer alltagssoziologischen Perspektive mit Car-Sharing (z. B. Franke 2001) oder arbeiten mit
dem Konzept der Mobilitétsstile (z. B. Maertins 2006; dazu ausfuhrlich Kapitel 3.4.2.) (nach Wilke
et al. 2007: 16). Anwendungsbezogene Arbeiten wurden z. B. im europaischen Projekt momo er-
stellt, dessen Projektgruppe, bestehend aus Forschungsinstituten, Verwaltungseinheiten sowie
Car-Sharing-Betreibern, die Starkung einer Mobilitatskultur, die verschiedene Art und Weisen der
Fortbewegung nutzt, zum Ziel hatte (Momo 2012).

Die Gestaltung des traditionellen Car-Sharing-Angebots kann unterschiedlich ausfallen. In der Re-
gel ist die Car-Sharing-Organisation Eigentimer einer Fahrzeugflotte unterschiedlicher Fahrzeug-

18 Unter nachhaltiger Mobilitat wird gemeinhin die ,Erflllung der Aufgabe von Verkehr — namlich die Befriedigung der

angemessenen Teilnahme- bzw. Mobilitatsbedirfnisse — mit moglichst wenig Wegen — und vor allem mit méglichst
wenig motorisiertem Verkehrsaufwand® (FGSV 2003: 7) verstanden.
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3.2

typen und ist flr die Versicherung, Pflege und Reparatur der Fahrzeuge verantwortlich. Die Mit-
glieder zahlen zusatzlich zu den nutzungsabhangigen Kostenbeitrdgen haufig eine gewisse Mit-
gliedsgebihr zur Deckung der Verwaltungskosten und sonstigen Ausgaben des Betreibers. Es be-
steht eine Buchungspflicht fir die Fahrzeuge; die Reservierung wird telefonisch oder internetge-
stutzt abgewickelt, woraufhin das Fahrzeug zur reservierten Zeit eigenstandig an der jeweiligen
Car-Sharing-Station abgeholt wird. Die Standorte der Stationen liegen meist dezentral in Wohnge-
bieten oder im Falle einer Zusammenarbeit des Car-Sharing-Betreibers mit Anbietern des OPNV
auch in Nahe von Bahnhéfen. Nach der Nutzung wird das Fahrzeug an seinen Standort zurlickge-
bracht; Einwegfahrten sind tblicherweise nicht méglich (Harms 2003: 69ff). Seit 1999 kénnen
deutsche Anbieter die Umweltfreundlichkeit ihrer Car-Sharing-Dienstleistung mit dem Umweltzei-
chen Blauer Engel auszeichnen lassen (RAL gGmbH 2010).

Aus den anfanglich als ,zivilgesellschaftliche Selbsthilfeprojekte” (Wilke 2007: 35) in lokalen Oko-
Szenen vor allem in der Schweiz gestarteten und genossenschaftlich organisierten Initiativen ent-
wickelten sich im Laufe der Jahre professionell betriebene Dienstleistungsunternehmen. In
Deutschland besteht das organisierte Car-Sharing seit Grindung der ersten Car-Sharing-
Organisation StattAuto Berlin GmbH (heute Green Wheels) im Jahr 1988. Seitdem wachsen die
Nutzerzahlen konstant. Anfang 2012 waren 220.000 Fahrberechtigte bei deutschen Car-Sharing-
Anbietern registriert; eine Zunahme um ca. 16% zum Vorjahr. lhnen stehen 5.600 Fahrzeuge in
309 deutschen Stadten und Gemeinden zur Verfliigung (Bundesverband CarSharing e.V. 2012).
Schon im Jahr zuvor konnte Deutschland die h6chsten Nutzerzahlen sowie Car-Sharing-
Fahrzeuge im européischen Vergleich aufweisen (Bundesverband CarSharing e.V. 2011). Trotz
der wachsenden Nutzerzahlen und der stetig steigenden Bekanntheit — 2011 lag der Bekanntheits-
grad unter deutschen Autofahrern bei 56% (TEMA Q Marktforschung 2011) — bleibt Car-Sharing
ein Nischenangebot. Die auf Potenzialabschatzungen beruhenden Prognosen Uber die zuklnftige
Car-Sharing-Nutzung gehen jedoch weiterhin von optimistischen Entwicklungen aus. Wilke et al.
(2007) identifizierten mittels einer Ubertragung der an einem flexibilisierten Car-Sharing interessier-
ten Nicht-Kunden einer reprasentativen Bevélkerungsbefragung ein theoretisches Potenzial von
rund 6,4 Millionen Interessierten im Jahr 2020. Betrachtet man die stark Interessierten der Befra-
gung, sinkt die tatsachliche Zahl potenzieller Nutzer allerdings auf 2,1 Millionen (ebd.: 126).

Angebote fiir professionell organisiertes Car-Sharing

Die nachfolgenden Ausfiihrungen bieten einen Uberblick (iber die unterschiedlichen Formen des
professionell organisierten Car-Sharing. Dazu z&hlen die kommerziellen Angebote, die in der Regel
als unternehmerisch betriebene Dienstleistung flr Nutzer zugéngig gemacht werden, wie etwa das
traditionelle Car-Sharing und die neueren vollflexiblen Car-Sharing-Systeme'. Zwischen Privatper-
sonen stattfindende Formen der professionell organisierten gemeinsamen Autonutzung gehéren
entweder dem Peer-to-Peer Car-Sharing oder dem Car-Pooling an. Hierbei erfolgt die gemeinsame
Autonutzung zwischen Privatpersonen, die Vermittlung ist hingegen professionell organisiert und
wird von (kommerziell ausgerichteten) Anbietern vorgenommen. In Kapitel 2.2 wurden diese hybri-
den Dienstleistungsangebote, die kommerzielle und nicht-kommerzielle Merkmale verbinden, be-
reits eingefihrt.

19 Vollflexible Car-Sharing-Systeme werden von groBen Automobilherstellern in deutschen GroBstédten angeboten (z.

B. Car2go von Daimler in Ulm, Berlin etc.) und ermdéglichen die stationsunabhangige und zeitlich wie 6rtlich flexible
Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen (Sonnberger und Gallego Carrera 2012: 12.)
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Tab. 3.1: Formen des professionell organisierten Car-Sharing
Quelle: eigene Zusammenstellung

Formen Angebote mit Beispielen

Kommerziell organisiertes Car-Sharing ¢ traditionelles Car-Sharing
(Cambio, Flinkster etc.)

¢ vollflexible Car-Sharing-Systeme
(Drive Now, Car2Go etc.)

Car-Sharing zwischen Privatpersonen, ¢ internetgestutztes Peer-to-Peer
Vermittlung erfolgt durch professionelle Car-Sharing
Anbieter

(Nachbarschaftsauto, Tamyca etc.)

e Car-Pooling
(Mitfahrgelegenheit, Flinc etc.)

Nutzungsbezogene Dienstleistungen

Das internetgestiitzte Peer-to-Peer Car-Sharing steht im Fokus dieser Arbeit und stellt den Unter-
suchungsgegenstand®® der empirischen Untersuchung dar, weswegen es im folgenden Abschnitt
ausfuhrlicher dargestellt wird.

Peer-to-Peer Car-Sharing ist in den letzten zwei bis drei Jahren u. a. in Folge der Weiterentwick-
lung moderner Informations- und Kommunikationstechnologien und der Initiierung neuartiger Auto-
versicherungsmodelle aufgekommen. Vor allem die von den Betreibern gemeinsam mit Versiche-
rungsunternehmen eingefiihrte Versicherungslésung (Zusatz-Haftpflicht- und Vollkasko-
Versicherung) machte die bislang informelle Praxis des privaten Autoteilens fur gr6Bere Nutzer-
gruppen interessant. Uber Vermittlungsportale im Internet wird das Verleihen und Leihen privater
Fahrzeuge ermdglicht. In Deutschland sind seit 2009 mehrere Plattformen fiir Peer-to-Peer Car-
Sharing entstanden, deren Geschéaftsmodell darin besteht, Angebot und Nachfrage zusammen zu
bringen und einfache und sichere Rahmenbedingungen (Zusatzversicherung, Ubergabeprotokoll
und Uberlassungsvertrag) fiir das gemeinsame Autonutzen anzubieten (Sonnberger und Gallego
Carrera 2012: 12f). Shaheen et al. (2012: 2) z&hlen zum Stichtag Mai 2012 weltweit 33 Anbieter flr
Peer-to-Peer Car-Sharing.

Die Funktionsweise von Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattformen wird im Folgenden exemplarisch flr
das Angebot von Nachbarschaftsauto beschrieben. Die Nutzung erfordert Ublicherweise im ersten
Schritt eine kostenlose Registrierung. Mitglieder gehéren entweder der Nutzergruppe der Autover-
leiher an, die ihr Auto zur Verfligung stellen, wenn sie es selbst nicht bendétigen, oder der Gruppe
der Leiher, die fiir eine bestimmte Zeit ein Fahrzeug aus ihrer Umgebung leihen méchten. Sodann
kénnen Leiher Uber die Eingabe einer Postleitzahl ein passendes Angebot suchen und eine unver-
bindliche Anfrage stellen. Die Konditionen wie Verleihzeit und Geblhren bestimmt der Verleiher
selbst. Kommt es in Folge zu einer Buchung schliet der Anbieter der Plattform automatisch eine
Zusatzversicherung fur die Dauer der Verleihzeit ab und teilt beiden Mitgliedern die Kontaktdaten
des jeweils anderen Mitglieds mit. Die Finanzierungsmodelle fallen je nach Anbieter unterschiedlich

Eine Systematik von Peer-to-Peer Car-Sharing findet sich in Anhang A. Sie ordnet Peer-to-Peer Car-Sharing in die
Ubergeordneten Systematiken von Formen und Angeboten fiir eigentumslosen Konsum und Car-Sharing ein.
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3.3

aus. In der Regel setzen sich die Kosten flir den Leiher aus der Leihgebuhr, den individuell verur-
sachten Benzinkosten, einer Buchungsgebihr und den Kosten fiir die Versicherung zusammen.
Far den Verleiher entstehen bis auf eine Provision, die an die Vermittlungsplattform entrichtet wird,
keine Kosten (Nachbarschaftsauto PCS GmbH 2012).

Das Potenzial des privaten Autoteilens wird besonders deutlich, zieht man die folgenden Zahlen
heran: ca. 30% der deutschen Haushalte verfliigen Gber zwei oder mehr private Fahrzeuge, die
aber nur zu zehn Prozent und weniger der tatséchlich verfiigbaren Zeit genutzt werden (Canzler
und Knie 2004). Aktuelle Zahlen einer internationalen Mobilitatsstudie, fiir die sowohl Befragungen
von Autonutzern und jungen Erwachsenen als auch Sekundéaranalysen nationaler Verkehrserhe-
bungen herangezogen wurden, bestatigen diesen Befund. So wurden 40% der Autos am Tag der
Befragung tberhaupt nicht genutzt. Ein weiteres in diesem Zusammenhang bedeutsames Unter-
suchungsergebnis bezieht sich auf die tégliche Stillstandzeit eines Fahrzeugs zwischen zwei We-
gen. In Deutschland werden 40% der Fahrzeuge zu Hause tagsiber im Schnitt drei Stunden abge-
stellt, 15% parken am Arbeitsplatz fiir sieben Stunden (Continental AG 2011). W&hrend dieser
Stillstandzeiten kénnten private Pkw verliehen werden — eine Chance firr Peer-to-Peer Car-
Sharing.

Umweltwirkungen von Car-Sharing

Das Potenzial des traditionellen Car-Sharing zu einer Umwelt- und Verkehrsentlastung beizutragen
konnte bereits mehrfach nachgewiesen werden (z. B. Loose 2010; Wilke et al. 2007; Martin und
Shaheen 2011). Insbesondere diejenigen Kunden, die im Zusammenhang mit Car-Sharing ihr ei-
genes Auto verkaufen und anschlieBend weniger hdufig auf motorisierte Verkehrsmittel zuriickgrei-
fen, reduzieren durch die Car-Sharing-Nutzung ihre Kilometerleistung um 43% (Martin und Shahe-
en 2011: 4) und damit ihren gesamten dkologischen FuBabdruck. Jedoch variieren die positiven
Umwelteffekte stark in Abh&ngigkeit von drei Faktoren: der Art der zuriickgelegten Wege, der Art
der Fahrzeuge und dem Verkehrsverhalten der Car-Sharing-Nutzer (GrieBhammer et al. 2010: 24).

Insgesamt kann festgehalten werden, dass Car-Sharing zu einer Erhéhung des Ausnutzungsgra-
des des einzelnen Autos fiihrt (Nutzungsintensivierung), wodurch insgesamt Ressourcen einge-
spart werden. So ersetzt ein Car-Sharing-Fahrzeug bei einer Jahresleistung von 30.000 Kilometern
6,2 Privat-Pkw (Wilke 2009: 114). Durch die gemeinsame Nutzung reduziert sich zudem der allge-
meine Fahrzeugbestand, wodurch eine Entlastung des stadtischen Verkehrs herbei gefihrt wird,
was wiederum zu einer Verminderung verkehrsbedingter Emissionen wie Larm und Schadstoffe in
der Luft sowie einer verringerten Zahl benétigter Flachen fiir Parkplatze fihrt (Glotz-Richter et al.
2007). Auch die verkehrsbedingten Emissionen kénnen reduziert werden; Car-Sharing-Nutzer ver-
ursachen jahrlich pro Kopf durchschnittlich 142 kg weniger CO,-Aquivalente als in einer theoreti-
schen Situation, in der es kein Car-Sharing gibt (Berechnung fir das Jahr 2005, ebd.: 134). Weite-
re positive Wirkungen werden durch den verbreiteten Einsatz von Fahrzeugen der Klassen Mini
oder Kleinwagen und Modellen mit emissionsarmeren Antrieben erzielt. Diese Fahrzeuge weisen
bei hoher Auslastung durch die gemeinsame Nutzung héhere Jahresfahrleistungen auf, wodurch
der Produktionsaufwand und damit der Ressourcenverbrauch pro gefahrenen Kilometer gesenkt
werden kann. Die héhere Auslastung bewirkt zudem einen schnelleren Austausch des Fahrzeug-
bestands mit modernen Modellen, die den neusten Entwicklungen im Bereich Motoren, Kraftstoffe-
insparung und Emissionsstandards entsprechen (GrieBhammer et al. 2010: 25).

Neben den fahrzeugseitigen Umweltentlastungen kann die Teilnahme am Car-Sharing auch Ein-
fluss auf das Verkehrsverhalten der Teilnehmer nehmen und deren alternative Mobilitats-
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orientierungen unterstiitzen (Loose 2010: 72). So nutzen Car-Sharing-Mitglieder haufiger Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes (ebd.: 84). Das transparente Preissystem der Car-Sharing-
Organisationen verstarkt dieses verkehrsentlastende Verhalten insofern, als die Kosten jeder ein-
zelnen Fahrt auf einer monatlichen Rechnung erscheinen und nicht — wie beim Privat-Pkw — in ei-
nem Fixkostenblock untergehen (Loose 2010: 79). Die Bereitschaft zu einem umweltschonenden
Mobilitatsstil kann bis zu dem bewussten Verzicht auf ein eigenes Auto reichen: 55% der Befragten
einer Studie geben an, wegen Car-Sharing auf die Anschaffung eines eigenen Autos verzichtet zu
haben (Kahlert 2005: 9). Eine Kritik an der Annahme, Car-Sharing trage urséchlich zur Reduzie-
rung von Autoeigentum bei, findet sich bei Maertins (2006). Seine Untersuchungen ergaben, dass
ein Viertel der Car-Sharing-Haushalte schon immer autofrei sind und nur jeder sechste Kunde sich
aufgrund der Mitgliedschaft von seinem privaten Pkw trennte. Maertins bestatigt damit die Ergeb-
nisse friherer Arbeiten zu Car-Sharing (z. B. von Harms 2003), die aufzeigen konnten, dass die
Entscheidung fur Car-Sharing weniger angebotsseitig beeinflusst als vielmehr die Folge personli-
cher sich verandernder Lebensumsténde ist (ebd.: 38ff).

Nutzertypen und Nutzungsmotive von Car-Sharing

Die folgenden Ausfiihrungen befassen sich mit Profilen und Motiven der Nutzer des traditionellen
Car-Sharing. Zunéachst sollen ein Erklarungsansatz fir Mobilitatsverhalten sowie Erkenntnisse tber
Alltagshandeln und Routinen vorgestellt werden. Darauf aufbauend wird eine Charakterisierung der
Car-Sharing-Nutzer mittels sozio6konomischer Kennzahlen sowie Milieu-Studien vorgenommen.
Die Darstellungen zielen auf das Erlangen eines tieferen Verstandnisses (ber individuelles Mobili-
tatshandeln und spezifische Verkehrsmittelwahlen ab. Die evidenzbasierte Darstellung von Nut-
zungsmotiven schlieBt dieses Kapitel ab.

Einflussfaktoren auf das Mobilitdtshandeln

Far die Analyse und Deutung von Entscheidungen im Bereich der Verkehrsmittelwahl ist ein breite-
res Versténdnis des Mobilitatsverhaltens notwendig, das im Folgenden mit Hilfe sozialwissen-
schaftlicher Theorien zu Einfliissen auf Mobilitdtsverhalten, Motivationen und Routinen erarbeitet
werden soll.

Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten

Gaus (2001) entwickelte mit dem Ziel der Untersuchung von Mobilitditshandeln einen theoretischen
Bezugsrahmen, der Erkenntnisse verschiedener sozialwissenschaftlicher Forschungsansatze wie
der Means-End Chain-Modelle und der Rational Choice-Theorien sowie der Ansatze der Lebens-
stilforschung einbezieht. Er identifizierte drei Grundelemente, die das Mobilitdtshandeln beeinflus-
sen: 1) die individuellen Voraussetzungen und Einfliisse auf Handeln (tirkis-umrandeter Kasten in
Abb. 3.1), 2) die sozialen Einfliisse und 3) die situativen Einflisse. Flr die vorliegende Arbeit sind
insbesondere die individuellen Voraussetzungen und EinflussgréBen von Interesse, weswegen
diese im weiteren Verlauf ausfihrlicher dargestellt und die sozialen und situativen Einflisse aus-
geklammert werden sollen.
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1) Voraussetzungen und Enfliisse von Seiten des Individunns

Allgemeiner Lebensstil

Mobilitiitsstil
- Verhaltensorientierungen

- Verhaltensmuster

2) Soziale Entscheidungen zum Mobilititsverhalten
-) 30 a

Y

S— - Soziale Lage -~

-

Emfliisse

Kognitionen

Yy 1

: rahr Wahrgenommene s
» : Walugenonunene Konsequenzen Orentierungen

Eigenschaften des i F o (Werte. bereichs b
Angebots ¢ elll\z‘zl;mﬁ‘éﬁf'} spezifische Werte) .

