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Vorwort

Die vorliegende Masterarbeit entstand in den Jahren 2015 und 2016, im Rahmen meines
Studiums der Landschaftsplanung und Landschaftsarchitektur an der Universitat fir
Bodenkultur Wien.

Das Thema CarSharing ist gerade durch die Einfihrung von free-floating-
Geschaftsmodellen wahrend meiner Studienzeit ein sehr aktuelles. Smartphones und
deren weite Verbreitung in der Bevolkerung heutzutage leisten ein Beitrag zur
steigenden Nutzung von CarSharing. Auch die zunehmende Verstadterung und damit
einhergehende Verkehrsprobleme aufgrund von Uberlastungen der Verkehrswege
durch motorisierten Individualverkehr zeigen sehr deutlich auf, dass hier
Handlungsbedarf besteht. Dem gestiegenen Parkdruck wirken Stadte zurzeit mittels
Parkaufklebern fur Anrainer oder auch vereinzelt mittels City-Maut entgegen, jedoch
werden auch diese Methoden an ihre Wirkungsgrenze stolden. Um flr die Zukunft
geristet zu sein, bedarf es ausgekllgelten Verkehrskonzepten mit einem starken
Augenmerk auf offentlichen Personennahverkehr in Kombination mit einer, fur den

Radverkehr angepassten Infrastruktur und funktionierendem CarSharing.

Da der Besitz eines Pkw fir mich wahrend des Studiums nie in Frage kam, nutzte ich
neben meinem Fahrrad vor allem die 6ffentlichen Verkehrsmittel um mobil zu sein. Seit
der Einfuhrung des free-floating-CarSharings in Wien greife ich auch gelegentlich auf
diese Option zurilick. Mich faszinieren an diesem Konzept unter anderem die Flexibilitat
und die Tatsache, dass es keine Fixkosten gibt. Es kann aber trotzdem immer damit
gerechnet werden, ein Fahrzeug im unmittelbaren Umkreis aufzufinden. Es ist mir ein
Anliegen diese Form, der flr mich zukunftsweisenden Mobilitat, zu unterstitzen. Diese
Abschlussarbeit soll einen Beitrag leisten, herauszufinden wie mehr Personen zu

CarSharing-Mitgliedschaften bewegt werden kénnen.
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Kurzfassung

CarSharing stellt in Kombination mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes einen
Lésungsansatz zur Bewaltigung von gesteigertem Verkehrsaufkommen dar. Die
Einbindung dieser zusatzlichen Option in die Verkehrspolitik, bedeutet einen weiteren
Schritt in Richtung groRtmoglicher Flexibilitat, ohne einen eigenen Pkw zu besitzen.
Beginnend mit dem Bilden von Fahrgemeinschaften, dem Vorgang des Autoteilens
zwischen Privatpersonen, entwickelten sich Gesellschaften, die Okoprojekte ins Leben
riefen. Nach etlichen gescheiterten Versuchen entstand die Idee CarSharing
genossenschaftlich zu betreiben. Mit zunehmender Popularitat kam es zum Markteintritt
erster, auf profitorientierten Unternehmen. Stationsgebundenes CarSharing breitete sich
vor allem in der Schweiz rasch aus, da die Abstimmung mit einem gut ausgebauten
offentlichen Verkehrsnetz auf Kundinnen und Kunden attraktiv wirkte. Free-floating-
CarSharing ist das neueste Modell, es zeichnet sich vor allem durch seine Flexibilitat
und einfache Verwendung aus. Technologische Neuerungen der letzten Jahrzehnte
haben hier einen groflen Teil zum Erfolg dieses Konzeptes beigetragen. Die
Verflugbarkeit von flachendeckendem Internetzugang an mobilen Endgeraten ist

zentraler Bestandteil des Modelles.