\—Pl Verhaltensintention |4—|

Verhalten

rF
»

3) Sitnative
Einfliisse

------- Individuelle Voraussetzungen und Einflisse auf Handeln
------- Means-End Chain-Modell

Abb. 3.1:  Theoretischer Bezugsrahmen zur Untersuchung des Mobilitadtshandelns

Quelle: vgl. Gaus 2001: 3

Wie in der Abbildung zu erkennen, sind Entscheidungen zu einer Verhaltensweise in den allgemei-

nen Lebensstil bzw. in den Mobilitatsstil des Individuums eingebettet. Die in Lebensstil-

Konzepten betrachteten und beschriebenen Aspekte, auf dessen Basis die Gruppierung von sich

in ihrer Lebensauffassung und Lebensweise dhnelnden Menschen erfolgt, sind die folgenden

(Gaus 2001: 6ff):

- Aspekte der objektiven sozialen Lage: Soziodemografische Variablen (klassischerweise Ge-
schlecht, Einkommen, Schulbildung, Haushaltsform etc.) stellen die ,harten’, objektiven Vo-

raussetzungen dar.

- Subjektive Verhaltensorientierungen: Hierzu zahlen abstrakte Werte, also allgemeine Uber-
zeugungen, sowie die auf einen speziellen Bereich oder eine Situation bezogenen Werte. Wei-
tere EinflussgréBen sind alltagsésthetische Schemata, der Geschmack und die symbolische
Bedeutung von Konsum, die als wahrnehmbare Zeichen von einzelnen Individuen wie auch

Dritten dekodiert und anerkannt oder abgelehnt werden.

- Beobachtbare Verhaltensmuster: Auch das Alltagshandeln von Individuen spielt eine wesentli-
che Rolle, wobei davon ausgegangen werden kann, dass es zu groBen Teilen aus routinisier-

tem und habitualisiertem Verhalten besteht.
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Gaus* Uberlegungen hinsichtlich der Erklarung von Entscheidungen beriicksichtigen wie erwahnt
diverse sozialwissenschaftliche Ansatze von Handlungstheorien, die sich mit der Rationalitt von
Entscheidungen befassen. Der Rational Choice-Ansatz geht davon aus, dass Entscheidungen nut-
zenorientiert getroffen werden, also in Folge des Abwéagens von ékonomischen und zeitlichen Kri-
terien (Diekmann 1996). Die wahrgenommen Konsequenzen eines bestimmten Handels werden
demnach bereits in den Prozess der Entscheidungsfindung einbezogen, wohingegen subjektive
Einschatzungen in diesem Ansatz nicht weiter berlicksichtigt werden. Gaus bezieht aufgrund die-
ser Einschrankung in seinem theoretischen Rahmen das Means-End Chain-Modell der Konsumen-
tenverhaltensforschung nach Gutman (1982) (rot-umrandeter Kasten in Abb. 3.1) mit ein, das ei-
nen ahnlichen Ansatz verfolgt, jedoch um das Konstrukt der Ziele, haufig reprasentiert durch Wer-
te, erweitert wurde. Demnach wird Verhalten ,durch wahrgenommene saliente Eigenschaften eines
Angebots bzw. einer Verhaltensalternative und die damit verknipftem Nutzen- bzw. Kostenerwar-
tungen und diesen wiederum Ubergeordnete Orientierungen (Werte, grundlegende Einstellungen)
bestimmt [...].“ (Gaus und Zanger 2002: 212). Die einzelnen Werte, wie z. B. Einstellungen zum
Umweltschutz, stehen wiederum in Konkurrenzbeziehungen zu anderen Werten, die méglicher-
weise im individuellen Wertesystem héher angesiedelt sind. Dies erklart die in der Konsumenten-
forschung oftmals konstatierte Diskrepanz zwischen Umwelteinstellung und Umwelthandeln
(Diekmann 2005: 114)*" und kann im Kontext der vorliegenden Arbeit als mdgliches Hemmnis fiir
die Teilnahme am Car-Sharing angefuhrt werden.

Motivationen fir Mobilitatshandeln

Die Motivationen fir ein bestimmtes Mobilitdtshandeln beziehen sich auf das menschliche Bedurf-
nis® nach Selbstbeweglichkeit und kénnen ,sowohl aus unbewuBten Wiinschen bestehen als auch
aus Quellen gespeist werden, die dem BewuBtsein nicht zuganglich sind“ (Franke 2001: 74). Moti-
ve, von Franke als ,hypothetische Konstrukte® (ebd.) beschrieben, kénnen demnach nicht direkt
beobachtet werden, sie erschlieBen sich vielmehr mittelbar. Sie beeinflussen das Verhalten, jedoch
eher im Sinne von unbewussten ,Gesamtplane[n] oder Programme[n]“ (ebd.?®) und weniger als Teil
des kontinuierlichen Handelns. Daraus ergibt sich, dass Motive vor allem unter ungewoéhnlichen
Umsténden handlungsleitend wirken, beispielsweise in von Routinen abweichenden Situationen.
Grinde hingegen sind dem Bewusstsein zuganglich, wenngleich sie ebenfalls nicht zwangslaufig
logisch vermittelt werden kénnen. Insgesamt kann gefolgert werden, dass ,Handeln [...] nicht die
bloBe Ausfihrung vorgefasster Absichten oder eindeutig festgelegter Motive [ist], sondern [...]
auch mehr oder weniger bewusste und routinisierte Formen des Verhaltens [umfasst] (Franke
2001: 76).

Routinen und Gewohnheiten des Mobilititshandelns

Wie zuvor erldutert, erfolgen laut Franke (2001: 76) ,die meisten alltédglichen Handlungen [...] rou-
tinisiert”. Als bewahrte typische Problemlésungen nehmen sie demnach starken Einfluss auf unser

2 Weitere Erklarungsansatze fir die Diskrepanz zwischen Umweltbewusstsein und umweltgerechtem Verhalten finden

sich beispielsweise bei Neugebauer (2004).

2 Menschliche Bediirfnisse sind ,als ursachlicher Antrieb fiir das Handeln zu verstehen“ (Franke 2001: 73), die ,lber
das Individuelle hinaus, Ausdruck sozialer Beziehungen, ékonomischer und technischer Verhaltnisse, kultureller
Symbole und politischer Handlungsspielrdume (ebd.: 74) sind.

2 Franke (2001) zitiert in ihren Ausfiihrungen Uber Alltagshandeln vor allem Giddens (1995).
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Alltagshandeln. Es ist also anzunehmen, dass die Mehrzahl der taglich getroffenen Entscheidun-
gen in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl im Wesentlichen routinisiert und nahezu unbewusst ge-
fasst werden. Weitreichendere und langerfristig wirksame Veranderungen, wie beispielsweise ein
Wohnortwechsel oder die Familiengrindung, die indirekt auch das Mobilitdtsverhalten etwa durch
die Autoaufgabe beeinflussen kdnnen, bendtigen hingegen einen langeren Entscheidungsprozess
(Franke 2001: 80). Nichtsdestotrotz kdnnen biografische Veranderungen ein ,Gelegenheitsfenster*
(ebd.) fir das Car-Sharing bieten. Im Sinne dieser Annahme konstatiert Harms (2003: 297), dass
Anderungen der persénlichen Lebenssituation, die eine Autoaufgabe zur Folge haben, wiederum in
eine Abschwachung von Autonutzungsroutinen resultieren kénnen. Dadurch ausgelést wird die ei-
gene Verkehrsmittelwahl grundlegend und rational Uberdacht und Mobilitatsalternativen wie das
Car-Sharing riicken ins Blickfeld der Aufmerksamkeit. Dieser Prozess der Anpassung an den flr
das Car-Sharing notwendigen Nutzungsmodus, duBert sich lediglich bei zuvor autobesitzenden
Personen; Autolose wickeln ihre Basismobilitdt bereits gewohnheitsmaBig mit alternativen Ver-
kehrsmitteln ab und erleben demnach in der Regel keine grundlegenden Kontextverdnderungen
(Harms 2003: 283f).

Far die vorliegende Untersuchung sind die theoretischen Ausfiihrungen zu den individuellen Ein-
flussfaktoren auf das Mobilitadtsverhalten (soziodemografische Aspekte, Werthaltungen, routinisier-
te Verhaltensmuster) und insbesondere die Kenntnisse Uber unbewusste Motive, die vor allem in
nicht-alltdglichen Situationen handlungswirksam sind, instruktiv. Sie stellen ein wesentliches In-
strumentarium dar, auf dessen Basis die Konzeption der Befragung und die spéatere Auswertung
der Ergebnisse erfolgen.

Nutzertypen von Car-Sharing

Das sozio-6konomische Profil des gutverdienenden, tiberdurchschnittlich gebildeten und der Mit-
telschicht angehdrigen Nutzers trifft auf die Mehrzahl der Car-Sharing-Mitglieder zu (Wilke et al.
2007: 15). Empirische Belege dafiir lassen sich beispielsweise in einer Studie zum Stand des Car-
Sharing in Europa finden (Loose 2010: 48ff). Demnach sind die Nutzer von Car-Sharing Uberwie-
gend mannlich und im mittleren Alter (26-49 Jahre) und leben haufig in Ein- oder Zweipersonen-
haushalten. Sie verfigen Gber eine héhere formale Bildung als der deutsche Durchschnittsblrger
mit einem hohen Anteil an Universitédtsabschliissen. Die Einkommen liegen im mittleren bis hdhe-
ren Bereich und Dienstleistungsberufe sind Uberrepréasentiert. Aufgrund der Konzentration der Car-
Sharing-Organisationen auf GroBstadte mit Gber 100.000 Einwohnern leben die Kunden von Car-
Sharing zum gréBten Teil in urbanen Siedlungsrdumen mit guten verkehrlichen und infrastrukturel-
len Voraussetzungen (Maertins 2006: 20). AuBerdem ist die Pkw-Ausstattung der Nutzer im eige-
nen Haushalt deutlich geringer als bei Nicht-Kunden, die Ausstattung mit Zeitkarten fiir den OPNV
hingegen recht hoch (Loose 2010: 50). Daraus ergibt sich, dass der Anteil der Fortbewegungsmit-
tel des Umweltverbundes im Vergleich zum bundesdeutschen Schnitt héher und die Pkw-Nutzung
dagegen niedriger ist (GrieBhammer et al. 2010: 24).

Entsprechend der soziokulturellen Merkmale sind Kunden des traditionellen Car-Sharing vornehm-
lich in den oberen Milieugruppen anzutreffen, wie Wilke et al. (2007: 81) konstatieren, die in einer
Befragung von Kunden zehn deutscher Car-Sharing-Anbieter auf Basis eines fir die deutsche Ge-
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sellschaft angepassten sozialwissenschaftlichen Milieukonzepts® die Milieuzugehdrigkeit von
Car-Sharing-Teilnehmern untersuchten. Demnach gehéren ca. 42% den ,Bildungsliberalen® und
jeweils zwischen 10% und 16% den vier darunterliegenden gehobenen gesellschaftlichen Milieus
(,Konservativ-Distinktive“, ,Junge erlebnisorientierte Arbeitnehmer*, ,Selbstbestimmte moderne Ar-
beitsnehmer” und ,Bildungs-Kleinbirger”) an. In den Unterschichtenmilieus spielt Car-Sharing so
gut wie keine Rolle. Tab. 3.2 stellt die Milieutypen mit den héchsten Anteilen an der Car-Sharing-

Nutzergruppe mittels Kurzcharakterisierungen und Einstellungen zum Auto dar.

Tab. 3.2:  Milieuzugehérigkeit von Car-Sharing-Kunden
Quelle: eigene Darstellung nach Wilke et al. 2007: 108ff

Milieugruppe Beschreibung

Anteil an Car-
Sharing Nutzern
insgesamt

Bildungsliberale FlUhrendes akademisches Milieu aus dem oberen Bereich der
Gesellschaft; Abgrenzung gegentber materiellen und konser-
vativen Werten; materiell privilegierte Lebenssituation

Demonstrativ ablehnende Haltung gegeniiber dem Besitz
eines eigenen Autos; Auto hat keine Bedeutung flr die
gesellschaftliche Positionierung

41,9%

Konservativ- Verflgen Uber Besitz, Ansehen, Macht; vertreten traditionell-
Distinktive konservative Werte; materieller Besitz ist erstrebenswert

Abgrenzung gegenulber der Bindung an ein eigenes Auto,
LstandesgemaBes” Fahrzeug ist eher selbst-verstandlich; trotz
geringer Bedeutungszuschreibung hohe Motorisierungsquote

12,9%

Junge erlebnisorien- | Sozialstrukturell heterogenes Milieu junger Erwachsener bzw.
tierte Arbeit-nehmer | Heranwachsender (,Lebensphasenmilieu®); Abgrenzung
gegeniber konservativer und konventioneller Lebensweisen;
Betonung postmaterieller Erlebniswerte; moderner Lebensstil,
offen fir Neues

Auto ist Symbol fir schon Erreichtes; SpaB an aus-gefallenen
Fahrzeugmodellen; Autofahren besitzt einen positiven Erleb-
niswert

10,2%

Selbstbestimmte Angestelltenmilieu mit hohem Anteil an Leitungsfunktionen;
moderne Arbeit- Habitus und Lebensfihrung orientiert sich an Realismus und
nehmer Balance zwischen unterschiedlichen Lebensprinzipien; aktiv
und vielseitig interessiert

13,3%

Die von Prof. Michael Vester und seiner Arbeitsgruppe von der Universitat Hannover auf Grundlage des SINUS-
Modells entwickelte Milieusegmentierung stellt das Konzept der Lebensstile in einen kultursoziologischen und sozial-

strukturellen Zusammenhang (Wilke et al. 2007: 170).
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Auto ist Symbol fir gesellschaftliche Stellung und erreichten
Wohlstand und steht fir Unabhangigkeit

Bildungs- Oberer Bereich der Arbeitnehmermilieus der gesellschaftli- 16,0%
Kleinburger chen Mitte; Orientierung an postmateriellen Leitwerten der
fihrenden Bildungsmilieus; hohe Wertschatzung ideeller
Werte und kultureller Praktiken; methodische Lebensfiihrung
verbunden mit Sparsamkeit

Demonstrative Abwehrhaltung gegenliiber dem Auto; Neigung
zu geplanter Mobilitat unter bewusstem Verzicht auf das Auto

Modernisiert-kleinbiirgerliche Arbeitnehmer 4,8%
Restriktiv-kleinbiirgerliche Arbeitnehmer 0,5%
Erlebnisorientierte Unterprivilegierte 0,0%
Realistische Unterprivilegierte 0,5%

Dass die Unterschichtenmilieus (,Erlebnisorientierte Unterprivilegierte® und ,Realistische Unterpri-
vilegierte®) trotz der unter bestimmten Rahmenbedingungen nachweisbaren finanziellen Vorteile
unter Car-Sharing-Nutzern unterreprasentiert sind, kann dadurch erklart werden, dass die ,symbo-
lische Aufgeladenheit” (Wilke et al. 2007: 19) des Autos fiir diese gesellschaftlichen Gruppen ein
wichtiges soziales Mittel der Sozialintegration darstellt, weswegen Car-Sharing keine Mobilitatsal-
ternative ist.

Die vorangegangenen Erlauterungen zu Soziodemografika von Car-Sharing-Nutzern sowie zu ihrer
gesellschaftlichen Einordnung und ihren Auffassungen gegeniiber dem Auto sollen um eine weite-
re Typisierung ergénzt werden, mit dem Ziel ein noch umfassenderes Bild zu erlangen. Zu diesem
Zweck werden an dieser Stelle die von Maertins (2006: 21ff) unter den Nutzern der intermodalen®
Mobilitdtsangebote Car-Sharing und Fahrradausleihsysteme identifizierten Mobilitatstypen pra-
sentiert. lIhnen gemeinsam ist die Tatsache, dass sie im Vergleich zum deutschen Durchschnitts-
birger sehr viel und intermodal, also unter hdufigem Wechsel der Verkehrstréger, unterwegs sind.

- Der pragmatische OV-Nutzer bewerkstelligt seine Alltagsmobilitit ohne eigenen Pkw und greift
bewusst auf Angebote des OPNV und der Bahn zuriick. Die Auswahl und Beurteilung der Ver-
kehrsmittel geschieht rein nach funktionalen Kriterien; Uberzeugungen und Werte — auch 6ko-
logischer Ausrichtung — spielen dabei keine Rolle. Ausschlaggebend ist der Zugang zu Mobili-
tat. Ein Drittel der befragten Car-Sharing-Kunden lassen sich diesem Typ zuordnen.

- Der fun-orientierte Autoaffine greift im Alltag in erster Linie auf das Auto zurtick. Es verkdrpert
far ihn Freiheit, Flexibilitat, Komfort und SpaB. Auch fir ihn haben soziale und dkologische
Uberzeugungen bei der Auswahl der Verkehrsmittel keinerlei Bedeutung. Seine Mobilitatsori-

2 Die Begriffe Intermodalitat und Multimodalitat unterscheiden sich Maertins (2006: 2) zufolge wie folgt: ,Multimodalitat

bezeichnet allgemein die individuelle Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel zu verschiedenen Gelegenheiten, In-
termodalitat meint im Besonderen die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg."
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entierung ist autodominiert, lediglich das Rad kann aufgrund seines Fun-Faktors noch mithal-
ten.

- Der dritte Typ, der umweltbewusste und iberzeugte Rad- und OV-Nutzer, stellt die groBte Nut-
zergruppe von Car-Sharing dar. Die eigene Autolosigkeit ist ideell begriindet, die alltédgliche
Mobilitat wird aus Uberzeugung und ohne Einschrankungen mit dem éffentlichem Nahverkehr,
Bahn und Rad gestaltet. Okologische Motive sowie soziale Belange (z. B. Individualitat) stellen
Ubergeordnete Motive bei der eigenen Lebensgestaltung dar.

- Die Mobilitatsbediirfnisse der vierten Gruppe der hochmobilen pragmatischen Multimodalen
sind durch hohe Flexibilitats- und Schnelligkeitsanspriiche determiniert. Sie reisen viel und
greifen dabei haufig auf die Bahn zurlick, da diese Art des Reisens Ungestértheit und Komfort
garantiert. Die 6kologischen Wirkungen von Mobilitdtsdienstleistungen interessieren sie hinge-
gen nicht, es zahlen allein praktische und persdnliche Vorteile bei der Wahl. Die Pkw-
Verfligbarkeit im eigenen Haushalt ist hoch. Diese Gruppe stellt ca. fiinf Prozent der Car-
Sharing Nutzer.