Im ersten Schritt wird die geschichtliche Entwicklung von CarSharing aufgearbeitet. Dies
beinhaltet Carpooling, stationsgebundenes CarSharing und auch free-floating-
CarSharing. Mit Hilfe von vorhandener Literatur werden essentielle Merkmale, welche
fur oder gegen eine Mitgliedschaft bei einem CarSharing-Unternehmen sprechen,
erlautert. Ebenfalls beschrieben wird der Status Quo bei der Bevdlkerungsgruppe der
CarSharing-Nutzerinnen und -Nutzer. Welche Verteilung liegt aktuell vor, und wo lassen
sich Potenziale orten, um in Zukunft eine gréRere Menge an Personen zu Uberzeugen
eine CarSharing-Mitgliedschaft abzuschlie3en, anstelle der Anschaffung eines eigenen
Pkws.

Den Schwerpunkt der Masterarbeit bildet die Erstellung und Berechnung von Modellen,
welche durch die Auswahl von geeigneten Merkmalen aufzeigen woran es liegt, um von
einem moglichen Mitglied attraktiv wahrgenommen zu werden. Die Auswertung der
Modellergebnisse zeigt, dass es Faktoren gibt, die die potenzielle Nutzerinnen- und
Nutzergruppe stark beeinflussen. Nach wie vor gibt es allerdings auch zahlreiche
Entscheidungskriterien die nicht, oder nur durch einen unverhaltnismafig hohen

Aufwand, quantifizierbar sind.

Abgeschlossen wird die Arbeit mit einer Analyse der Ergebnisse bei der sich deutlich
zeigt, dass die Distanz zwischen Wohnort und CarSharing-Standort, von entscheidender

Bedeutung ist.
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Abstract

CarSharing in combination with eco-modes of transport presents a solution to handle the
increased volume of traffic. The involvement of this additional option in transport policy
signifies another step forward towards greatest possible flexibility, without owning a
passenger vehicle. Starting with ride sharing (carpooling) and the operation of sharing a
car between private individuals, communities developed their mission for eco-projects.
After several failed attempts, the idea of organizing CarSharing as a cooperative evolved.
Growing popularity caused the market entry of the first profit oriented companies in this
field. Station bound CarSharing was spreading quickly in Switzerland, as a result of a
well-developed public transport network. Good coordination resulted in added
attractiveness for users. Free-floating-CarSharing is the newest version of CarSharing.
It is distinguished mainly by its flexibility and ease of use. Technological innovations in
recent decades are largely responsible for the success of this concept. The availability

of region wide internet access on mobile devices is an integral part of the model.

The first part deals with historical development of CarSharing. The systems of
Carpooling, station bound CarSharing and free-floating-CarSharing are characterized in
detail. Use of existing literature helps to mark essential qualities who speak for a
membership or what prevents from it. Furthermore, the status quo of the community that
uses CarSharing is described by its distribution throughout the population of Switzerland.
Where are the potentials located, that will help having an increased part of the general
public convinced to make a contract with a CarSharing-provider, instead of buying an

own car.

The focus of the thesis lies in the creation and calculation of models which demonstrate
the selection of suitable characteristics what it is to be perceived attractive by potential
members. The analysis of the model results show that there are factors that influence
potential user groups. However, there are still numerous criteria which are not, or only

by use of a disproportional effort, quantifiable.

Analyzation of results marks the conclusion of the master thesis, which clearly shows

that the distance between home and CarSharing-location is crucial.
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1 Einleitung