Exkurs: Soziodemografisches Profil von Peer-to-Peer Car-Sharing-Nutzern

In einer jingst durchgefihrten Umfrage im Rahmen einer universitédren Abschlussarbeit (Lewis und
Simmons 2012a) wurden erstmalig soziodemografische Merkmale der Teilnehmer von amerikani-
schen sowie europaischen Peer-to-Peer Car-Sharing-Angeboten erhoben®®. Demnach sind euro-
paische Nutzer eher mannlich (60%) und im mittleren Alter zwischen 25 und 44 Jahren (ca. 70%).
Sie verfligen Uber einen hdheren Bildungsabschluss und ein leicht Gberdurchschnittliches Haus-
haltseinkommen. Ein GroBteil der Befragten ist Mitglied bei Sozialen Netzwerken im Internet (Fa-
cebook und Twitter) und in Besitz eines Smartphones oder eines &hnlichen mobilen Endgeréats
(88%). Bezlglich ihres Mobilitatsverhaltens geben die Befragten an, zwei Drittel ihnrer Wege mit
den Fortbewegungsmitteln des Umweltverbundes zurlick zu legen (Lewis und Simmons 2012a).
Weitere Eigenschaften sind in der unten stehenden Infografik von Lewis und Simmons (2012b) ab-
gebildet (vgl. Abb. 3.2).

2 Aufgrund der kleinen StichprobengréBe (n=43) der Empirie von Lewis und Simmons (2012a) kdnnen die Ergebnisse

nicht verallgemeinert werden. Nichtsdestotrotz sind sie fiir die Kenntnis iber den Untersuchungsgegenstand der vor-
liegenden Arbeit von Interesse und werden aus diesem Grund an dieser Stelle herangezogen.
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P2PCARSHARING
User Profile: European P2Pers

Eurcpean P2Pers are P2P carsharing users (Bomowers and Owners) that are memiers of plafforms in Europe.
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3.4.3 Nutzungsmotive von Car-Sharing

Die Motive fiir die Teilnahme am Car-Sharing sind vielféltig und reichen von Umweltschutz-
griinden Uber finanziellen Erwégungen bis hin zu pragmatischen Uberlegungen (z. B. Loose 2010:
53ff). Wie in Kapitel 3.4.1 dargestellt, wirken Motive vor allem in solchen Situationen handlungslei-
tend, die nicht gewohnheitsm&Big und alltaglich erfolgen. Allgemein kann davon ausgegangen
werden, dass fir die meisten Nutzer eine Kombination aus den genannten Motiven, so genannte
Motivallianzen, handlungsleitend wirken. Ferner unterscheidet sich die Gewichtung der Grinde fir
den Car-Sharing-Beitritt je nach Ausgangssituation des Nutzers (Behrendt 2000: 30).

- ,Neueinsteiger ohne eigenen Pkw nennen als ersten Grund die gesteigerten Mobilitats-
optionen als Erganzung zum OPNV.

- Personen, die ihr Auto wegen der geringen Nutzungshaufigkeit aufgegeben haben (,Autoauf-
geber"), profitieren in erster Linie von den verringerten Kosten und der Ubernahme von War-
tung und Versicherung durch die Car-Sharing-Organisation.

- Der dritten Gruppe der ,Zusatznutzer” reicht ihr Auto nicht aus, um ihre Mobilitédtsbedirfnisse
zu befriedigen. Sie greifen auf das Car-Sharing-Angebot zurlick, um kein weiteres Fahrzeug
anschaffen zu missen (ebd.).

Car-Sharing wird haufig mit einer umweltschutzorientierten Verhaltensweise gleichgesetzt (Franke
2001: 29 nach Pesch 1996) und ist Teil einer Ideologie, in der ein autofreies Lebens als erstre-
benswert gilt. Personen, die Uber ein groBes Umweltwissen als auch ein ausgepragtes Umweltbe-
wusstsein verflugen, streben nach einem umweltschonenden Verkehrshandeln, das mit den eige-
nen 6kologischen Werthaltungen Gberein gebracht werden kann. Daraus ergibt sich, dass der Um-
weltschutz als handlungsleitendes Motiv in vielen &lteren Untersuchungen an erster Stelle genannt
wurde (z. B. Baum und Pesch 1994: 87). Mit dem Wandel des Car-Sharing vom ,Okoprojekt zur
Dienstleistung”“ (Franke 2001) zeichnete sich jedoch auch hinsichtlich der Nutzungsmotive eine
Veranderung ab. So zeigt eine europaweite Studie zu Car-Sharing aus dem Jahr 2010, dass die fir
die Pioniergeneration bedeutsamen 6kologischen Aspekte zwar noch immer wichtig sind aber mitt-
lerweile eher als zweitrangig bewertet und von Kostenersparnis- und Bequemlichkeitsgriinden ab-
gel6st werden (Loose 2010: 53). Bereits Harms (2003: 136) konnte belegen, dass die Umwelt-
freundlichkeit des Car-Sharing-Systems erst dann verhaltenswirksam wird, wenn andere Bedin-
gungen bereits erfillt sind. Dazu zahlen pragmatische Aspekte, wie der geringe Bedarf an Auto-
mobilitét, der das Eigentum eines eigenen Pkws unrentabel macht, oder die Erweiterung der Mobi-
litdtsoptionen durch die verschiedenen Autostandorte und -typen (Harms 2003: 136). Als weitere
Vorteile kdnnen die vielseitigen Wahlmoglichkeiten hinsichtlich des Pkw-Modells und seiner Aus-
stattung und die Verfugbarkeit neuwertiger Fahrzeuge angefiihrt werden. Fir vormalige Autoeigen-
timer reduziert sich der Aufwand fir das Fahrzeugmanagement (Pflege, behérdliche Formalitéten
etc.) und fir Wartung und Reparatur (Behrendt 2000: 30). Auch die finanziellen Einsparungen ge-
genliber dem Eigentum eines eigenen Pkw sprechen fir die Nutzung von Car-Sharing. So profitie-
ren Nutzer finanziell vom Wegfallen der Anschaffungs- und Unterhaltungskosten als auch der Kos-
ten fOr Versicherung und Wartung (Sonnberger und Gallego Carrera 2012: 4). DemgegenUber sind
die Kosten fiir die Nutzung des Car-Sharing-Angebots vergleichsweise glinstig, da sie rein nut-
zungsabhangig entstehen, also nur die tatsachlich genutzte Zeit und Fahrleistung berechnet wird;
Fixkosten entfallen bis auf eine teilweise zu entrichtende Mitgliedsgeblhr vollstandig (Glotz-Richter
et al. 2007). So stellen GrieBhammer et al. (2010: 24) fest, dass Car-Sharing bei einer Jahresver-
kehrsleistung bis zu etwa 5.000 km zumeist kostengunstiger als ein eigener Pkw ist.
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3.5

Fordernde und hemmende Faktoren von Car-Sharing

Die vorangegangenen Erlduterungen lassen bereits Rickschlisse auf fordernde und hemmende
Faktoren aus Anwenderperspektive fur die Nutzung von Car-Sharing zu. Die Nutzungsanreize sol-
len im Folgenden entlang der flinf Betrachtungsebenen dkologische und ékonomische, nutzungs-
bedingte und personenbezogene sowie allgemeine Faktoren dargestellt werden.

Die Moglichkeit mit Car-Sharing das eigene Mobilitdtsverhalten umweltfreundlicher und ressour-
cenleichter zu gestalten ist weiterhin ein haufiges Nutzungsmotiv. So reduzieren Car-Sharing-
Nutzer den durch ihr Mobilitatsverhalten verursachten Aussto3 von Emissionen wie CO, oder Larm
und senken den Ressourcenverbrauch, der durch die Fahrzeugproduktion entsteht. In der Entlas-
tung des stadtischen Verkehrs und des 6ffentlichen Raumes liegen weitere 6kologische Vorteile
(vgl. Kapitel 3.3).

Nutzungsbedingte Vorzlge entstehen u. a. durch den reduzierten Aufwand gegeniber einem eige-
nen Auto fiir das Fahrzeugmanagement und das Wegfallen der Parkplatzsuche sowie der Organi-
sation von Reparatur und Wartung (Harms 2003: 135). Hinzu kommt, dass die individuellen Wahl-
moglichkeiten recht groB sind und dem jeweiligen Fahrtzweck angepasst werden kénnen. Zudem
sind Car-Sharing-Fahrzeuge verhaltnismaBig neuwertig, da sie durch die erhéhte Inanspruchnah-
me in regelmaBigen Abstéanden ausgetauscht werden.

Unter 6konomischen Gesichtspunkten profitieren Nutzer von einer Kostenersparnis, da keine An-
schaffungskosten entstehen und auch die Fixkostenbelastung geringer ausfallt. Obendrein sind die
Nutzungspreise der Car-Sharing-Organisationen transparent und erleichtern damit die eigene Kos-
tenkalkulation (Sonnberger und Gallego Carrera 2012: 4).

Die personenbezogenen Faktoren représentieren ein eher heterogenes Feld. Umweltbewusste
Nutzer sehen im Car-Sharing méglicherweise eine Option, ihr Mobilitdtsverhalten mit den eigenen
ideellen Wertvorstellungen in Bezug auf einen umweltfreundlichen Lebensstil in Einklang zu brin-
gen (Sonnberger und Gallego Carrera 2012: 5). Der Grad des Umweltbewusstseins von Car-
Sharing-Nutzern féllt individuell unterschiedlich aus, wodurch sich eine Verallgemeinerung der 6ko-
logischen Motivation ausschlieBt, das Vorhandensein eines ,guten griinen Gewissens* kann jedoch
angenommen werden. Zudem steht Car-Sharing fiir einen Zugewinn an Freiheit und symbolisiert
Flexibilitdt und Ungebundenheit (ebd.). Nutzer, die ausgelést durch das Car-Sharing auch verstarkt
auf Verkehrsmodi des Umweltverbundes zurlckgreifen, profitieren gegebenenfalls von einem er-
héhten Grad an Bewegung und gesundheitlichen Vorteilen.

In der Kategorie allgemeine Faktoren finden sich stadtrdumliche Auswirkungen, wie etwa die ver-
ringerte Zahl benétigter Flachen fir Parkplatze und die Entlastung des stadtischen Verkehrs und
des offentlichen Raumes, die mdglicherweise einen Anreiz fir die Car-Sharing-Nutzung darstellen.
Weiterhin profitiert das Car-Sharing von dem vor allem in der jingeren Generation spirbaren Wer-
tewandel in Bezug auf den Autobesitz. So kniipfen Terporten et al. (2012) an die Erkenntnisse ver-
schiedener Studien an und postulieren, dass der Autobesitz ,kein vorrangiges, erstrebenswertes
Ziel mehr zu sein [scheint], da sowohl der Grundnutzen (Mobilitat) wie auch bestimmte Zusatznut-
zen (z. B. Status und Prestige) anderweitig gedeckt werden kénnen.” (ebd.: 372). Steigende Kraft-
stoffpreise fihren zudem zu einer rationaleren Verkehrsmittelwahl und einer ,Ent-
Emotionalisierung’ der Pkw-Nutzung (Hunsicker et al. 2008: 23).
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Wie schon bei den Nutzungsmotiven missen bei der Bewertung von férdernden Faktoren die indi-
viduellen Lebensumsténde und Ausgangssituationen der Nutzer beachtet werden. Daher bietet es
sich an, zwischen den drei in Kapitel 3.4.3 vorgestellten Nutzer-Typen ,Neueinsteiger”, ,Autoauf-
geber* und ,Zusatznutzer“ zu unterscheiden. Tab. 3.3 gibt einen Uberblick Giber die zuvor genann-
ten Faktoren und kennzeichnet solche Kriterien, die fur lediglich einen der Nutzertypen entschei-
dend sind. Von manchen als vorteilhaft identifizierten Effekten wie etwa den dkologischen Einspa-
rungen profitiert neben den eigentlichen Car-Sharing-Nutzern gleichermaBen die allgemeine Of-
fentlichkeit. Diese Kriterien sind aus diesem Grund nicht extra markiert.

Tab. 3.3: Foérdernde Faktoren von Car-Sharing aus Nutzerperspektive
Quelle: eigene Zusammenstellung

Fordernde Faktoren

Okologische Faktoren ¢ Senkung der CO,-Emissionen

¢ Verminderung sonstiger verkehrsbedingter Emissionen (z. B.
L&rm und Schadstoffe in der Luft)

¢ Reduktion des Fahrzeugbestandes und dadurch Senkung der
Ressourcenverbrduche

Okonomische Faktoren e keine Anschaffungskosten*
e geringe Fixkostenbelastung*
e geringes Investitionsrisiko*

Nutzungsbedingte Faktoren e reduzierter Aufwand fir das Fahrzeugmanagement*

¢ Entfallen der Organisation fir Wartung und Reparatur®

e Entfallen der Parkplatzsuche*

¢ hohe Zugangsqualitat durch enges Stationen-Netz

e gute Verflugbarkeit der Car-Sharing-Fahrzeuge

¢ hohe Wahiméglichkeiten hinsichtlich Modell und Ausstattung
e neuwertige Fahrzeuge

Personenbezogene Faktoren * gesteigerte Mobilitatsoptionen als Erganzung zum OPNV*

e ggf. Erflllung ideeller umweltschutzbezogener Wertvorstel-
lungen

e ggf. gesundheitliche Vorteile durch erhdhte Nutzung des
Umweltverbundes (insbesondere ZufuBgehen, Fahrradfahren)

Allgemeine Faktoren ¢ Wertewandel in Bezug auf Autoeigentum,

e Ent-Emotionalisierung” der Pkw-Nutzung

e verringerte Zahl benétigter Flachen fur Parkplatze

e Entlastung des stadtischen Verkehrs und des 6ffentlichen
Raumes

* gilt nur fur Autoaufgeber und Zusatznutzer
* gilt nur fir Neueinsteiger
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Jedoch bestehen auch Hemmnisse zur Nutzung von Car-Sharing, die eine schnellere Verteilung
und ErschlieBung breiterer Nutzungsgruppen verhindern®’.

Entgegen der zumeist dauerhaften Verfligbarkeit eines Privat-Pkw erfordert die Nutzung eines Car-
Sharing-Fahrzeugs die vorherige Reservierung unter Angabe des genauen Ausleihzeitraums. Eine
Verlangerung der Ausleihdauer ist nur unter bestimmten Bedingungen mdéglich und eine Spontan-
nutzung ist nahezu ausgeschlossen (Harms 2003: 69f). Auch der Anreiseweg zum Fahrzeug-
Standort muss bei der Nutzung mit einberechnet werden. Diese Transaktionskosten stellen eben-
falls ein Hindernis dar (Franke 2001: 194). Zudem besteht das Risiko, dass das gewiinschte Car-
Sharing-Fahrzeug nicht am n&chstgelegenen Standort zur Verfligung steht. Bei Car-Sharing sind
dartber hinaus Ublicherweise keine Einwegfahrten mdéglich, da das Angebot der zumeist lokalen
Car-Sharing-Organisationen standortgebunden ist (Harms 2003: 69f).

Loose (2010: 113) nennt als hemmende personenbezogene Aspekte den geringen oder unzutref-
fenden Wissensstand zu Funktionsweise der Car-Sharing-Angebote und tatséchlichen Kosten ei-
nes Privatautos als auch die geringe Wertschatzung alternativer Fortbewegungsmittel des Umwelt-
verbundes. Auch die teils starke emotionale Verbundenheit mit dem eigenen Auto kann ein Hin-
dernis darstellen. Dies sowie die Frage der Bedeutung des Autos als Statusobjekt und damit zu-
sammenhangende Grundhaltungen gegeniiber Car-Sharing als Mobilitatsalternative scheinen trotz
des oben bereits erwahnten Wertewandels bei Jlngeren weiterhin Bestand zu haben. So belegen
Umfragen den anhaltenden Stellenwert des eigenen Autos; im Jahr 2010 gaben knapp 30% der
Befragten einer deutschlandweiten Umfrage (n=672) an, dass sie ein eigenes Auto besitzen mdch-
ten und darum die Nutzung von Car-Sharing ablehnen (Puls Marktforschung GmbH 2011).

Als allgemeines Hemmnis kann der Umstand angefiihrt werden, dass Car-Sharing in weniger dicht
besiedelten Gebieten nicht verbreitet ist (GrieBhammer et al. 2010: 24). Noch ist das Angebot in
Deutschland auf groBe bis mittelgroBe Stadte beschrankt, wodurch die Gruppe der Nutzer von vor-
neherein eingrenzt ist. Als weiterer allgemeiner hemmender Faktor kann die geringe Sichtbarkeit
im 6ffentlichen Raum genannt werden (Sonnberger und Gallego Carrera 2012: 7). Bislang existiert
in Deutschland keine einheitliche Regelung, die die Ausweisung von Car-Sharing-Stationen im 6f-
fentlichen Raum erlaubt (Loose 2010: 109).

In Tab. 3.4 sind die in der vorliegenden Arbeit betrachteten hemmenden Faktoren fiir eine schnel-
lere Verbreitung des Car-Sharing zusammengestellt.

27 . . . . . . .
Im Rahmen dieser Arbeit sollen nur nutzungsbedingte sowie personenbezogene Faktoren prasentiert werden. Detail-

lierte Ausflihrungen zu politisch und wirtschaftlich bedingten Hemmnissen finden sich bei Loose (2010: 109-113).
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Tab. 3.4: Hemmende Faktoren von Car-Sharing aus Nutzerperspektive

Quelle: eigene Zusammenstellung

Fordernde Faktoren

Nutzungsbedingte Faktoren

keine Spontannutzung

héherer Planungsaufwand als beim Privatauto*

keine garantierte Fahrzeugverflgbarkeit
standortgebunden, keine Einweg-Fahrten méglich
langerer Anreiseweg zu den Stellplatzen der Car-Sharing-
Organisationen als zum Privatauto®

Personalisierung des Car-Sharing-Fahrzeuges ist im Ver-
gleich zum Privatauto nicht méglich*

Personenbezogene Faktoren

geringer oder unzutreffender Wissensstand zu Funktionswei-
se der Car-Sharing-Angebote und tatsdchlichen Kosten eines
Privatautos*

geringe Wertschéatzung alternativer Fortbewegungsmittel des
Umweltverbundes™

emotionale Verbundenheit mit dem eigenen Auto*

hoher Stellenwert des Auto (z. B. als Statusobjekt)*

Allgemeine Faktoren

Verflgbarkeit beschrénkt sich auf dicht besiedelte Gebiete
geringe Sichtbarkeit von Car-Sharing-Fahrzeugen im 6ffentli-
chen Raum

* gilt nur fir Autoaufgeber und Zusatznutzer

Methodisches Vorgehen

Die Erkenntnisse aus der Diskussion der Theorieperspektive zu eigentumslosen Konsumformen
und Car-Sharing liefern die konzeptionelle Grundlage fir die empirische Analyse und leisten
gleichzeitig eine Fokussierung der Untersuchung auf den Untersuchungsgegenstand, das Peer-to-
Peer Car-Sharing. Insbesondere die Kenntnis Uber Nutzungsmotive von Angeboten eigentumslo-
ser Konsumformen und Car-Sharing und das Verstandnis der diversen Einflisse auf das Mobili-
tatsverhalten ermdglichen die Durchfiihrung der theoriegeleiteten empirischen Untersuchung, die
explorativ mit Hilfe einer qualitativen Forschungsmethode?® erfolgt. Das Haupt-Erkenntnisinteresse
liegt dabei in den Nutzungsmotiven von Peer-to-Peer Car-Sharing.