1.1 Problem- und Aufgabenstellung

In den letzten Jahrzehnten ist mit CarSharing ein neuer wichtiger Mobilitatstyp
entstanden. Um ein effizientes und 6konomisches CarSharing-System zu betreiben ist
es notwendig, die Nachfrage der Nutzer zu identifizieren. Dies kann einerseits durch eine
Analyse der Standorte und deren Buchungsdaten, von bereits bestehenden Anbietern,
geschehen.  Andererseits sind auch diverse auferliche EinflussgroRen
ausschlaggebend. Bei diesen Einflussgréfien wird zwischen jenen der Anbieter und
denen der Nachfrager unterschieden. Die einzelnen Kriterien weisen einen jeweils
unterschiedlichen Schwierigkeitsgrad in ihrer Messbarkeit auf (Schmdller und
Bogenberger 2013). Aufgrund der jungen Geschichte dieses Mobilitatstyps gibt es noch
zahlreiche Faktoren, die ndhere Aufschllsse Uber die Mitgliedschaftsstruktur vermuten

lassen, allerdings bislang noch nicht ausreichend erforscht wurden.

Infolge eines gestiegenen Lebensstandards wollen immer groRere Teile der
Bevolkerung Komfort und Unabhangigkeit genief3en. Dies ist einer der Griinde warum
die Menschen mehr denn je die individuelle, motorisierte Mobilitdt bevorzugen (Kopp
2015). Zentraler Punkt ist bei allen CarSharing-Modellen das Defizit an Flexibilitat.
Flexibilitat bedeutet in diesem Zusammenhang die Moglichkeit jederzeit ein Auto zu
benutzen, ohne selbst eines zu besitzen (Le Vine 2012, Shaheen und Cohen 2014).
Diese Einschrankung ist einer der ausschlaggebenden Grinde warum CarSharing
derzeit (noch) nicht von einem uberwiegenden Teil der — sich in Flhrerscheinbesitz
befindlichen — Personen genutzt wird (Le Vine 2011). Durch die Einfihrung von Free-
Floating-CarSharing (FFCS) hat man sich aber entscheidend angenahert. Die Angebote
in nordamerikanischen und europaischen Stadten von DriveNow, Car2Go und Catch a
Car, ermdglichen die (derzeit) grolitmogliche Unabhangigkeit am CarSharing-Sektor. In
den vergangenen Jahren wurden bei der Nutzerinnen- und Nutzerzahl starke Anstiege
verzeichnet. Diese sind auf die Weiterentwicklung der CarSharing-Systeme, vor allem in
den Bereichen Verflugbarkeit, Einfachheit und Komfort, zurtickzufiihren (BCS 2014,
Shaheen und Cohen 2014). Die Literatur bezeichnet diese Eigenschaften zumeist als
Schlisselkomponenten flir die Ausbreitung der Systeme. Anders ausgedrickt, als
Attraktivitatsmall fur weitere, derzeit noch nicht erreichte Nutzerinnen- und

Nutzergruppen (Franke 2001).
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Fir den stadtischen Bereich gibt es auch Meinungen, welche CarSharing als langfristige
Option sehen, den Verkehr in Ballungsraumen zu verringern, da es Personen zum
Abschaffen beziehungsweise zu keiner weiteren Neuanschaffung eines Pkw bewegen
kann (Le Vine 2012). Durch diese mogliche Reduzierung von Privatautos und dem
vermehrten Einsatz von elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugen besteht die Hoffnung,
dass einer der Haupteffekte von CarSharing in der Emissionsreduktion besteht. Weniger
Autos und einen damit einhergehenden Raumgewinn in dicht besiedelten Gebieten
machen diese neue Form der Mobilitat auch fir die Politik attraktiv. Dies wirde einerseits
zu einer Reduzierung des motorisierten Verkehrsaufkommens, andererseits auch zur

Verbesserung des Stadtklimas beitragen.

Die vorliegende Masterarbeit beschaftigt sich insbesondere mit den Auswirkungen,
welche verschiedene Angebotskriterien und Angebotsparameter auf eine Mitgliedschaft
beziehungsweise Nichtmitgliedschaft bei einem CarSharing-Anbieter haben. Als
Beispiele seien hier Verflgbarkeit des nachsten CarSharing-Angebotes ausgedriickt in
Zeit- und Langeneinheiten, Preis, Fahrzeugwahl, Distanz und die sozio-demografische

Verteilung eines Gebietes genannt.