28

Der qualitative Forschungsansatz versucht mit Hilfe von Verbalisierungen der subjektiven Erfahrungswirklichkeit zu

detaillierten, individuellen Erkenntnissen tber Einstellungen und Handlungen zu gelangen (Bortz und Déring 2003). Er
eignet sich fiir die empirische Untersuchung von Nutzungsmotiven des Peer-to-Peer Car-Sharing besonders gut, da
Uber die Einstellungen und Handlungen der Nutzer dieser recht neuen Mobilitdtsform kaum empirische Kenntnisse

vorliegen.
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4.1

Kapitel 4.1 stellt den Analyserahmen der empirischen Untersuchung vor und préazisiert die theorie-
geleiteten Forschungsfragen (Operationalisierung). Darauf aufbauend wird das methodische Vor-
gehen der Datenerhebung (Kapitel 4.2) und der Datenauswertung (Kapitel 4.3) vorgestellt.

Analyserahmen und Forschungsfragen

Es hat sich gezeigt, dass unter bestimmten Bedingungen und in Abhangigkeit von individuellen
Nutzungsmustern sowohl eigentumslose Konsumformen als auch die Nutzung von Car-Sharing
positive Umwelteffekte bewirken kénnen. So liegt es nahe, dass das traditionelle Car-Sharing von
Nutzern als umweltschutzorientierte Verkehrsalternative wahrgenommen wird. Am starksten aus-
gepragt ist der Umweltschutzgedanke bei der Pioniergeneration; die heutigen Nutzer entscheiden
sich eher aufgrund von Motivallianzen, die sich aus pragmatischen, finanziellen sowie 6kologi-
schen Griinden bilden, fir die Nutzung von Car-Sharing. FUr einige wenige Personen stellt es be-
reits eine wirkliche Alternative zum privaten Auto bzw. eine sinnvolle Erganzung zu anderen Ver-
kehrsmitteln dar; zu einer Mobilitatsalternative fiir die Masse ist Car-Sharing jedoch noch nicht
avanciert.

Daraus ergibt sich die Frage, ob Peer-to-Peer Car-Sharing eine Verbreitung des Prinzips der ge-
meinsamen Autonutzung und eine ErschlieBung neuer Zielgruppen unterstiitzen und férdern kann.
Die Beantwortung dieser Fragestellung erfordert zunachst eine gréBere Kenntnis tber die Teil-
nehmer. Wer sind die Nutzer? Was motiviert sie zur Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing? Wa-
rum und wann entscheiden sie sich, das Angebot auszuprobieren? Worin unterscheiden sich die
Anlasse von Leihern und Verleihern?

Forschungsfragen

Auf Basis der Theoriediskussion kénnen folgende Forschungsfragen abgeleitet werden, die mittels
einer empirischen Untersuchung mit Nutzern der Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattform Nachbar-
schaftsauto erhoben werden sollen:

- Was hat die Nutzung ausgeldst?

- Welche Motive stehen hinter der Nutzung?

- Ist die Umwelteinstellung ein besonderes Motiv fiir die Nutzung?
- Unterscheiden sich die Motive von Verleihern und Leihern?

- Spielt das Leihen bzw. Verleihen von privaten Fahrzeugen auch zukiinftig eine Rolle?

In Hinblick auf das Ubergeordnete Thema dieser Arbeit eigentumsloser Konsum ist es zudem inte-
ressant zu untersuchen, ob die Teilnahme am Peer-to-Peer Car-Sharing als Einstieg in die Nut-
zung weiterer eigentumsloser Konsumangebote dienen kann. Daraus ergeben sich die folgenden
Fragen:

- Inwieweit tragt die Nutzung eines einzelnen Angebots zum Wandel des gesamten individuellen
Konsumverhaltens bei?

- Auf welche Konsumbereiche und Mérkte ist die Bereitschaft der Befragten zur Ubernahme von
eigentumslosen Konsumformen tbertragbar?

- Sind Verbraucher, die in anderen Bereichen bereits bewusst konsumieren, offener fiir die An-
gebote flr eigentumslosen Konsum?
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4.2

Datenerhebung

Stichprobe

Die Auswahl der Befragten erfolgte nach der Methode des ,theoretisches Sampling* von Glaser und
Strauss (1967). Dazu wurde zunéchst eine Fallgruppe gebildet, aus der im Verlauf der Datenerhe-
bung die Interviewpartner ausgewahlt werden konnten. Die Fallgruppe umfasste Mitglieder der
Peer-to-Peer Car-Sharing Plattform Nachbarschaftsauto, die dort entweder als Leiher oder Verlei-
her registriert sind und seit Beginn ihr Mitgliedschaft mindestens drei oder mehr Leihvorgange vor-
genommen haben, wobei der letzte Vorgang nicht langer als sechs Monate zurtickliegen sollte. In-
terviewt werden sollten sowohl mannliche als auch weibliche Mitglieder aller Altersgruppen. So
entstand ein heterogenes Sample, das geeignet ist die Breite der Nutzer und Unterschiedlichkeit
der Motivlagen abzudecken. Dem Verfahren des theoretischen Samplings folgend, wurde das Kri-
terium der Reprasentativitat der Stichprobe durch eine Zufallsauswahl als auch eine geschichtete
Zusammensetzung nicht angestrebt (Flick 2007: 159). Vielmehr stehen typische Félle im Mittel-
punkt der Untersuchung (Lamnek 2005: 384).

Unter Beachtung der genannten Vorliberlegungen zog Nachbarschaftsauto eine Stichprobe, die
insgesamt 297 Personen umfasste. Die Kontaktaufnahme mit potentiellen Interviewpartnern erfolg-
te schrittweise per E-Mail (vgl. Anhang B); insgesamt wurden 42 Personen mit einem Ankindi-
gungsschreiben kontaktiert. Bald danach (in der Regel nach 1-2 Tagen) fand die sukzessive tele-
fonische Kontaktaufnahme statt, die bei vier Personen direkt zum Interview fihrte. Mit den Gbrigen
Personen, die telefonisch erreicht wurden, wurde entweder ein Interviewtermin vereinbart oder sie
wurden auf eigenen Wunsch aus der Fallgruppe genommen. Alle weiteren Personen waren inner-
halb des Befragungszeitraumes telefonisch nicht erreichbar. Die Grobauswertung der Interviews
erfolgte parallel zum Datenerhebungsprozess. Sie lieferte Erkenntnisse darlber, auf welche Infor-
mationsinhalte in den noch offenen Interviews vorwiegend geachtet werden sollte und erméglichte
somit die laufenden Anpassungen des Interviewleitfadens.

Samplezusammensetzung

Das Sample setzte sich je zur Halfte aus Verleihern und Leihern zusammen. Die nachfolgende Ta-
belle gibt einen Uberblick zu einigen sozialstrukturellen Merkmalen der Interviewteilnehmer.

Tab. 4.1: Soziodemographische Beschreibung der Stichprobe
Quelle: eigene Darstellung

Verleiher Leiher
Geschlecht Méannlich (3), Weiblich (2) Méannlich (3), Weiblich (2)
Alter 31, 32, 38, 45, 56 Jahre 26, 35, 46, 49, 58 Jahre
Wohnort Berlin (3), Hamburg, Leipzig Berlin (3), Leipzig, Duisburg
Eigentiimer eines Autos Ja (5) Nein (4), Ja (1)
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Demnach leben alle Befragte in GroBstédten und sind zwischen 26 und 58 Jahren alt. Es wurden
jeweils drei mannliche und zwei weibliche Nutzer befragt. Die Zusammensetzung des Samples er-
folgte durch das Zufallsprinzip; eine Bevorzugung nach Alter, Geschlecht oder Wohnort wurde
nicht vorgenommen.

Interviewmethode

Far die Konzeption der Interviewmethode wurde auf die Prinzipien des von Witzel (1982) einge-
fihrten problemzentrierten Interviews zuriickgegriffen. Hierbei handelt es sich um eine Interview-
form der teilstandardisierten — also offenen und semistrukturierten — Befragung, die ,(...) anhand
eines Leitfadens, der aus Fragen und Erzahlanreizen besteht, insbesondere biographische Daten
mit Hinblick auf ein bestimmtes Problem thematisiert.” (Flick 2007: 210). Insbesondere der Fokus
auf die individuellen Erfahrungen und Wahrnehmungen der Befragten eignete sich gut fur die Ex-
ploration von subjektiven Motivlagen und Sichtweisen. Zudem wird das Vorwissen des Interviewers
gezielt genutzt, um Explikationen der Interview-teilnehmer zu erfragen und gemeinsam weiter zu
explorieren. Neben einem Interview-Leitfaden mit Frageideen zur Einleitung einzelner Themenbe-
reiche sowie vorformulierten Fragen, Tonbandaufzeichnungen und Postskripten (Interviewproto-
koll) gehért ein Kurzfragebogen fir Sozial- und biographische Daten zu den festen Bestandteilen
des problemzentrierten Interviews (ebd.).

Der teilstandardisierte Gesprachsleitfaden der vorliegenden Arbeit (vgl. Anhang C) beinhaltet meh-
rere Themenbldcke mit aus den Forschungsfragen operationalisierten, zum gréBten Teil offenen
Fragen (u. a. allgemeine Sondierungen, Ad-hoc-Fragen). Teilweise unterscheiden sich die Fragen
inhaltlich, je nachdem ob das Interview mit einem als Leiher oder Verleiher registrierten Teilnehmer
gefuihrt wurde. Im Folgenden sind die Themenblécke kurz dargestellt:

- Gesprachseinstieg:
Allgemeine Einstiegsfragen zu kurzlich stattgefundenen Leihvorgangen lber die Plattform
Nachbarschaftsauto (Befragungsgruppe der Leiher) bzw. zu Autoeigentum und Autonutzungs-
routinen (Befragungsgruppe der Verleiher) und zu Vor-Erfahrungen mit Formen der gemein-
samen Autonutzung.

- Nutzungsmotive:
Ausflihrliche Fragen zu Auslésern, Griinden und Motiven flr die Nutzung von Peer-to-Peer
Car-Sharing sowie der individuellen Weiterempfehlungsbereitschaft und zuklnftigem Nut-
zungsverhalten.

- Alltagsmobilitat:
Ausfihrliche Fragen zu Mobilitatsgewohnheiten, der Verkehrsmittelwahl und Nutzung, zu
friherem Autoeigentum (Befragungsgruppe der Leiher) und generellen Einstellungen zum Auto
sowie zur spezifischen Beziehung zum eigenen Auto (Befragungsgruppe der Verleiher).

- Konsumpraktiken:
Ausfihrliche Fragen zu Einstellungen und Erfahrungen mit umweltbewusstem Konsum sowie
eigentumslosen Konsumformen und Einschatzung von Relevanz und Einfluss dieser alternati-
ven Nutzungsstrategien auf die eigenen Konsummuster.

Nach einem ersten Durchlauf wurde der Interviewleitfaden leicht modifiziert und zwei Fragen aus
dem Themenblock zu Nutzungsmotiven in den darauf folgenden Interviews nicht wiederholt ge-
stellt. Der offene, gespréachsstiitzende Charakter des Interviewleitfadens ermdglichte der jeweiligen
Situation angepasste Anderungen der Reihenfolge der Fragen und des Wortlauts sowie das Stel-
len von Zusatzfragen (Diekmann 2005: 451). Dadurch restrukturierte sich der Leitfaden im Zuge
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der Datenerfassung. Die grobe Struktur des Interviews blieb dennoch unverandert, was die Analy-
se der Daten hinsichtlich méglicher Gemeinsamkeiten und Unterschiede erleichtert. Von der Erstel-
lung eines Kurzfragebogens fir Sozial- und biographische Daten je Interview (Flick 2007: 210)
wurde abgesehen, um einerseits die den Befragten zugesagte Anonymitat zu wahren. Zudem war
die Berlcksichtigung soziodemografischer Merkmale im Rahmen der Auswertung ohnehin nicht
vorgesehen.

Interviewdurchfithrung und Transkription

Die Interviews hatten eine Dauer von ca. 15 bis 25 Minuten und wurden im Einverstandnis mit den
Befragten mittels eines digitalen Audioprogramms aufgezeichnet. Aufgrund datenschutzrechtlicher
Bestimmungen des Unternehmens Nachbarschaftsauto wurden die Gesprache anonymisiert. Den
Befragten wurde die Anonymisierung ihres Interviews gleich zu Anfang des Gesprachs mitgeteilt,
um eine groBtmdgliche Gesprachsbereitschaft und Offenheit zu ermdglichen. Alle Befragten wur-
den mit einer Gutschrift fir kommende Leihvorgange auf der Plattform Nachbarschaftsauto incenti-
viert. Die Datenerhebung wurde nach zehn Interviews abgeschlossen, da sich das Eintreten einer
theoretischen Sattigung® abzeichnete.

Unmittelbar nach Abschluss des jeweiligen Gesprachs wurde, wie bei einem problemzentrierten In-
terview vorgesehen (Flick 2007: 210), ein kurzes Protokoll verfasst, in dem der erste persdnliche
Eindruck der Interviewerin und allgemeine Verbesserungsvorschlage der Befragten zur Plattform
Nachbarschaftsauto, die im Laufe des jeweiligen Gesprachs Erwahnung fanden, festgehalten wur-
den. Darliber hinaus wurde jedes Interview inhaltlich transkribiert, um die Gespréche anschlieBend
einem qualitativen Analyseverfahren unterziehen zu kénnen.

Datenauswertung

Die Auswertung der Interviews erfolgte in Hinblick auf die zentralen Fragestellungen der vor-
liegenden Arbeit mittels des Analyseverfahrens des theoretischen Kodierens (Strauss und Corbin
1990). In einem ersten Schritt wurden die Gespréache intensiv durchgearbeitet und wichtige Aussa-
gen markiert (,offenes Kodieren®). So konnten erste wichtige Themen und wiederkehrende Motive
identifiziert werden. Unter Riickbeziehung auf dieses Wissen wurde ein Kategoriensystem entwi-
ckelt. Die Kategorien orientieren sich an den Leitfragen, die bereits als operationalisierte Fragen
den Interviewleitfaden strukturierten. Die Subkategorien wurden teils theoriegeleitet, teils im Zuge
des Auswertungsprozesses gebildet. Diesen Subkategorien wurde das Material in Form von pas-
senden Textpassagen zugeordnet.

Die folgenden sieben Kategorienbldcke stellten sich im Kontext der dieser Arbeit zugrunde liegen-
den Fragestellungen als relevant heraus:

1. Ausldser fir die Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing
2. Nutzungsmotive von Peer-to-Peer Car-Sharing
3. Zukiinftige Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing

2 Dazu Flick (2007: 161): ,Die Auswahl und Einbeziehung weiteren Materials wird abgeschlossen, wenn die ,theoreti-

sche Sattigung' einer Kategorie oder Untersuchungsgruppe erreicht ist, d.h. wenn sich nichts Neues mehr ergibt.“
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Einstellungen zum eigenen Auto
Wahrnehmung des Nachhaltigkeitsbezugs des Peer-to-Peer Car-Sharing

Umweltbewusstes Konsumverhalten der Befragten

R

Praktiken des eigentumslosen Konsums

Diese Kategorienblécke sowie das Kategoriensystem (vgl. Anhang D) bilden die Ausgangslage fir
die im folgenden Kapitel 5 aufgefihrte deskriptive Darstellung der Ergebnisse.

Darstellung der Ergebnisse

Im Zuge der Datenerhebung und Datenauswertung bestétigte sich die Vermutung, dass sich die
beiden Nutzergruppen Verleiher und Leiher in ihren Motiven zur Nutzung des Peer-to-Peer Car-
Sharing als auch in ihren Werthaltungen gegenliber Autoeigentum und Verkehrsmittelwahl deutlich
unterscheiden. Aus diesem Grund wird in den folgenden Ausflihrungen zu den sieben identifizier-
ten Kategorien jeweils zwischen Leiher und Verleiher®® unterschieden.

Ausloser fiir die Nutzung von Peer-to-Peer Car-
Sharing

Bevor die Befragten tber ihre Nutzungsmotive Auskunft geben sollten, wurden sie gebeten, zu er-
zahlen, ob sie bereits Erfahrungen mit sonstigen Formen des Car-Sharing gemacht haben und was
ihnen als ,Initialziindung*” flr die Erprobung des Peer-to-Peer Car-Sharing-Systems in Erinnerung
geblieben ist. Es zeigt sich, dass die wenigsten schon vorher mit Car-Sharing in Berlihrung ge-
kommen sind. Lediglich ein Befragter aus der Gruppe der Leiher nutzt das Angebot einer traditio-
nellen Car-Sharing-Organisation. Drei Verleiher haben ihren Privat-Pkw vormals an Freunde oder
Bekannte geliehen, kénnen also als aufgeschlossen gegeniiber dem organisierten Peer-to-Peer
Car-Sharing gelten. Sie geben vor allem angebotsseitige Verdnderungen und speziell die Zu-
satzautoversicherung als Ausldser fir die Erprobung des Systems an.

Zitat 1: ,Ich wollte das auch schon vorher machen und das Auto privat an Freunde und Bekannte
verleihen, aber das war schwierig weil viele schon schlechte Erfahrungen gemacht haben. Und mit
den Versicherungen von diesen Portalen ging das dann halt.” (V)

Weiterhin wird das Peer-to-Peer Car-Sharing als einfache und praktische Mdglichkeit der gemein-
samen Autonutzung beurteilt.

Zitat 2: ,Ausldser war halt, dass ich gesehen habe, dass es (ber so ein Portal wenig Aufwand be-
deutet. Das selber (ber meinen Freundes- oder Bekanntenkreis zu machen, wére keine Alternative
gewesen. Uber so eine Plattform kommen Angebot und Nachfrage einfach am effektivsten zu-
sammen.“ (V)

%0 Bei der weiteren Beschreibung wird auf genderspezifische Formulierungen verzichtet, um die Anonymitat der Befrag-

ten zu wahren. Zitate von Verleihern sind mit einem ,V* gekennzeichnet, Zitate von Leihern mit einem ,L*
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Aus den Antworten einiger Verleiher lassen sich Riickschliisse auf veranderte Lebenskontexte
herstellen, die zusétzliche Einnahmen durch die private Vermietung des Privat-Pkws erfordern.