In dieser Masterarbeit werden Daten zu stationsgebundenem CarSharing in der Schweiz
untersucht. Dies begriindet sich einerseits in der Vorreiterrolle der Schweiz in diesem
Bereich, andererseits mit der Datenverfigbarkeit. Um ein besseres Gesamtbild
abzuliefern, stellen Referenzen unter anderem aus Deutschland, Osterreich und

Nordamerika zusatzliche Informationen bei.

Im Literaturteil werden auch die Formen Carpooling und FFCS erlautert. Zwischen den
einzelnen Angebotsmodellen sind groRe Unterschiede in der Nutzungsweise, dem

Angebot aber auch in der Demographie der Mitglieder zu erwarten.

Standig steigt der Wunsch nach Komfort und Unabhangigkeit, nicht zuletzt durch einen
immer hoher werdenden Lebensstandard (Kuhnimhof et.al. 2013, Kopp 2015).
Motorisierte (individuelle) Mobilitdt gewinnt -fir Teile der Bevodlkerung- weiterhin an
Bedeutung. Die Anzahl der PKWs pro Haushalt steigt fir manche Bevoélkerungsgruppen
nach wie vor an, Wachstumsraten schwachen nur langsam ab, wann der
Sattigungspunkt erreicht wird lasst sich derzeit schwer abschatzen (Kuhnimhof et.al.
2013, TUV Rheinland 2015). Allerdings ist es hier angebracht zwischen stadtischem und

landlichem Kontext zu unterscheiden.

Bisher war gerade die eingeschrankte Mobilitat bei einem Verzicht auf das eigene Auto
- vor allem bei stationsgebundenen CarSharing-Angeboten - einer der wesentlichen
Faktoren, dass CarSharing keine adaquate Alternative zum privaten Pkw darstellte.

Gerade die immer starker auftretende Eigenschaft der Spontaneitat ist nicht in
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ausreichendem Ausmald gegeben, um Haushalte zu entmotorisieren. Das Komfortdefizit
gegenuber einem eigenen Pkw ist schlicht und einfach zu grol3 (Fliegner 2002). Fur
Familien mit Kindern stellt das eigene Auto ebenfalls eine grof’e Erleichterung dar.
Kindersitze, personliche Gegenstande, etc. kdbnnen permanent im Fahrzeug gelassen
werden. Des Weiteren wird von Teilen der Bevdlkerung das eigene Kraftfahrzeug nach

wie vor als Statussymbol angesehen.

Literatur, Datenanalyse und Modelle bilden das Gerust der Masterarbeit, mithilfe dessen

versucht wird, die nachfolgenden Fragen zu beantworten.

1.2 Ziel der Arbeit und Forschungsfragen

Zu den Hauptzielen dieser Masterarbeit zahlt, vorhandenes Wissen zum Thema
CarSharing zu aggregieren und entscheidende Faktoren, welche flr oder gegen einen

Erfolg dieser Mobilitatsform sprechen, herauszuarbeiten.

Ebenfalls Ziel der Masterarbeit ist es, einen Uberblick (iber die aktuelle Situation des
CarSharings in Osterreich und der Schweiz zu erhalten. Zudem wird versucht,
herauszufinden, welche Kriterien und Merkmale sich erganzen oder einander
entgegenstehen. Im zweiten Teil der vorliegenden Abschlussarbeit geht es darum,
Variablen der Angebotsqualitat zu erstellen und anschlieend durch Modelle zu erklaren.
Uber diese ausgewahlten Variablen lasst sich die Angebotsqualitat definieren und
vermittelt dadurch Aufschluss Uber die Starken und Schwachen, sowie ungenutzte

Potenziale, welche CarSharing mit sich bringt.