Zitat 3: ,Ich hab im Herbst letztes Jahr angefangen zu studieren und ich wollte ungern mein Auto
abgeben. Aber als Studentin ist es noch ein bisschen schwierig die Finanzierung zu gewéhrleisten,
also Steuer und Sprit zu zahlen. Und da es mein erstes Auto ist und ich noch doll daran hdnge und
ich es nicht abgeben wollte, dachte ich, dass das eine gute Alternative ist es sich zu teilen und
dadurch Kosten zu sparen.” (V)

Zitat 4: ,Ich bin arbeitslos. Also will ich die Finanzen teilen, damit es nicht so teuer wird. Wenn ich
das Geld nicht brduchte, wiirde ich es nicht machen.” (V)

Von Seiten der Leiher werden als Ausléser eher mobilitdtsspezifische Aspekte genannt, die sich
einerseits aus auBeren Mobilititsbedingungen ergeben. Eine Person suchte nach einem
Leihangebot, das naher an ihrem Wohnort liegt als die Abholstationen der herkdmmlichen Auto-
vermietungen bzw. Car-Sharing-Organisationen. Ein weiterer Leiher nennt als Grund die Schlie-
Bung einer bisher von ihm vorrangig genutzten Autovermietungsfirma. Dass andererseits eigene
Mobilitdgtsanforderungen, wie z. B. der gelegentlich notwendige Transport gréBerer Gegenstande
oder ein Ausflug ins Griine, das Leihen eines Autos notwendig macht, ergibt sich erwartungsge-
ma&nR aus der Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing.

Zitat 5: ,Weil ich manchmal ein Auto brauche, aber nicht so hdufig, dass sich ein eigenes Auto loh-
nen wiirde.” (V)

Teilweise kann man aus den Beschreibungen Uber den Ausléser fir die Nutzung bereits Vermu-
tungen Uber die dahinterliegenden Nutzungsmotive anstellen, die im nachsten Kapitel beschrieben
werden.

Nutzungsmotive von Peer-to-Peer Car-Sharing

In der Literatur werden als Beitrittsgriinde und damit als Motive fiir die Nutzung des traditionellen
Car-Sharing Uberwiegend der Umweltschutz, pragmatische Grinde sowie finanzielle Einsparungen
genannt (vgl. Kapitel 3.4.3). Die Befunde der vorliegenden Arbeit ergdnzen diese Sammlung um
ein weiteres Motiv: die soziale Komponente — ein Alleinstellungsmerkmal des Peer-to-Peer Car-
Sharing, das aus der Theorie zu Nutzungsmotiven von traditionellen Car-Sharing nicht bekannt ist.
So ist es fur drei von fiinf Verleihern von groBer Bedeutung, anderen Personen zu erméglichen,
sich gunstig und unkompliziert ein Auto fiir einen temporaren Zeitraum zu leihen.

Zitat 6: ,Ich find gut, dass es nicht so teuer ist flir andere. Also die, die sich vielleicht kein Auto leis-
ten kénnen.” (V)

Zitat 7: ,(...)und es anderen zu ermdglichen ein Auto zu nutzen, auch wenn sie selber keins besit-
zen.” (V)

Zitat 8: ,AuBerdem ist es flir mich als Autoeigentimer eine Mdglichkeit anderen z. B. mal einen
Ausflug zu erméglichen, das ist fiir mich das Soziale daran.” (V)

Eine Person aus der Gruppe der Leiher identifiziert sich zudem mit der Idee der nachbarschaftli-
chen Hilfe.



50

| MAIKE GOSSEN

Zitat 9: ,Mir geféllt, dass privates Car-Sharing ein bisschen persénlicher ist. Ich finde den Gedan-
ken sich nachbarschaftliche Hilfe zu leisten einfach gut, das ist ja mittlerweile kaum noch Ublich,
schon gar nicht in Berlin, hier herrscht ja groBe Anonymitédt. Man lebt halt mehr nebeneinander als
miteinander und ich glaube schon, dass es vielen aber fehlt und man so eine Bezlglichkeit eigent-
lich gerne hétte. Und da ist privates Car-Sharing eben eine Mdglichkeit sich einander mal wieder
zuzuwenden und zu helfen.” (L)

Dartber hinaus wird im Peer-to-Peer Car-Sharing eine Mdglichkeit gesehen soziale Kontakte auf-
zubauen.

Zitat 10: ,Du hast die Méglichkeit, Leute kennenzulernen, die du so vorher nicht kanntest. Ich hab
z. B. mit zweien selber noch persénlich Kontakt.” (L)

Die haufigsten Nennungen aus beiden Nutzergruppen erzielt jedoch die Unterkategorie finanzielle
Einsparungen. Nahezu alle Befragten geben Kostenspargriinde als primaren Beweggrund fir die
Nutzung an. Nur einige beurteilen finanzielle Aspekte als untergeordneten Teilnahmegrund. Bei-
spielsweise sehen Verleiher darin eine Moglichkeit, die eigenen Kosten der Autohaltung zu verrin-
gern, die etwa durch Reparaturen und Versicherungen entstehen.

Zitat 11: ,Also das ist schon der Hauptgrund, also die Kosten mit anderen zu teilen.” (V)

Zitat 12: ,Ich find auch sich was dazu zu verdienen. Wenn man jetzt nicht so viel Geld hat, dann
kann man Reparaturen schon mal lockerer angehen.” (V)

Drei der funf befragten Leiher leihen lber die Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattformen ein Auto, da
es ihnen glnstiger als herkdmmliche Autovermietungen erscheint.

Zitat 13: ,Der Hauptgrund, warum ich das gemacht habe, ist schon weil es ja extrem glinstiger ist
als ein Auto zu leihen bei irgendwelchen Autoverleihern.” (L)

Zitat 14: ,Die Okonomie spielt natiirlich auch eine Rolle, also wenn man alle Kosten, die bei Nach-
barschaftsauto entstehen, zusammenrechnet kostet das ca. 3/4 eines normalen Leihvorgangs bei
einem Autoverleiher, ist also giinstiger.” (L)

Umweltschutzgriinde werden weitaus seltener angegeben und meistens in Kombination mit an-
deren Motiven. Lediglich zwei Personen (ein Leiher und ein Verleiher) geben bei der Frage nach
ihrer Hauptmotivation an, dass sie durch die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen die Umwelt-
auswirkungen begrenzen kénnen. Beide bringen dies in Zusammenhang mit der Tatsache, dass
bereits viele Fahrzeuge existieren, die selten wirklich ausgelastet sind.

Zitat 15: ,Ich finde das aus ékologischen Gesichtspunkten gut, also dass die Allokation von Giitern
sinnvoller ist. Mein Auto existiert nun mal und steht viel rum und es ist gut, wenn es dann tatsach-
lich auch genutzt wird und dadurch vielleicht irgendwann mal weniger Autos angeschafft werden
mdssen von professionellen Mietwagenfirmen zum Beispiel. Oder dass jemand, der bewusst kein
Auto angeschalfft hat, das auch weiterhin nicht muss, weil er bei planbaren Anldssen eben eine
Auswahl von Privatautos hat, die er sich leihen kann.” (V)

Die zweite Person stammt aus der Gruppe der Leiher und nutzt ab und an auch das traditionelle
Car-Sharing-Angebot.
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Zitat 16: ,Autos stehen halt sehr viel rum. Man braucht sie eigentlich gar nicht bzw. kommt auch
anders klar. Wir brduchten es nur flir manche Wege, die komplizierter sind, wo man abends nicht
mehr zurlickkdme zum Beispiel, aber da reicht dann so was wie Car-Sharing. Wichtig sind auch
Umweltgriinde. Aber natirlich auch Kostenspargrinde. Wobei mir der Umweltschutz am wichtigs-
ten ist.” (L)

Als sonstige Griinde werden zum einen die Einfachheit und Unkompliziertheit der Abwicklung und
auBere Bedingungen, wie die als anstrengend wahrgenommene Verkehrssituation durch Larm und
aggressives Fahrverhalten in der GroBstadt, aufgefiihrt.

Pragmatische Erwagungen, etwa der geringe Aufwand fir das Fahrzeugmanagement, die beim
traditionellen Car-Sharing durchaus eine Rolle spielen scheinen fiir Nutzer des Peer-to-Peer Car-

Sharing insbesondere fiir Leiher nicht von besonderer Bedeutung. Dies hangt méglicherweise da-
mit zusammen, dass alle befragten Leiher schon seit I&ngerer Zeit autolos sind bzw. noch nie ein

eigenes Auto besaBen. Die Nutzung des Peer-to-Peer Car-Sharing hangt demnach nicht unmittel-
bar mit der Autoaufgabe zusammen, wodurch sich auch keine Vorteile etwa in Form des geringe-

ren Aufwandes durch das Wegfallen von Eigentumspflichten ergeben.

Interessanterweise wird keines der aufgefiihrten Motive ausschlieBlich von den Befragten einer
Nutzergruppe genannt. Je nach Lebenssituation kénnen also fiir Verleiher wie fir Leiher Motivalli-
anzen aus finanziellen, sozialen oder ékologischen Erwagungen, ausschlaggebend fir die Nutzung
des Peer-to-Peer Car-Sharing sein.

Zukiinftige Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing

Was kdnnten Grlinde sein, die Nutzung des Peer-to-Peer Car-Sharing wieder einzustellen? Hin-
sichtlich dieser in die Zukunft gerichteten Frage ergaben sich zwei Ereigniskategorien.

Einerseits werden veranderte Nutzungsbedingungen genannt. Darunter fallen z. B. steigende
Gebihren und méglicherweise eintretende Probleme, verursacht durch Qualitdétsmangel der Fahr-
zeuge oder Unseridsitat der anderen Mitglieder oder auch andere schlechte Erfahrungen wie ei-
nem Verkehrsunfall.

Zitat 17: ,Wenn ich schlechte Erfahrungen machen wiirde, wenn der Leiher einen Unfall baut oder
das mit der Versicherung nicht so lauft, wie ich es mir vorstelle.” (V)

Die zweite Kategorie vereint alle Nennungen, die mit der Anschaffung eines Autos zusammen
héngen. So sehen Leiher eine Notwendigkeit fur das Eigentum eines eigenen Autos vor allem in
Folge veranderter Lebensbedingungen.

Zitat 18: ,Wenn ich hdufig auf ein Auto angewiesen wére, kénnte ich mir vorstellen, dass wir wieder
ein eigenes brauchen. Meine Eltern leben auf dem Land, wenn man nach denen irgendwann mal
héufiger gucken misste, dann wisste ich nicht genau, ob man das auch ohne Auto hinkriegt.” (L)

Zitat 19: ,Ich dberlege aus Berlin wegzugehen und eher in den ldndlichen Raum zu ziehen und
dann wiirde ich mir schon auch wieder ein Auto anschaffen. In dem Moment, in dem ich wieder
drauf angewiesen wére, also aus einer Notwendigkeit heraus.” (L)
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Aber auch Verleiher wiirden das Peer-to-Peer Car-Sharing aufgeben, wenn sich an ihren Lebens-
umsténden etwas verandert.

Zitat 20: ,,Wenn ich das Auto regelméBiger brduchte, wenn ich jetzt ein Kind hétte oder wenn ich
mich rdumlich verdndern wirde, also z. B. in den Vorort ziehen wirde, und das Auto nicht planbar
weggeben kénnte.” (V)

Ein weiterer Grund fir Verleiher, ihr Auto nicht mehr privat zu verleihen, wéare die Anschaffung ei-
nes neuen wertvolleren Autos.

Zitat 21: ,Und sicherlich auch wenn ich mir ein neues Auto kaufen wiirde. Mit einem neuen Auto
wlirde ich es sicher erst mal nicht mehr machen. Weil es eben schon ein Restrisiko gibt.” (V)

Einstellungen der Befragten zum eigenen Auto

Die Frage nach der Einstellung zum eigenen Auto wurde lediglich an Verleiher gestellt, da sie ent-
sprechend ihrer Gruppenzugehdérigkeit Gber ein Fahrzeug oder sogar mehrere private Fahrzeuge
verfligen. Darliber hinaus werden hier die Aussagen eines befragten Leihers miteinbezogen, der
im Laufe des Gespréachs angab Eigentimer eines privaten Autos zu sein.

Als Kategorie konnten einerseits pragmatischen Haltungen identifiziert werden. Fur flinf Perso-
nen dient das Auto als reiner Zweckgegenstand, als Mittel zur Erreichung bestimmter Ziele. Die
Zuschreibung von symbolischen oder emotionalen Werten wird von ihnen nicht vorgenommen. Ei-
ne pragmatische Haltung gegeniber dem eigenen Auto ist scheinbar unabhangig von sonstigen
Einstellungen in Bezug auf umweltbewussten Konsum oder eigentumslose Konsumformen. Jeden-
falls konnte aus den Antworten keine direkte Verbindung zwischen den Kategorien hergestellt wer-
den. Was jedoch aus den Ergebnissen geschlossen werden kann, ist die Annahme, dass eine
pragmatische Einstellung gegeniiber dem eigenen Auto die Grundvoraussetzung bei Autobesitzern
fir die Teilnahme am Peer-to-Peer Car-Sharing ist.

Zitat 22: ,Das Auto ist im Prinzip fiir mich eine einfache berufliche Geschichte. Ich brauch es halt
héufig im Job. Ansonsten fahre ich eigentlich viel mit dem Fahrrad. Das war fiir mich der Konflikt,
dass das Auto nur rumsteht. Meine Beziehung zum Auto ist vollkommen pragmatisch; ein Auto
muss meiner Meinung nach einfach funktionieren.” (V)

Zitat 23: ,Fur mich ist das ein reiner Zweckgegenstand, es muss mich von A nach B bringen, da
reicht mir auch ne alte Schleuder.” (V)

Zitat 24: ,Ich hab mein Auto nur um von A nach B zu kommen, also ich hab da keine weitere Be-
ziehung zu. Flir viele Leute ist das glaub ich schwierig ihr Auto in fremde Hande geben. Also mein
Auto hat eine reine Nutzenfunktion, um Transporte zu machen und so. Sicherlich pflege ich es ir-
gendwie, aber nur weil es mein Eigentum ist und ich den Wert erhalten will.* (V)

Diesbezlglich ergab sich lediglich eine Abweichung im Gesprach mit einer Person aus der Gruppe
der Verleiher, die aufgrund negativer Erfahrungen mit anderen Verkehrsmitteln eine ausgepragte
emotionale Beziehung zu ihrem Auto demonstriert.

Zitat 25: ,Also ich musste friiher meinen Arbeitsweg mit der Bahn zurticklegen und hab jeden Tag
drei Stunden hin und zuriick daftir gebracht. Das fand ich sehr belastend. Darum schétze ich das
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Jetzt schon sehr, dass ich die Méglichkeit hab mit dem Auto unterwegs zu sein. Also alleine daftir
dass es féhrt, liebe ich es eigentlich schon. Und es ist halt mein erstes Auto, da hdngt man dann
vielleicht auch noch mehr dran.” (V)

Wahrnehmung des Nachhaltigkeitsbezugs des Peer-to-
Peer Car-Sharing

Auf die Frage, welche Beschreibung am ehesten zum Prinzip des nachbarschaftlichen Autoteilens
passt, ergibt sich ein eher heterogenes Bild. Zur Auswahl standen die Adjektive ,preisglinstig®, ,so-
zial“ und ,nachhaltig”. Die Uneinheitlichkeit der von den Befragten vorgenommenen Priorisierungen
steht in Kongruenz zu den vorhergegangenen Ausflihrungen zur Heterogenitat der Anldsse und
Motive fir die Nutzung des Peer-to-Peer Car-Sharing.

Der Nachhaltigkeitsbezug beim Peer-to-Peer Car-Sharing wird meistens als 6kologische Kompo-
nente interpretiert und von ungefahr einem Drittel der Befragten als persénlich wichtig empfunden.
Die soziale Orientierung durch die Férderung der Mobilitdtsalternativen anderer Personen spielt
wie in Kapitel 5.2 dargelegt vor allem flr Verleiher eine Rolle. Die Méglichkeit, durch das nachbar-
schaftliche Autoleihen Kontakte zu schlieBen, schatzen vorrangig Leiher. Okonomische Aspekte in
Form finanzieller Vorteile werden von Leihern haufig an erster Stelle genannt.

Umweltbewusstes Konsumverhalten der Befragten

Ob ein Zusammenhang zwischen der Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing und umwelt-
bewusstem Konsumverhalten im Allgemeinen existiert, kann nicht eindeutig festgestellt werden.
Die Aussagen der Befragten lassen sich zwischen einer stark an nachhaltigen Kriterien ausgerich-
teten Konsumweise und einer ablehnenden Haltung einordnen.

Die beiden einzigen Personen, die bewusst ein nachhaltiges und bewusstes Konsumverhalten
pflegen, sind unter den Verleihern zu finden.

Zitat 26: ,Das ist mir sehr wichtig, ja. Ich achte beim Einkaufen zum Beispiel auf Bio-Produkte und
auf sozialvertragliche Produkte. Das dehnt sich auch aus auf andere Bereiche, Kleidung und Ener-
gieversorgung zum Beispiel. Ich versuche schon, diese Kriterien weitestgehend anzulegen bei
meinem Konsumverhalten.” (V)

Zitat 27: ,Ich bin ja halt ein Mensch, der versucht nachhaltig zu leben. Wir erndhren uns vegan,
sind in der FoodKoop, engagieren uns in der Schule zu diesem Thema, so ganz viele Sachen. Es
ist ganz schrecklich, was wir westlichen Menschen machen mit der Welt, mit den Menschen in den
so genannten Dritte Welt-Ladndern. Das betrifft mich einfach sehr, da fang ich an zu weinen, wenn
ich das sehe. Ich bin bei der GLS Bank, Krankenkasse auch, Okostrom, alles was man so hat, un-
sere Wohnung ist 6kologisch saniert. Ich kaufe, wenn es geht nur Oko-Klamotten ein; ich kaufe
nicht im Discounter ein; ich versuche Miill zu vermeiden und viele andere Sachen.” (V)

Beide Personen haben zudem ausgedriickt, dass hinsichtlich ihres Mobilitatsverhaltens ebenfalls
umweltschutzorientierte Kriterien handlungsleitend sind und sie wenn méglich auf die Fortbewe-
gungsmittel des Umweltverbundes wie den OPNV oder das Fahrrad zuriickgreifen. Aufgrund be-
stimmter Umsténde (Beruf erfordert viele Reisen bzw. Kinderbetreuung ist ohne Auto beschwer-
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lich) ist es derzeit jedoch noch nicht méglich, ohne ein eigenes Fahrzeug klarzukommen. Sobald
sich diese Rahmenbedingungen andern sollten, sind beide aufgeschlossen, ihr Auto aufzugeben.

Zitat 28: ,Also eigentlich wiirde ich mein Auto gerne abschaffen, wenn das beruflich fir mich még-
lich wére. Dann wiirde ich auch privat von anderen Leuten z. B. bei Nachbarschaftsauto ausleihen,
wenn ich dringend eins brauche.” (V)

Der GroBteil der Befragten achtet bislang jedoch nur gelegentlich auf 6kologische Kriterien. Da-
zu zahlen in erster Linie die Millvermeidung, der Bereich der Mobilitéat oder der Einkauf von Bio-
Lebensmitteln.