Zusatzlich stellt sich die Frage, wie und Uber welche Parameter die beiden Seiten
(Angebotsqualitat und Nachfrage) aneinandergekoppelt sind. In diesem Zusammenhang

sollen in der vorliegenden Masterarbeit die folgenden Fragen beantwortet werden:

o Wie definiert sich die Angebotsqualitdt? Was sind potentielle Kriterien die
CarSharerinnen und CarSharer von nicht-CarSharerinnen und nicht-CarSharern
(NCS) unterscheiden?

e Welche standortbezogenen Kriterien haben Einfluss auf die Nutzung von
CarSharing? In anderen Worten: Wie weit ist ein CarSharing Angebot entfernt

und wie gut ist es?

Ist es der Standort selbst oder ist es das Angebot, welches am Standort vorgefunden

wird, das CarSharing zu einer relevanten Mobilitatsoption macht. Es ist auch mdglich,
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dass es die Kombination daraus ist. In diesem Fall soll herausgefunden werden, zu

welchem Anteil die jeweiligen Merkmale dafur verantwortlich sind.

1.3 Arbeitshypothese / Methodischer Ansatz

Zunachst wird mithilfe von Literatur die Entstehung von CarSharing sowie dessen
verschiedene Formen und Nutzungen erlautert. Anhand von aktuellen Daten wird der
Status Quo am schweizerischen Markt dargestellt. Die Ergebnisse und Erkenntnisse aus
der Literatur und dem derzeitigen Angebot werden miteinander abgeglichen, um ein
erstes Bild der Gesamtsituation zu erhalten. Im zweiten Teil der Arbeit werden Daten der
Mikrozensuserhebung in der Schweiz 2010 sowie Daten des CarSharing-Anbieters
Mobility untersucht. Hierbei soll festgestellt werden, wie sich Nahe zu einem oder
mehreren CarSharing-Standorten auf die Mitgliedschaft auswirkt, beziehungsweise in
weiterer Folge, welche Kriterien ein Standort aufweisen muss, um als attraktiv

wahrgenommen zu werden.

Um den Einfluss von Standorten auf CarSharing-Mitgliedschaften zu messen ist es
notwendig, alle Standorte mit ihren jeweiligen Qualitdten zu erfassen. Hier spielen
Erreichbarkeit (mittels offentlichen Verkehrsmitteln) ebenso eine Rolle wie die Anzahl
der Fahrzeuge und der maximale Buchungszeitraum. Die in Kapitel 2.7 erarbeiteten

Merkmale werden anschlieRend kategorisiert und daraufhin bewertet.

Mithilfe eines vorhandenen Datensatzes (Mikrozensus Schweiz Mobilitat und Verkehr
2010) werden Nutzerinnen und Nutzer sowie Nichtnutzerinnen und Nichtnutzer
geokodiert und mittels einer geografischen Informationssystem (GIS) Software
lokalisiert. Alle Mobility-Standorte werden ebenso geokodiert. Damit kann die minimale
Distanz jeder Person von ihrem Wohnsitz zu ihrem nachsten CarSharing Standort
ermittelt werden. Zusatzlich werden in einem zweiten Modell alle Standorte
miteinbezogen die sich im Umkreis von bis zu 5 km einer Person befinden. Um hier
sinnvolle Rickschlisse ziehen zu kénnen, ist es notwendig, die einzelnen Standorte zu

gewichten. Dies wird in Kapitel 3 ausfihrlicher beschrieben.
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1.4 Aufbau

Die vorliegende Masterarbeit gliedert sich in folgende flinf Teile:

Einleitung » | Grundlagen | —— | Methodik -+ | Resultate = | Synthese
|

Abbildung 1 Schema der Arbeit (eigene Erstellung 2016)

Kapitel 1 stellt die Einleitung und den Anlass fur das Verfassen dieser Arbeit dar. Die

Forschungsfragen, Ziele sowie der methodische Ansatz werden hier beschrieben.