Zitat 29: ,Bei Lebensmitteln achte ich drauf. Ich geh zum Beispiel im Bioladen einkaufen und achte
auf Bioprodukte im normalen Supermarkt. Bei Kleidung achte ich schon auf nattrliche Materialien,
Jjetzt weniger auf Bio-Baumwolle und so, aber ich kaufe schon eher ein bisschen teurere Sachen,
aber daftir weniger.” (L)

Der Interviewleitfaden sah vor, zunachst allgemein Meinungen zu umweltbewusstem Konsum zu
ermitteln und erst dann die Frage nach der persénlichen Bedeutung anzuschlieBen. In manchen
Gesprachen kann davon ausgegangen werden, dass die Abfolge der Fragestellung Antworten ge-
nerierte, die den Befragten als richtig und sozial erwiinscht erschien und aus diesem Grund zu ei-
ner Verzerrung der Ergebnisse fihrte. Diese Personen schatzen umweltbewussten Konsum als
wichtig ein, kdnnen bei Nachfrage jedoch nur vereinzelte Bereiche nennen, in denen sich diese
Einstellung auch tatséchlich auf ihr Handeln auswirkt.

Zitat 30: ,Das ist mir schon sehr wichtig. Ich bin immer so der Meinung, jeder muss da was machen
und da verzichten, wo er halt kann. Ich hab immer gesagt, ich muss bestimmte Sachen nicht nur
einmal nutzen, ich benutze die dann mehrfach. Beim Waschen zum Beispiel auch. — Interviewerin:
»In welchen anderen Bereichen konsumierst du denn &kologisch oder fair?" — Befragter: ,Ich versu-
che meinen MUl nicht Gberall hinzuschmeiBen, aber ansonsten kann ich nicht behaupten viel fir
den Umweltschutz zu tun.” (V)

Interessanterweise geben mehrere Personen an, dass sie versuchen, nicht viel L"JberfIUssiges und
Unniitzes zu kaufen und Produkte l&nger zu nutzen. Diese AuBerungen wurden haufig von denje-
nigen Personen getroffen, bei denen man aufgrund ihrer Angaben zu Nutzungsmotiven auf finanzi-
ell eingeschrankte Lebensumstande schlieBen kann. Méglicherweise ist deshalb die handlungslei-
tende Einstellung, bewusst weniger zu konsumieren, nicht ausschlieBlich auf ein starkes dkologi-
sches Bewusstsein zurtickzufuhren.

Zitat 31: ,(...)ich gebe zum Beispiel kein Geld aus fiir Sachen, die ich nicht brauche.” (L)

Nur wenige Interviewteilnehmer geben an, dass umweltbewusster Konsum gar keine Bedeu-
tung fir sie hat bzw. dass sie gegenliber den momentanen Strukturen, unter denen nachhaltiger
Konsum praktiziert werden kann, eher skeptisch sind und ihnen misstrauen.

Zitat 32: ,Naja, ich halte da nicht gerade die Fahne hoch. Es ist schon schwierig. Ich bin zu wenig
konsequent, im Wasserverbrauch féllt es mir schwer oder Verpackungsmdill in die richtige Tonne
zu werfen und auch an Abgase denke ich jetzt gar nicht so hdufig.” (V)

Zitat 33: ,Da wo ich herkomme, kommt alles in eine Tonne. Ich arbeite in der Gastronomie und da
gibt es schon viele Oko-Sachen, aber das ist nach meiner Auffassung alles bloB Verarschung, weil
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bei Lebensmitteln schmeckt man zum gréBten Teil keinen Unterschied, da wird einfach so ein Zei-
chen drauf gesetzt und man geht davon aus, das ist 6ko.“ (L)

Zitat 34: ,Bio-Lebensmitteln gegeniiber bin ich eher skeptisch, ob wirklich das drin steckt, was
drauf steht.” (L)

Die Frage, ob sich das eigene Konsumverhalten durch die Nutzung des Peer-to-Peer Car-Sharing
verandert hat, wurde nur in die ersten zwei Interviews eingebaut. Es stellte sich ndmlich heraus,
dass die Befragten keinen Zusammenhang zwischen Car-Sharing und umweltbewusster Kon-
sumpraktiken sehen und zunehmend irritiert auf die der Fragestellung zugrundliegende Annahmen
reagierten.

Erfahrungen mit eigentumslosen Konsumformen

Den Fragen zum allgemeinen umweltbewusstem Konsumverhalten schloss sich der Themenblock
zu eigentumslosen Konsumformen an. Die Zustimmung zu Praktiken des Leihens, Mietens und
Vermietens fiel gréBtenteils positiv aus. Die wenigsten konnten bereits von eigenen Erfahrungen
berichten, der GroBteil gab sich jedoch aufgeschlossen und interessiert und postulierte eine Aus-
weitung der Angebote.

Eine Person begreift die gemeinsame Nutzung von Gegenstanden als wesentlichen Bestandteil
der eigenen stark nachhaltig gepragten Konsumeinstellung.

Zitat 35: ,Ich freu mich, wenn meine Nachbarn meine Gartengeréate mitbenutzen und sich keine ei-
genen kaufen. Und ich sage ihnen immer, dass sie von meinen Krduter nehmen sollen, da ich das
alleine eh nicht alles essen kann. Die FoodKoop ist ja auch so was Gemeinsames."” — Interviewerin:
,Siehst du eine Zukunft flir den gemeinsamen Konsum*? — Befragter: ,Ja auf jeden Fall. Es fehlt oft
noch das Werkzeug dafir, es miisste noch ein bisschen praktischer sein. Ich frage schon andere
Leute, von denen ich wei3, dass sie was haben, was ich kurz brauche und freu mich wenn andere
das mit uns ebenso machen. Aber es wére toll, wenn es da mehr Organisiertes gibt. Also mit dem
Internet gibt es ja jetzt die Méglichkeiten. Ja, ich glaube schon, dass es zukunftsfahig ist.” (V)

Doch auch fir diejenigen Personen, die sich mit umweltbewusstem Konsumweisen weniger stark
identifizieren kénnen, ist das Leihen bzw. Verleihen und der gemeinsame Gebrauch von Nutzge-
gensténden relevant und wird mitunter im privaten Umfeld bereits praktiziert. Es konnten erneut
keine bedeutsamen Unterschiede zwischen Leihern und Verleihern festgestellt werden.

Zitat 36: ,Ja, ich finde schon, dass man sich in fast allen Lebenslagen Sachen teilen kann. Ich finde
So bléd, dass sich jeder alles immer kauft, wenn man es nur einmal im Jahr braucht, im Haushalt
zum Beispiel. Ich teile eigentlich alles, was ich habe; meine Haushaltsmaschinen oder das Fahrrad
und solche Sachen. Nicht auf einer konkreten Plattform, aber an Bekannte usw.” (V)

Zitat 37: ,Ja, ich hab grad neulich mit einer Nachbarin driiber gesprochen. Wir hatten ndmlich die
Idee, so was wie Werkzeug, Staubsauger aber auch Waschmaschinen im Haus zu teilen. Das sind
Jja auch so Gegensténde, die eigentlich viel rumstehen und wo man gut mal Sachen zusammen
benutzen kann.” (L)
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Zitat 38: ,Wo es sich natirlich anbietet, ist bei Werkzeugen. Das leihe ich mir auch schon hier im
Umkreis. Mir erschien es halt einfach sinnlos, mir eine Bohrmaschine anzuschaffen, wenn es in
meinem Umkreis Leute gibt, von denen ich mir eine leihen kann.” (V)

Zitat 39: ,Ich bin sehr fiir einen netten nachbarschaftlichen Kontakt. Das versuche ich auch hier im
Haus — also, dass man mal irgendwo klingeln kann und sich was leiht, aus so einer Spontaneitét
heraus.” (L)

Den Zitaten kann man entnehmen, dass die meisten Erfahrungen mit eigentumslosen Konsumfor-
men im privaten Umfeld gemacht wurden. BloB eine Person beschreibt einen Anwendungsfall von
professionell organisiertem Mieten von Werkzeugen.

Zitat 40: ,Ja sicher, da gibt’s ja viele Méglichkeiten, von Klamotten lber Werkzeug und Autos. Ich
selber mach es beispielsweise bei Werkzeug, da gibt es ja auch schon viele Vermietungsmdéglich-
keiten, da hab ich mal Schleifgeréte fiir den Dielenboden ausgeliehen.” (L)

Insgesamt zwei Personen sehen derzeit keine Anwendungsmadglichkeiten fiir sich selbst und ge-
ben an, sich mit den Leih-Angeboten noch nicht ndher auseinandergesetzt zu haben. Vollkomme-
ne Ablehnung gegenlber dem Leihen und Mieten von Alltagsgegenstanden duBern jedoch auch
sie nicht.

Zitat 41: ,Da hab ich mir noch gar nicht so Gedanken gemacht. Ich kann es mir jetzt fir meinen All-
tag noch nicht so vorstellen. Bei Werkzeug ist es schon sinnvoll, aber das war jetzt bei mir auch
noch nicht der Fall. Aber wenn es mal so sein sollte, wiirde ich schon im Internet gucken und wenn
es dann von privat zu privat Leihmdglichkeiten gibt wiirde ich das schon auch machen.*” (V)

Zitat 42: ,Es wird ja schon immer viel weggeschmissen und viel neu gekauft, das kénnte man mit
solchen Leih-Geschichten schon vermeiden. Und es gibt ja bereits diverse Leihbdrsen, auch im In-
ternet. Bisher bin ich aber noch nicht in die Lage gekommen, wo das fir mich relevant war.” (V)

Schlussfolgerungen

Die vorgestellten theoretischen Erkenntnisse in Bezug auf eigentumslosen Konsum und traditionel-
les Car-Sharing werden in diesem Kapitel mit den Befunden aus der empirischen Untersuchung
verzahnt. Ziel dieses Kapitels ist die Beantwortung der Forschungsfragen der vorliegenden Arbeit.
Die Darstellung der Schlussfolgerungen orientiert sich an den fur die Auswertung und die Interpre-
tation entwickelten Kategorien und greift vor allem die Untersuchungsergebnisse heraus, die auf
die theoretischen Kenntnisse zu Mobilitdtshandeln referenzieren. Zunachst werden Anlasse und
Nutzungsmotive von Peer-to-Peer Car-Sharing und mégliche Spill-over-Effekte auf andere Kons-
umbereiche prasentiert, gefolgt von den Befunden zur Verbreitung und Ubertragbarkeit weiterer ei-
gentumsloser Nutzungspraktiken. Dabei ist zu beachten, dass sich die Ausfiihrungen ausschlieB3-
lich auf die Sichtweisen der im Rahmen der Untersuchung befragten Nutzer der Peer-to-Peer Car-
Sharing-Plattform Nachbarschaftsauto beziehen, teilweise differenziert nach Leihern und Verlei-
hern. Sie kdnnen nicht als allgemein glltige Befunde fir Teilnehmer am Peer-to-Peer Car-Sharing
verstanden werden. Gleichwohl geben sie erste empirische Einblicke in die Handlungsmotive und
Einstellungen von Nutzern dieser sozial-innovativen Form der gemeinschaftlichen Autonutzung.
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Die Nutzer von Peer-to-Peer Car-Sharing und bisherige Erfahrungen mit Formen der ge-
meinsamen Autonutzung

Alle im Rahmen der empirischen Untersuchung befragten Nutzer verfligten vor ihrer Registrierung
und den ersten Leihvorgangen bereits Uber Erfahrungen mit Formen der gemeinsamen Autonut-
zung. Das schiere Prinzip des Leihens eines fremden bzw. Verleihens des eigenen Autos ist dem-
nach keine neue Praktik, lediglich die Art und Weise des organisierten Autoleihens von privat zu
privat, vermittelt Gber eine professionelle Plattform, ist neuartig.

Die befragten Leiher rekrutieren sich zu Teilen aus der vormaligen Kundschaft von Autovermie-
tungsfirmen. Das Peer-to-Peer Car-Sharing-Angebot stellt eine glinstigere Alternative gegentber
den Angeboten der Autovermietungen dar. Erfahrungen mit dem traditionellen Car-Sharing liegen
in dieser Nutzergruppe zum Untersuchungszeitpunkt nicht vor. Lediglich eine Person nutzt beide
Car-Sharing-Formen. Daraus kann geschlossen werden, dass kein Wechsel vom traditionellen
zum privaten Car-Sharing stattfindet, sondern durch den Markteintritt der Peer-to-Peer Car-
Sharing-Plattformen neue Nutzer flr das Prinzip des Car-Sharing gewonnen werden.

Die befragten Verleiher in ihrer Funktion als Autoeigentimer sind eine ganzlich neue Anwender-
gruppe von Car-Sharing. In dieser Gruppe liegen bisweilen Erfahrungen mit informellen Formen
der privat organisierten gemeinsamen Autonutzung vor, wodurch eine gewisse Aufgeschlossenheit
sowie Erfahrungswerte in Bezug auf das Verleihen des eigenen Autos vorausgesetzt werden kon-
nen. Dass sie das Verleihen im privaten Umfeld in der Vergangenheit nicht intensiver betrieben,
hangt mit der ungeklarten Versicherungsfrage im Falle eines durch den Leiher verursachten Scha-
dens zusammen. Die Betreiber der Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattformen konnten dieses Problem
mit dem Angebot einer speziellen Autozusatzversicherung I6sen. So war die Autozusatzversiche-
rung fir die meisten befragten Verleiher auch das ausschlaggebende Kriterium fir die Registrie-
rung.

Ausléser, Motive und Anléasse fiir die Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing

In der Theorie wird hinsichtlich der Frage nach Auslésern fir die Autoaufgabe und darauf folgende
Teilnahme am traditionellen Car-Sharing haufig auf einen Zusammenhang zwischen Veranderun-
gen der personlichen Lebensumstande und dem Einsetzen eines Deroutinisierungsprozesses des
jeweiligen Mobilitatsverhaltens verwiesen (vgl. Kapitel 3.4.1). Solche als Gelegenheitsfenster fir al-
ternative Mobilitdtsformen wie das Car-Sharing (Franke 2001) beschriebenen Routinebriiche kén-
nen nicht bei allen befragten Nutzern des Peer-to-Peer Car-Sharing festgestellt werden.

Zumindest die Aussagen der befragten Leiher lassen keine Ruickschliisse auf einen biographi-
schen Wandel zu, der in enger zeitlicher Abfolge mit der erstmaligen Nutzung des Peer-to-Peer
Car-Sharing-Angebots steht. Es besteht also kein direkter kausaler Zusammenhang zwischen der
Autolosigkeit und der Adoption des Peer-to-Peer Car-Sharing. In manchen Fallen liegt der Zeit-
punkt der Autoaufgabe sogar bereits langere Zeit zuriick; in anderen Féllen ist der Befragte schon
immer autolos und erflillt seine Basismobilitdt gewohnheitsmaBig durch die Nutzung alternativer
Verkehrsmittel. Im Mobilitdtsverhalten der Leiher ist die tagliche Nutzung eines Autos gar nicht erst
vorgesehen, somit missen auch keine tief verankerten Routinen aufgehoben werden (vgl. Kapitel
3.4.1)).

Aus der Befragung der Verleiher geht hingegen hervor, dass die Entscheidung, das eigene Auto
Uber eine Plattform an andere auszuleihen, in Verbindung mit einer Veranderung des Lebenskon-
textes stehen kann. So fiihrten bei zwei Personen etwa die Aufnahme eines Studiums und damit
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verbundene finanzielle Einschnitte bzw. das Eintreten der Arbeitslosigkeit dazu, dass die Finanzie-
rung der Fixkosten des Autos ohne die zusatzlichen Einnahmen durch das Verleihen nicht weiter
getragen werden konnten.

Gefragt nach den Motiven fiir die Teilnahme am Peer-to-Peer Car-Sharing werden unter-
schiedliche Aspekte angesprochen. Am haufigsten genannt und in Motivallianzen am starksten
gewichtet werden von beiden Nutzergruppen die méglichen finanziellen Einsparungen bzw. Ge-
winne. Hingegen assoziieren Nutzer das private Autoteilen nicht ausdricklich mit der Mdglichkeit
einen Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz zu leisten. Okologische Motive spielen demnach, &hn-
lich wie auch firr das traditionelle Car-Sharing konstatiert werden kann (vgl. Kapitel 3.3), zwar eine
Rolle, dominieren jedoch die Motivlagen nicht und werden hdchstens in Kombination mit anderen
Griinden als handlungsleitend beschrieben (vgl. Harms 2003).

Unter den befragten Verleihern gaben einige als Grund fir die Nutzung an, damit anderen eine
gewisse Teilhabe an Automobilitat ermdglichen zu wollen. In der Theorie zu traditionellem Car-
Sharing taucht dieses Motiv nicht auf, was der Tatsache zuzuschreiben ist, dass die Rolle des pri-
vaten Verleihers im traditionellen Car-Sharing so nicht existent ist.

Gefragt nach Anwendungsbeispielen nennen die Nutzer vor allem Situationen, in denen sich das
Leihen bzw. Verleihen eines Autos aus Praktikabilitdtsgriinden anbietet. Leiher organisieren sich
Uber die Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattform in der Regel fur Freizeit- und Transportzwecke ein Au-
to, wenn also nicht-alltdgliche Mobilitdtsanforderungen ohne motorisiertes Fortbewegungsmittel
kaum oder nur unter erschwerten Bedingungen erfillt werden kdnnen. Hier korrespondieren die
Befunde mit den aus der Theorie zu traditionellem Car-Sharing bekannten Anwendungsfallen. So
stellt der geringe Bedarf an Automobilitdt im Alltag auch bei Mitgliedern der traditionellen Car-
Sharing-Organisationen einen haufig genannten Grund fir die Nutzung dar (vgl. Kapitel 3.4.3). Der
klassische Anwendungsfall von Verleihern ist meistens durch eine Unzufriedenheit mit der gerin-
gen Auslastung des eigenen Autos begriindet. Wenn die persénliche Lebenssituation den haufigen
Gebrauch nicht erfordert, empfinden viele Verleiher das ,Rumstehen” als unnétig und verleihen ihr
Auto in Zeitrdumen, in denen sie es nicht oder nur selten benétigen, eher an andere.