Weiterfiihrend wird im nachsten Abschnitt ein Uberblick tiber die einzelnen Formen von
CarSharing und deren Bedeutung am 6&sterreichischen und schweizerischen Markt
erlautert. Auch die Entstehung sowie Entwicklung des Konzepts, welchem CarSharing

zugrunde liegt, wird hier mit Hilfe der vorhandenen Literatur thematisiert.

In Kapitel 3 findet sich eine ndhere Beschreibung der Methodik. Das Erhebungsmodell
wird hier eingangs erlautert. Auch die Herkunft der Daten sowie deren Auswahl wird
beschrieben. Merkmale auf deren Basis die Analyse der Daten erfolgt bilden den
nachsten gro3en Punkt im Rahmen dieser Arbeit. Die Personendaten werden geokodiert
und mittels einer GIS-Software aufbereitet. Durch die anschlielende Kategorisierung

wird versucht, Zusammenhange zu erklaren.

Der nachste Schritt sieht eine Regressionsanalyse vor. Einzelne und kombinierte
Variablen werden auf Abhangigkeiten geprift, um Zusammenhange zu eruieren. In
weiterer Folge fasst Kapitel 4 die aus dem vorangehenden Abschnitt resultieren
Erkenntnisse zusammen, weshalb eine Person entweder ein CarSharing-Angebot nutzt
beziehungsweise NCS ist und in welcher Form sich das Angebot verbessern muss, um
einen Teil der NCS zur Mitgliedschaft bei einem CarSharing-Unternehmen zu bewegen.
Wie grol3 der Einfluss einzelner Parameter ist, wie sehr und weshalb manche dieser

Eigenschaften aneinandergekoppelt sind, wird hier analysiert.

Den Abschluss bildet ein Kapitel Gber den Abgleich von Literatur mit Empirie sowie eine
Zusammenfassung der gewonnenen Erkenntnisse und deren Zusammenhange.
Grenzen der Recherche und Forschung werden aufgezeigt. Ebenfalls findet sich hier
eine Schlussbetrachtung mit einem Ausblick auf die ndhere Zukunft und dem Potenzial

von CarSharing.
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2 Literaturrecherche und Angebotsanalyse

2.1 Begriffserklarung

Der Duden erklart CarSharing als ,organisierte [gebuhrenpflichtige] Nutzung eines Autos
von mehreren Personen® (Duden 2016). Erst seit dem Jahr 2013 gibt es in Deutschland
eine offizielle Definition des Begriffes CarSharing. Der Homepage des Bundesverbands

der Automobilvermieter kann diese enthommen werden:

"CarSharing-Fahrzeuge sind Kraftfahrzeuge, die einer unbestimmten Anzahl von
Fahrerinnen und Fahrern auf der Grundlage einer Rahmenvereinbarung zur
selbststandigen Nutzung nach einem die Energiekosten miteinschlieRenden Zeit-

und/oder Kilometertarif angeboten werden."

Wichtig ist dies vor allem aufgrund der nunmehrigen Forderbarkeit von CarSharing.
Gemeinden und Stadte konnen seitdem Stellplatze ausweisen, die CarSharing-
Fahrzeugen vorbehalten sind und haben ausreichend Rechtssicherheit auf die sie sich
dabei stutzen kénnen (BAV 2013).