Potenziale des Peer-to-Peer Car-Sharing

Unter Bezugnahme auf die empirische Analyse lassen sich Vermutungen Uber das Potenzial und
die zukiinftige Bedeutung von Peer-to-Peer Car-Sharing anstellen. Die Erkenntnisse unterscheiden
sich erneut je nach Nutzergruppe. Wie oben dargestellt, verbinden die befragten Leiher haufig fi-
nanzielle Erwagungen mit dem Peer-to-Peer Car-Sharing, wohingegen Umweltschutzgriinde meis-
tens eine untergeordnete Rolle spielen. Das Angebot ist als temporare Lésung interessant, da es
zur jeweiligen Lebenssituation und den damit einhergehenden Mobilitdtsanforderungen passt. Soll-
ten sich die persénlichen Lebensumsténde in Zukunft verdndern und sich dadurch auch die Mobili-
tatsanforderungen wandeln, etwa durch einen Umzug in eine 1&ndliche und weniger gut durch 6f-
fentliche Verkehrsmittel erschlossene Gegend, ist fir einige Leiher die Anschaffung eines eigenen
Autos vorstellbar. Hypothetisch folgt daraus, dass flr sie eher Pragmatismus und Kostenoptimie-
rung charakteristisch sind als Umweltschutzorientierung und ideelle Uberzeugungen. Dieses Bild
stimmt mit den Annahmen einer Studie von Hunsicker et al. (2008) Gberein, die in den zuklnftig
weiter wachsenden Kosten der Automobilitat beispielsweise durch steigende Kraftstoffpreise einen
Grund daflir sehen, dass die Verkehrsmittelwahl zukiinftig vor allem das Resultat pragmatischer
Abwagungen ist und der Pkw-Besitz ,entemotionalisiert wird. ,Funktion statt Image rickt fur viele in
den Vordergrund® (ebd.: 23) — eine Chance flr sozial-innovative Mobilitdtsangebote wie das Peer-
to-Peer Car-Sharing.
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Dass die Teilnahme am Peer-to-Peer Car-Sharing eher eine voriibergehende Wabhl ist, kann
gleichermaBen flr die Gruppe der Verleiher angenommen werden. Auch wenn sich ihr Verhaltnis
zum Auto zum groBen Teil als pragmatisch und zweckorientiert beschreiben lasst, wirde bei man-
chen die Anschaffung eines neuen und — verglichen mit dem derzeitigen — wertvolleren Autos mit
groBer Wahrscheinlichkeit zur Aufgabe des Peer-to-Peer Car-Sharing fihren. Diese Beobachtun-
gen korrespondieren mit den Ergebnissen der Salesforce-Studie (Salesforce.com 2011) zu Akzep-
tanzbedingungen von Leih- und Mietangeboten, wonach die Bereitschaft eigene Besitzgegenstan-
de an andere zu verleihen, sinkt, wenn es sich dabei um materielle Dinge mit einem hohen Wert
handelt (vgl. Kapitel 2.4). Andererseits kann auf Basis einzelner Aussagen der befragten Verleiher,
die sich explizit auf 6kologische Griinde fir die Teilnahme am Peer-to-Peer Car-Sharing beziehen,
die Vermutung angestellt werden, dass die Bereitstellung des eigenen Autos flr die gemeinsame
Nutzung mit einem hohen Umweltbewusstsein einhergeht und eine Art moralische Wiedergutma-
chung oder Kompensation fir das Eigentum des Autos darstellt. Fir sie ist sogar die Autoaufgabe
vorstellbar, sobald sie in Folge einer Veranderung der persénlichen Lebenssituation nicht langer
auf ein eigenes Auto angewiesen sind. Der von Harms (2003) identifizierte Zusammenhang zwi-
schen veranderten Lebensumsténden und der daraus resultierenden Adoptionsbereitschaft neuer
Mobilitatspraktiken wird in diesem Fall von Umweltschutzmotiven noch verstarkt.

Beurteilung des Peer-to-Peer Car-Sharing als nachhaltige Mobilitatsform

Wie bereits erwahnt, wurde in der empirischen Untersuchung deutlich, dass Umweltschutzgriinde
alleine fiir die Befragten selten handlungsleitend sind. Die Befragung ergab zudem, dass das Peer-
to-Peer Car-Sharing nur vereinzelt als Form eines nachhaltigen Mobilitatsstil interpretiert wird, ob-
wohl das in der Allgemeinheit verbreitete Wissen Uber Car-Sharing als umweltorientierte Mobili-
tatsoption (vgl. Kapitel 3.3) eigentlich eine gréBere Zustimmung erwarten lieB3. Aus welchen Grin-
den die Befragten das Leihen bzw. Verleihen von privaten Pkws nur zum Teil als nachhaltig und
umweltschonend bewerten, kann nicht eindeutig beantwortet werden. Gegebenenfalls hangt diese
Einschatzung mit dem Marketing-Auftritt der Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattformen zusammen, die
sich nicht deutlich oder ausschlieBlich als nachhaltige Mobilitatsoption im Markt positionieren. Auch
Unwissen auf Seiten der Nutzer Uber die méglichen dkologischen Einsparpotenziale der gemein-
samen Autonutzung kénnte diesen Effekt verstarken.

Peer-to-Peer Car-Sharing als Einstieg in die Nutzung weiterer Angebote fiir eigentumslosen
Konsum

Die Beantwortung der Frage zu Ubertragungseffekten, ob also die Nutzung von Peer-to-Peer Car-
Sharing zum Wandel des gesamten individuellen Konsumverhaltens beitragt, kann im Rahmen
dieser Arbeit nicht umfassend erfolgen. Im Interviewleitfaden war dazu zun&chst eine Frage vorge-
sehen, die sich jedoch im Laufe der Erhebung als unpassend erwies und nicht durchgehend ge-
stellt wurde. Generell wird umweltbewusster Konsum von den Befragten unterschiedlich bewertet
und auch die persénlichen Erfahrungen mit nachhaltigen Konsumweisen in Lebensbereichen wie
Ern&hrung und Wohnen sind sehr verschieden ausgepragt. So befinden sich unter den Befragten
einerseits Personen mit einem stark an Nachhaltigkeitsmaximen orientierten Lebensstil, aber auch
regelrechte ,Oko-Skeptiker®, die sich einer nachhaltigen Lebensweise vollkommen verschlieBen.

Erfahrungen mit eigentumslosen Konsumformen und Einschatzungen des Potenzials
Grundsatzlich kénnen die Reaktionen auf den Frageblock zu Einstellungen und Erfahrungen mit

eigentumslosen Konsumformen als zustimmend und aufgeschlossen interpretiert werden. Als be-
sonders tauglich fiir die gemeinsame Nutzung werden neben dem Auto die Konsumgter Blcher,
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Garten- und Haushaltsgerate (z. B. Staubsauger, Waschmaschine), Kinderspielzeug, Fahrrader
und, mit den haufigsten Nennungen, Werkzeuge eingeschéatzt. Analog zu Erkenntnissen aus den
empirischen Untersuchungen von Scholl und Konrad (2004) zu Akzeptanzbedingungen von eigen-
tumslosen Konsumformen, wurden praktische Erfahrungen bislang vor allem im privaten Kontext
gemacht. Mit kommerziellen Angeboten zum Leihen und Verleihen von Gegensténden liegen erst
rudimentare Erfahrungen vor, zumeist aus dem Bereich des Werkzeugverleihs. Zudem wird deut-
lich, dass den Befragten die positiven Umweltwirkungen eigentumsloser Konsumformen nicht un-
mittelbar bewusst sind.

Nichtsdestotrotz wird das Potenzial von Leih- und Mietangeboten sowohl im privaten Kontext als
auch als kommerzielles Dienstleistungsangebot als hoch angesehen. Vor allem Produkte, deren
eigentliche Nutzungsdauer augenscheinlich gering ist, wie bei Werkzeug oder selten genutzten
Haushaltsgeraten, erscheinen den Befragten daflr pradestiniert. Aus ihrer Sicht ist es sinnlos, dass
diese Gegenstande in nahezu jedem Haushalt existieren, aber nur sporadisch in Gebrauch sind.
Diese Ergebnisse decken sich mit den Befunden aus der Studie von Scholl und Konrad (2004), die
herausfanden, dass Anwendungsmadéglichkeiten in erster Linie bei selten genutzten und schnelllebi-
gen Produkte gesehen werden (vgl. Kapitel 2.4). Darlber hinaus sehen die Befragten eine wach-
sende Bedeutung fir eigentumslosen Konsum. Daraus kann theoretisch gefolgert werden, dass
der Bedarf nach organisierten und professionell betriebenen Angeboten, die Konsumenten beim
Leihen und Verleihen von privaten Nutzgegenstinden unterstiitzen, gegeben ist. Uberdies wurde
in einem Interview der Wunsch nach organisierten Formen konkret ausgesprochen.

Fazit und Ausblick

Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit ist die Frage, welche Motive Konsumenten dazu veran-
lasst, Peer-to-Peer Car-Sharing zu nutzen und welche Potenziale sich daraus flr weitere Formen
des eigentumslosen Konsums ergeben. Der Untersuchungsgegenstand, das internetgestitzte
Peer-to-Peer Car-Sharing als Beispiel fur ein hybrides Dienstleistungsangebot, das kommerzielle
und nicht-kommerzielle Merkmale kombiniert, ermdglicht Nutzern ohne eigenes Auto den tempora-
ren Gebrauch von privaten Fahrzeugen anderer Nutzer. Diese Form der gemeinsamen Autonut-
zung ist aus der Tradition der nachbarschaftlichen Hilfe sowie des privaten Leihens und Verleihens
entstanden. Neu ist die Professionalisierung des Vorgangs durch das Eintreten eines kommerziell
orientierten Vermittlers, der Betreiber der Internetplattform, und die Absicherung des Verleihers
durch spezielle Versicherungslésungen. Daraus ergeben sich im Vergleich zum traditionellen Car-
Sharing vollkommen neue Akteurs-Konstellationen — und méglicherweise Potenziale fir die Er-
schlieBung neuer Zielgruppen und dadurch die Férderung und Verbreitung nachhaltiger Mobilitats-
formen.

Peer-to-Peer Car-Sharing als eine neuere Erscheinungsform der gemeinsamen Autonutzung ist bis
auf wenige Ausnahmen (Shaheen et al. 2012; Hampshire und Gaites 2011; Lewis und Simmons
2012b; Codello-Guijarro et al. 2012) bislang noch nicht Gegenstand wissenschaftlicher Arbeiten
gewesen. Uber mégliche Umweltwirkungen kann daher bislang nur spekuliert werden. Ausgehend
von der Ahnlichkeit der Nutzungsweisen des traditionellen und des Peer-to-Peer Car-Sharing kén-
nen dennoch unter Berlcksichtigung bestimmter Rahmenbedingungen vergleichbare positive 6ko-
logische Effekte angenommen werden. Zudem weisen die Ergebnisse der empirischen Untersu-
chung dieser Arbeit auf 6kologisch vorteilhafte Nutzungsmuster der Teilnehmer hin. Die der Nut-
zergruppe der Leiher zugehdrigen Personen sind grdBtenteils autolos und nutzen Peer-to-Peer
Car-Sharing anstelle von Autovermietungen, mit deren Angebot sie bislang ihre Automobilitatsbe-
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dirfnisse befriedigten. Die Auslastung der existierenden Fahrzeug-Flotte privater Haushalte erhéht
sich dadurch (Nutzungsintensivierung). Ob das Angebot den langfristigen Wunsch beziehungswei-
se Bedarf der Leiher nach privatem Autoeigentum tatsachlich ersetzen kann, ist hingegen fraglich.

Far die Gruppe der befragten Leiher konnte in Hinblick auf die forschungsleitenden Fragen dieser
Arbeit zum einen festgestellt werden, dass sie eine neue Zielgruppe fir das Prinzip der gemeinsa-
men Autonutzung darstellen. lhre Erfahrungen beschranken sich auf (zum Befragungszeitpunkt be-
reits wieder eingestellte) informelle Formen oder Mietangebote der herkbmmlichen Autovermietun-
gen. Die befragten Leiher sind in der Regel autolos. Die Griinde firr die vor langerer Zeit beschlos-
sene Autoaufgabe wurden in der Befragung nicht systematisch erhoben, jedoch berichteten die In-
terviewteilnehmer vereinzelt von pragmatischen oder finanziell motivierten Erwagungen. Fir alltag-
liche Wege nutzen die Leiher routinemaBig alternative Fortbewegungsmittel. Nur zu bestimmten
Anlassen, beispielsweise fir den Transport groBerer Gegenstande, wird die Nutzung eines Autos
erforderlich. Auch wenn die befragten Leiher ihre Mobilitatsbedirfnisse aktuell mit einer Kombinati-
on aus OPNV und Mietangeboten bewerkstelligen, schlieBen die meisten die zukiinftige (Wieder-)
Anschaffung eines privaten Autos nicht grundsétzlich aus. Als vorrangigen Grund firr die Nutzung
des Peer-to-Peer Car-Sharing werden finanzielle Vorteile angeflihrt. So ist das Leihen eines priva-
ten Autos glnstiger als z. B. das Mieten Uber eine konventionelle Autovermietung. Vereinzelt wer-
den auch Umweltschutzgriinde angebracht, die jedoch nur in Kombination mit anderen Motiven
Handlungsrelevanz besitzen.

Die Nutzergruppe der Verleiher ist beim traditionellen Car-Sharing in dieser Form nicht existent,

da die Car-Sharing-Fahrzeuge von einer kommerziellen Organisation flr die gemeinsame Nutzung
bereitgestellt werden. Zunachst kann also davon ausgegangen werden, dass die Verleiher eben-
falls eine neue Zielgruppe fir die gemeinsame Autonutzung ausmachen. Aus diesem Grund sind
ihre Aussagen zu Nutzungsmotiven und ihr persénliches Verhéltnis zum eigenen Auto von beson-
derem Interesse. Die Grundvoraussetzung der Verleiher fir die Teilnahme am Peer-to-Peer Car-
Sharing ist ihr Autoeigentum, weswegen ihnen ein méglicher Beitrag zum Umweltschutz vermutlich
nicht ausdriicklich bewusst ist. So liegt es nahe, dass laut der Befragung ékologische Griinde fir
sie eine untergeordnete Rolle spielen und andere Motive dominieren. Dazu zahlen die Mdglichkeit,
sich durch das Verleihen des eigenen Autos ein moderates Zusatzeinkommen zu verschaffen so-
wie anderen einen leichteren Zugang zu individueller Mobilitét zu ermdglichen. Allgemein be-
schreiben Verleiher ihre Beziehung zum eigenen Auto als rein zweckorientiert. Vor diesem Hinter-
grund verwundern Aussagen einzelner Verleiher, dass sie ein neueres und wertvolleres Auto nicht
mehr Uber die Peer-to-Peer Car-Sharing-Plattform an andere verleihen wirden, wenngleich sie ei-
nige Minuten zuvor ihr Verhaltnis zum privaten Auto als pragmatisch darstellten. Fir diejenigen
Verleiher, die Uber ein eher ausgepragtes dkologisches Bewusstsein verfigen (immerhin zwei der
funf Befragten) bedeutet die Teilnahme am Peer-to-Peer Car-Sharing dariiber hinaus eine Art
Kompensation fir das private Autoeigentum. Sie sind momentan aus beruflichen oder privaten
Griinden fest an ein Auto gebunden, wiinschen sich langfristig jedoch einen autolosen Mobilitatsstil
zu fOhren.

Ob die Nutzung von Peer-to-Peer Car-Sharing mit einem nachhaltigen Konsumstil korrespondiert
oder gar zum Wandel des gesamten individuellen Konsumverhaltens beitragt, konnte im Rahmen
der Untersuchung nicht eindeutig festgestellt werden. Unter den befragten Nutzern, Leiher und
Verleiher gleichermafBen, liegen unterschiedliche Erfahrungen und Einstellungen in Bezug auf
nachhaltige Konsumweisen vor. Allgemein werden mit eigentumslosen Konsumformen vielseitigere
persdnliche Anknlpfungspunkte als mit Handlungsfeldern von nachhaltigem Konsum assoziiert. So
ist eine groBe Aufgeschlossenheit gegenlber eigentumslosen Nutzungspraktiken gegeben, wenn-
gleich sich persodnliche Erfahrungen vor allem auf den privaten Bereich sowie den Mobilitatsbereich
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beziehen. Kommerzielle Angebote zum Leihen und Verleihen von Gegenstanden sind nur selten
bekannt und werden kaum bzw. noch nicht genutzt.

Die vorliegende Arbeit dient der explorativen Untersuchung von Motiven fir die Nutzung des Peer-
to-Peer Car-Sharing, auf deren Basis erste interessante Tendenzen festgestellt werden konnten.
Jedoch bilden die getroffenen Schlussfolgerungen lediglich die Meinungen und Erfahrungen einer
kleinen Gruppe von befragten Nutzern ab und sollten mit Hilfe weiterer Untersuchungen einer
Uberprifung unterzogen werden. Weitergehender Forschungsbedarf wird insbesondere im Bereich
der sozialen Wirkungen gesehen, beispielsweise die Férderung von nachbarschaftlichen Kontak-
ten. Ferner sollten die Nutzungsmotive der Autoeigentiimer und in diesem Zusammenhang das
Motiv der ,Ermdglichung® weiter ergriindet werden. Aus Nachhaltigkeitsperspektive sind zudem die
Umwelteffekte von Peer-to-Peer Car-Sharing von groem Interesse. Vor allem die Tatsache, dass
durch Peer-to-Peer Car-Sharing die Auslastung bereits existierender Fahrzeuge intensiviert wird,
kann zu relevanten Ressourceneinsparungen fihren. Ein weiterer noch zu untersuchender Aspekt
bezieht sich auf die Annahme, dass Bewohnern landlicher Gegenden oder kleinerer Stadte, in de-
nen die traditionellen Car-Sharing-Organisationen bislang nicht operieren, durch Peer-to-Peer Car-
Sharing eine Alternative zum eigenen Auto geboten werden kann.

An dieser Stelle soll als weiteres Beispiel fir eine neuere Form der gemeinsamen Autonutzung auf
die vollflexiblen Car-Sharing-Systeme eingegangen werden, die von Automobilherstellern wie
BMW und Sixt (DriveNow) oder Daimler (Car2go) seit einiger Zeit weltweit in einigen GroBstadten
angeboten werden. Ein wesentlicher Unterschied zum traditionellen wie auch zum Peer-to-Peer
Car-Sharing liegt in der technologischen und organisatorischen Abwicklung des Leihvorgangs, die
Einwegfahrten und Spontannutzung ermdglicht. Potenzielle Umweltwirkungen wurden in einer Ar-
beit von Firnkorn und Muller (2009) untersucht, die im spezifischen Fall von Car2go zu dem Ergeb-
nis kamen, dass das Angebot insgesamt nicht zu héheren CO,-Emissionen flhrt. Nichtsdestotrotz
kann davon ausgegangen werden, dass die standortungebunden Angebote zu einem erhdhten
Fahrzeugaufkommen in Stadten flihren und méglicherweise in Konkurrenz zu alternativen Fortbe-
wegungsmitteln des Umweltverbundes stehen, was aus 6kologischer Sicht nicht uneingeschrankt
als positiv bewertet werden kann. Das erst kiirzlich in den Markt eingefiihrte Angebot CITROEN
Multicity Carsharing, das mit einer durch Strom aus 100% erneuerbaren Energien angetriebenen
Fahrzeugflotte im Stadtgebiet Berlin operierts”, scheint vor diesem Hintergrund vielversprechender.

In welchem MaBe die vorgestellten Formen der gemeinsamen Autonutzung zu einem nach-
haltigen Mobilitdtsverhalten beitragen kénnen, bleibt eine interessante Frage. Insbesondere die
Entwicklung der Bedeutung von Konsumeigentum, konkret die Bedeutung des privaten Autos, wird
die Zukunft des Peer-to-Peer Car-Sharing wesentlich beeinflussen. Eine Chance besteht in der an-
gesichts des wachsenden Bewusstseins von Risiken des Klimawandels zunehmend verbreiteten
Haltung, dass umwelt- und klimaschonendes Handeln zeitgemas ist (Hunsicker et al. 2008: 23).

Die vorliegende Arbeit konnte am Beispiel des Peer-to-Peer Car-Sharing zeigen, dass die neuen
Car-Sharing-Ansétze durchaus Potenziale zur ErschlieBung neuer Zielgruppen fir die gemeinsame
Autonutzung bieten. Weiterhin stellen technologische Innovationen und neue Akteurs-
Konstellationen ein interessantes Experimentierfeld flr alternative Nutzungskonzepte in den unter-

8 Das Angebot wird mit dem Fahrzeug CITROEN C-Zero mit reinem Elektroantrieb betrieben; mehr Infos unter:

https://www.multicity-carsharing.de/
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schiedlichsten Konsumbereichen dar. Insbesondere politische und legislative MaBnahmen kénnen,
etwa durch finanzielle Anreize, individuelle Verhaltensanderungen bewirken. Daraus ergeben sich
neue Foérdermdglichkeiten fir Politik und Wirtschaft mit dem Ziel der Verbreitung nachhaltigerer
Lebens- und Konsumweisen.
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Anhang

Anhang A: Systematik des Peer-to-Peer Car-Sharing
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Anhang B: E-Mail Anschreiben

Das im untenstehenden Kasten abgebildete Anschreiben wurde per E-Mail an die ausgewéhlten
Nutzer der Peer-to-Peer Car-Sharing Plattform Nachbarschaftsauto gesendet, um sie auf den mog-
lichen Anruf und in Folge die Interviewanfrage vorzubereiten.

Lieber *Vorname?,

danke, dass du bei Nachbarschaftsauto aktiv mitmachst — damit bist du Wegbereiter einer neuen
Form der Mobilitat. Wie sind dabei deine Erfahrungen?

Wir méchten dich als ausgewéhltes Mitglied gerne befragen, um besser zu verstehen, warum du
dabei bist und wie wir Nachbarschaftsauto flr dich besser machen kénnen.

Ich wiirde dich dazu in den kommenden Tagen anrufen. Dann kénnen wir das ca. 15-minitige
Interview entweder sofort durchfiihren oder vereinbaren einen Termin. Wenn du lieber direkt
einen Termin vorschlagen willst oder nicht teilnehmen mdéchtest, kannst du einfach auf diese E-
Mail antworten.

Fir deine Teilnahme erhaltst Du ein kleines Dankeschdn von Nachbarschaftsauto.
Vielen Dank fir deine Unterstiitzung!
Nachbarschaftliche GriiBe von

Maike Gossen
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Anhang C: Interviewleitfaden

Der nachfolgende Interviewleitfaden diente wie in Kapitel 4 erlautert der Strukturierung der telefoni-
schen Befragungen mit insgesamt zehn Nutzern der Peer-to-Peer Car-Sharing Plattform Nachbar-
schaftsauto.

Einleitungstext fiir die telefonische Befragung
Hallo *Vorname* *Nachname®,

ich bin Maike Gossen von Nachbarschaftsauto. Du hast eine E-Mail von uns bekommen, in der
wir angekindigt haben, dass wir dich fr ein Telefoninterview ausgewéhlt haben. Wir wollen
mehr dartiber erfahren, warum du beim nachbarschaftlichen Autoteilen mit machst. Damit es fir
dich noch einfacher und praktischer wird. Danach bekommst du ein kleines Dankeschdn von
Nachbarschaftsauto.

Hattest du jetzt 15 Minuten Zeit fir das Gesprach?
Falls nein: Wann wiirde es dir besser passen? Dann rufe ich gerne noch mal an.
Wenn Zustimmung erfolgt: Toll, vielen Dank! Vorab noch schnell ein paar wichtige Infos.

e Gerne wirde ich das Telefonat aufnehmen, damit mir keine wichtigen Infos entgehen.
Bist du damit einverstanden?

e Deine Angaben werden natirlich vertraulich behandelt und im Zuge der Auswertung
anonymisiert, so dass die Identifizierung einzelner Gesprachspartner spéater nicht mehr
mdglich sein wird.

Ok, dann legen wir mal los.

Interviewfragen
0. Einleitung

e Wenn Interview mit Verleiher: Du bist als Verleiher auf Nachbarschaftsauto registriert.
Kannst du mir kurz erzdhlen, wie haufig du dein Auto so nutzt. Und wie viele Autos be-
sitzt du?

e Wenn Interview mit Leiher: Wann hast du das letzte Mal ein Auto geliehen? Und wie wa-
ren dabei deine Erfahrungen?

e Beide: Hast du vor Nachbarschaftsauto schon mal mit anderen ein Auto geteilt und Er-
fahrungen mit Car-Sharing gemacht? (z. B. durch organisiertes Car-Sharing, Fahrge-
meinschaften, privates Autoteilen in der Nachbarschaft oder mit Freunden)

e Beide: Wenn es eine Sache gébe, die man bei Nachbarschaftsauto verbessern sollte,
welche wére das?




NUTZEN STATT BESITZEN AM BEISPIEL DES PEER-TO-PEER CAR-SHARING |

71

1. Nutzungsmotive

Wie erfahrt man Uberhaupt, dass es so etwas wie privates Car-Sharing gibt? Wann hast
du davon gehért? Und wo?
Erzahl mir mehr darlber, wann der Punkt kam, an dem du beschlossen hast das System
selber mal auszuprobieren. Gab es einen konkreten Ausléser dafir?

o Biografische Verdnderungen wie Wechsel der Arbeitsstelle, Familiengrindung,

Umzug usw.
o Einfluss von Freunden, Bekannten, Kollegen usw.
o Angebotsseitige Verédnderungen: leichtere Abwicklung der Leihvorgédnge durch
entsprechende IT, Lésung der versicherungstechnischen Fragen usw.

o Verdnderungen des zugénglichen Mobilitdtsangebots
Warum teilst du Autos mit anderen? Was motiviert dich persénlich am meisten dazu?
Wenn keine direkte Antwort, dann nachfragen: Was ist dir wichtig? Sind es z. B. finanzi-
elle Vorteile oder 6kologische Griinde?

o Finanzielle Vorteile

o Praktikabilitat

o Okologische Griinde

o Lebensstil
Was misste sich in deinem Leben verandern, damit du wieder aufhérst Autos zu teilen?
Kannst du irgendwas vorstellen, was dich davon abhalten wiirde, weiter mitzumachen?
Woirdest du privates Car-Sharing in deinem Freundes- und Bekanntenkreis weiteremp-
fehlen? Hast du es schon mal empfohlen? Und speziell Nachbarschaftsauto?
Wenn ja: Erzahl mal, wie wirde dein Traumbild von Nachbarschaftsauto aussehen?
Wenn nein: Was misste auf Nachbarschaftsauto besser funktionieren, damit du es wei-
terempfehlen wirdest?

2. Alltagsmobilitdt und Einstellungen zur eigenen Mobilitét

Jetzt wiirde ich gerne mehr dariiber erfahren, wie du so unterwegs bist, welche Ver-
kehrsmittel du nutzt usw.
Beschreibe mal eine typische Woche aus deinem Leben. Wie kommst du von A nach B?
Welche Wege legst du so zuriick? Und wie? Welche Verkehrsmittel benutzt du regelma-
Big, welche eher selten?
Was ist fir dich anders geworden, seitdem du bei Nachbarschaftsauto mitmachst? Was
wirdest du jetzt als besser/ einfacher beschreiben?
Fragen an Leiher:
o Hattest du selber auch mal ein Auto? Warum jetzt nicht mehr? Erz&hl mal, wann
und wieso du es abgeschafft hast.
o Was miusste passieren, damit du dir wieder eins anschaffst?
Fragen an Verleiher:
o Beschreib doch mal deine Beziehung zu deinem Auto? Welche Funktion erfillt
dein Auto far dich? Wofir steht dein Auto? Weiternachfragen: Und wie wiirden
deine Freunde oder Eltern das beschreiben?
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o Wie war das ganz am Anfang? Wie hast du dich beim ersten Verleih gefihit?
Hattest du anfangs Schwierigkeiten damit dein privates Auto an andere zu ver-
leihen? Falls ja, was hat dich dann davon Uberzeugt?

o Wie wirdest du jetzt, also nach der Nutzung von Nachbarschaftsauto, deine
Einstellung zu deinem Auto beschreiben?

e Glaubst du, dass privates Car-Sharing in ein paar Jahren weiterhin wichtig far dich sein
wird? Kannst du dir vorstellen, dass du sogar noch haufiger als heute auf privates Car-
Sharing zurlickgreifen wirst?

e Wenn du mal in die Zukunft schaust — wie wirst du im Vergleich zu heute mobil sein?
Welche Verkehrsmittel und Mobilitdtsangebote wirst du nutzen? Und welche wirst du
vermissen?

3. Sonstiges Konsumverhalten und Relevanz eigentumsloser Konsumformen

¢ Nachbarschaftsauto beschreibt sich selbst mit den drei Worten ,sozial, nachhaltig, preis-
gunstig“.
o Bitte bringe die Attribute in eine Reihenfolge nach ihrer Bedeutung fir dich; also
das wichtigste zuerst und das weniger wichtige zuletzt.
o Warum erscheint dir das eine wichtiger als das andere?
Jetzt mdchte ich gerne noch mehr Uber dein sonstiges Konsumverhalten erfahren.

e Was denkst du Uber umweltbewussten Konsum? Ist dir persénlich das wichtig? Wodurch
macht sich dies bemerkbar? (Wirden dich deine Freunde als umweltbewussten Eink&u-
fer beschreiben?)

e Falls vorher noch nicht genannt: In welchen anderen Bereichen konsumierst du bewusst
6kologisch und fair? (Evtl. Beispiele nennen: Lebensmittelkonsum, Kleidung, im Haus-
halt usw.)

e Inwieweit hat sich dein Konsumverhalten veréndert, seitdem du privates Car-Sharing
machst? Achtest du seitdem auch in anderen Bereichen auf Alternativen?

Car-Sharing wird ja h&aufig als Form des eigentumslosen Konsums beschrieben. Vielleicht hast
du ja schon mal das Schlagwort ,Nutzen statt Besitzen” gehért. Dazu habe ich abschlieBend
noch zwei bis drei Fragen.

¢ In welchen Bereichen (gerne auch den oben bereits genannten) kannst du dir vorstellen
Gegenstande mit anderen zu teilen, zu leihen oder an andere zu vermieten?

o Falls Befragte bereits Erfahrungen gemacht: Warum gerade in diesen Berei-
chen? Was findest du daran gut? Warum hast du damit begonnen? Gab es ei-
nen Ausléser flr diese Veranderung

o Falls Befragte noch keine Erfahrungen gemacht: Was wirde dich dazu motivie-
ren, Gegenstande mit anderen zu teilen oder sie an andere zu verleihen

e Siehst du eine Zukunft fir eigentumslose Konsumformen im Allgemeinen? Und in wel-
chem Bereich glaubst du funktioniert das Prinzip des Teilens, Leihens und Verleihens
am besten?
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Anhang D: Kategoriensystem

Kategorie Unterkategorien Beispiele
Ausléser fir Teilnahme Veranderungen im Lebenskontext|Wegen der Arbeitslosigkeit sich etwas dazuverdienen (V)/

Durch Aufnahme des Studiums ist Finanzierung des Autos
schwierig geworden (V)

AuBere Mobilitdtsbedingungen  |Suche nach Mobilitatsalternativen in der Nahe (L)/
SchlieBung der zuvor genutzten Autovermietung (L)

Eigene Mobilitdtsanforderungen |Autonutzung manchmal notwendig z.B. fiir Transporte (L)/
Autonutzung selten notwendig, wodurch sich ein eigenes
Auto nicht lohnt (L)

Angebotsseitige Verdanderungen |Versicherungsschutz (V)/ Versicherung (V)/ Schon vorher
Versuche mit Bekannten, durch den Versicherungsschutz
wurde es einfacher (V)/ Wenig Aufwand, effektive
Zusammenfiihrung von Angebot und Nachfrage (V)

Nutzungsmotive Umweltschutz Umweltgriinde (L)/ Allokation von Gitern ist sinnwoll, durch
gemeinsame Nutzung werden weniger Autos von z.B.
Autovermietungen angeschafft (V)/ Auto wird haufig nicht
gebraucht und steht viel rum (V)/ Auto steht viel rum, indem
man es teilt wird es wenigstens genutzt (V)

Finanzielle Vorteile Sehr viel giinstiger als Autovermietung (L)/
Kostenspargriinde (L)/ Glnstiger als Autovermietung (L)/
Ginstiger als Autovermietung (L)/ Kosten teilen (V)/
Grundkosten kénnen gedeckt werden (V)/ Etwas dazu
verdienen, um Auto nicht aufgeben zu missen (V)/ Etwas
dazuverdienen, um Reparaturen einfacher finanzieren zu
kénnen (V)

Soziales Unkomplizierte Méglichkeit fir Andere ein Auto zu leihen
(V)/ Gunstige Méglichkeit fir andere temporér ein Auto zu
nutzen (V)/ Durch die gemeinsame Nutzung missen sich
andere erst gar kein Auto anschaffen (V)

Sonstige Griinde Verkehrssituation in der Stadt ist zunehmend anstrengend
(L)/ Aufgrund der Verkehrssituation in der Stadt wird kein
Auto benétigt (L)/ Unkompliziert (L)

Zukinftige Nutzung von Anschaffung eines Autos Durch besondere Umsténde auf Auto angewiesen (L)) Wenn
Peer-to-Peer Car-Sharing |aufgrund verénderter genug Geld zusammen, um sich eigenes Auto leisten zu
Lebensbedingungen kénnen (L)) Wenn neues Auto sehr teuer wére (V+V)/ Wenn

Autonutzung haufiger notwendig wird (V)/ Umzug in
landliche Gegend mit weniger guten Mobilitdtsangeboten
(L) Wenn Umzug aufs Land oder Familiengriindung zur
einen héheren Nutzungshaufigkeit fihren wirden (V)

Veranderte Nutzungsbedingungen|Steigende Gebliihren (L)/ Probleme bzw. Unseridsitat der

Leiher (V)
Einstellung zum eigenen |Pragmatische Beziehung Soll méglichst lange halten (L)/ Braucht kein "dickes" Auto
Auto (nur Verleiher) zu sein (L)/ Beruflich auf ein Auto angewiesen, ansonsten

rein pragmatische Beziehung (V)/ Autoaufgabe vorstellbar,
sobald beruflich méglich (V)/ Reiner Zweckgegenstand (V)/
Reine Nutzenfunktion, Autopflege nur um Eigentum gut zu
erhalten (V)/ Zweckorientierte, Auto wird nur fiir
Wochenendausfliige oder Urlaube eingesetzt und manchmal
um Alltag mit Kindern zu erleichtern (V)

Emotionale Beziehung Erstes Auto, enge Beziehung ("hénge so doll dran"),
schétzt die Unabhéngigkeit und Praktikabiltét eines eigenen
Autos (V)
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Kategorie
Bewertung des
Nachhaltigkeitsbezugs von
Peer-to-Peer Car-Sharing

Bewertung des sonstigen
Konsumverhaltens
hinsichtlich nachhaltiger
Kriterien

Erfahrungen mit
eigentumslosen
Konsumformen

Unterkategorien
sozial

nachhaltig

6konomisch

Starke Ausrichtung an
nachhaltigkeitsbezogenen
Kriterien

Versuch in manchen Bereichen
auf nachhaltige Alternativen zu
achten

Nachhaltiger Konsum spielt keine
Rolle

Wird bereits in vielen Bereichen
praktiziert

Wird erst in manchen Bereichen
praktiziert
Ist theoretisch vorstellbar

Ist nicht vorstellbar

Beispiele
Gedanke der nachbarschaftlichen Hilfe (L)/ Persénlicher
Kontakt mit anderen (L)/ Anderen temporér die Autonutzung
ermoglichen (V+V)/ Etwas mit anderen zu teilen (V)

Weniger Autos auf der StraBBe, aber persénlich nicht wichtig
(L)/ Umweltschutz (L)/ Nachhaltigkeitsaspekt ist elementar
(V)/ Nachhaltigkeit (V)

Preisglinstig (L)/ Gunstigste Mdglichkeit ist ein Auto zu
leihen (L)

Sehr wichtig, achtet z.B. bei Lebensmitteln auf Bio und
Sozialvertraglichkeit, Oko-Kriterien werden auch bei
Energieversorgung und Kleidung angelegt (V)/ Nachhaltiger
Konsum ist in allen Bereichen wichtig: vegane Ernahrung,
Bezug der Bio-Lebensmittel aus einer Kooperative, Energie,
Bank, Wohnen, Oko-Kleidung (V)

Teilweise, z.B. durch Bezug von Gemise aus Gartenanbau
(L)/ Teilweise z.B. wenig Neues kaufen (L)/ Teilweise z.B.
durch den Kauf von Bio-Lebensmitteln, natirliche
Materialien bei Kleidung, wenig Neues kaufen/ Unnétige
Kéaufe werden vermieden (L)/ Mehrfache Nutzung von
Konsumgutern wie Wasche (V)/ Lebensmittel eher regional
und aus Bio-Anbau beziehen (V)

Negativ eingestellte Haltung gegentliber Bio-Lebensmitteln
(L)/ Nur vereinzelte Versuche, z.B. Mill zu trennen und auf
den Wasserverbrauch zu achen (V)

Verleih von z.B. Haushaltsmaschinen, Fahrrad an Bekannte
(V)/ Wird stark genutzt und geférdert (Gartengeréte,
Kréuter, FoodKoop, Kindersachen, Umsonstladen etc.) (V)

Biicher ja, Filme nein (L)/ im nachbarschaftlichen Kontext
(L)) Werkzeug wird im privaten Umfeld geliehen (L)/
Werkzeug wird im privaten Umfeld geliehen (V)
Haushaltsmaschinen, Werkzeug (L)/ Klamotten, Blcher,
Werkzeug (L)/ Méglicherweise beim Fahrrad (V)

Eher nicht relevant (L)/ Eher nicht vorstellbar, gebrauchte
Sachen werden eher verkauft, um von dem Verdienst Neues
zu kaufen (V)
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