2.2 Grundlagen und Entstehung von CarSharing

,Privaten Verkehr éffentlicher zu machen — 6ffentlichen Verkehr privater gestalten® war
der Slogan, um den in der Schweiz das erste ,6ffentliche Auto“ entstanden ist (Canzler
und Knie 1998). Bereits 1948 wurde CarSharing zum ersten Mal angeboten. Die Ziele
der ersten CarSharing-Organisationen waren sozialen und 6kologischen Ursprungs
(Wilke 2009). In den 1970er Jahren gab es in ganz Europa erste CarSharing-Projekte
(Shaheen und Cohen 2013). Ausschlaggebend waren hierfir vor allem die Visionen fur
individualisierte Mobilitatslosungen. Dadurch sollte ein Leben ohne eigenes Auto nicht
als Einschrankung empfunden werden. Gleichzeitig wirde man damit aber einen Beitrag
zur Losung beziehungsweise Minderung der stadtischen Verkehrsprobleme leisten
kénnen (Kopp 2015). Eine erste Form des Autoteilens waren Fahrgemeinschaften, die
sich im Laufe der Zeit weiterentwickelt haben. Charakteristisch hierfur ist die
Verwendung eines Pkw der im Besitz einer der teilinehmenden Personen ist (VTPI1 2015).
Der im deutschsprachigen Raum gangige Begriff ,Fahrgemeinschaft‘ entspricht in

internationalen Publikationen dem englischen Wort ,,carpooling“ (Kopp 2015).

17



Die Entwicklung von Fahrgemeinschaften in Nordamerika teilt sich nach Chan und
Shaheen (2012) in funf Phasen auf. Phase 1: Zwischen 1942 und 1945 wurden
Fahrgemeinschaften gebildet, um Ressourcen einzusparen, die in Zeiten des Krieges
Mangelware darstellten. Gefolgt wurde diese Phase von Rohstoffkrisen (1973 und
1979/80) und markiert den Abschnitt bis 1980. Das primare Ziel in diesem Zeitraum war
es, Treibstoff zu sparen. Unternehmen unterstutzten aktiv Car- und Vanpooling-
Aktivitaten, auch die Politik versuchte zu steuern und begann mit der Errichtung von
high-occupancy vehicle (HOV) lanes (Fahrgemeinschaftsspuren) (Chan und Shaheen
2012). Dies entspricht dem oberosterreichischen Bussonderfahrstreifen, der von
Autobussen und Pkw, wenn sich mindestens drei Insassen in letztgenanntem befinden,
befahren werden darf. (Osterreichischer Stadtebund 2001). Phase drei ist gepragt durch
eine frihe Form von organisierten Fahrgemeinschaften, die vorwiegend via Telefon
organisiert wurden. 1999 wurde die bislang vorletzte Phase eingelautet. Sie dauerte bis
zum Jahr 2004 an und zeichnet sich dadurch aus, dass es erstmals mdglich war auf
verlassliche Fahrgemeinschaften zuriickzugreifen. Moglich gemacht wurde dies durch
die rasche und flachendeckende Ausbreitung des Internets in diesem Zeitraum. Die
heutige Phase fokussiert eine Eindédmmung des Klimawandels und einer
ungewiinschten Abhéangigkeit von ausléandischem Ol aus. Es finden Kooperationen
zwischen Plattformen, die Fahrgemeinschaften organisieren, und grof3en Unternehmen
statt. Wesentlicher Unterschied zu allen vorhergehenden Phasen ist, dass es nun
moglich ist, in Echtzeit Fahrgemeinschaften zu organisieren (Chan und Shaheen 2012).
Zu einem grofRen Teil ist diese Errungenschaft der hohen Dichte an Smartphone-

Besitzerinnen und Smartphone-Besitzern' zuzuschreiben.

Zurlck nach Europa: Wie einleitend erwahnt, entstand in der Schweiz bereits in den
spaten 1940er Jahren das ,6ffentliche Auto®. Frankreich, die Niederlande und Schweden
zogen in den 1970er Jahren nach. Primar handelte es sich hier um die ldee einer
gemeinschaftlichen  Autonutzung, die aus selbstorganisierten, informellen
Nachbarschaftsinitiativen entstanden (Britton 1999, Cousins 1999, Shaheen und Cohen
2013). Nachdem diese Versuche nicht den gewilnschten Erfolg mit sich brachten,
wurden die Projekte innerhalb kurzer Zeit wieder aufgegeben (Shaheen et. al. 1999). Ein
Auto zu teilen, bedeutet vor allem bei dieser Form, dass bewusste Entscheidungen
getroffen werden muissen, um mobil zu sein. Zusatzlich sind die meisten Wege im
Vorfeld zu planen, damit sie wie gewinscht durchgefihrt werden kdnnen (Duncan 2011).
Spontaneitat ist hier kaum maoglich, beziehungsweise immer mit dem Risiko behaftet,

kein Auto zur Verfigung zu haben, wenn es gebraucht wird. Trotzdem ist einer der

! Laut einem Bericht der Mobile Marketing Association (MMA) aus dem Jahr 2015 nutzen 86%
aller 6sterrischischen Handynutzerinnen und -nutzer ein Smartphone (Up to Eleven 2015).
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relevantesten Grinde fir CarSharing das personliche Geldersparnis. Gesellschaftlich
sind die Reduzierung des flielenden Verkehrs, die Parkplatzverfiigbarkeit zu Stol3zeiten
und der Emissionsausstoly wesentliche Kriterien. Fahrgemeinschaften streben danach,
weiterhin die geringsten pro-Kopf-Kosten je Mitfahrkilometer aller motorisierter
Transportmittel zu haben (VTPI 2015).

Ein Teil der Verkehrswissenschaft geht davon aus, dass der Besitz beziehungsweise die
Verflgbarkeit von Pkw malgeblich die Verkehrsmittelwahl und damit das gesamte
Mobilitatsverhalten beeinflusst: Der ,Kuckuckseffekt® fihrt dazu, dass einmal
angeschaffte Privatfahrzeuge aufgrund der hohen Anschaffungskosten verstarkt genutzt

werden (Fliegner 2002).

Danach dauerte es einige Zeit, bis ShareCom 1987 in Zurich und STATTAUTO 1988 in
Berlin gegrindet wurden. Sie stellen den Anfang der neuen, heutigen CarSharing
Generation dar (Langendorf 2004, Petersen 1995, Résch 2001). In den letzten Jahren
haben verschiedene Einrichtungen erkannt, dass die mangelnde Flexibilitat ein
limitierender Faktor des Erfolgs von CarSharing ist. Dies ist auch mitunter ein Grund
warum der am derzeit starksten wachsende Zweig von CarSharing jener des free-
floating-Systems ist (BCS 2016). Hierbei kann spontan entschieden werden, ob man von
einer CarSharing-Option Gebrauch machen mdchte. Ein weiterer zentraler Punkt sind
sogenannte ,Einweg-Fahrten®, bedeutet ein CarSharing-Pkw kann am Ort A angemietet
und am Ort B abgestellt werden. Von den bislang bekannten Médglichkeiten des

CarSharings ist dies das Modell mit dem gréf3ten Ausmalf an Flexibilitat.

Die zunehmende Verstadterung westlicher Industriestaaten und ein damit
einhergehendes geandertes Mobilitdtsverhalten ist mit negativen Folgewirkungen
behaftet. Dies betrifft auch den Bereich Verkehr und Umwelt. Anforderungen an
nachhaltige Verkehrssysteme erhdhen sich sukzessive. Aufgrund der stetig groRer
werdenden Belastung durch den flielienden und ruhenden Individualverkehr, verlieren
Stadte an Attraktivitat und Vitalitat (COM 2009).

CarSharing ist eine von vielen Mobilitatsformen. In Kombination mit dem OPNV kann es
durchaus ein sinnvolles Zusatzangebot darstellen und dazu beitragen, dass — junge, in
stadtischen Regionen lebende Menschen — erst spater als bisher einen eigenen Pkw
anschaffen (TUV Rheinland 2015). ,CarSharing unterstitzt einen multimodalen
Lebensstil, bei dem der Umweltverbund (Offentlicher Verkehr, Fahrrad, Gehen) die
Hauptrolle spielt. Carsharing ist die ,Mobilitatsversicherung‘ zum Umweltverbund (Stadt
Wien 2016). In der Schweiz tragt ein sehr gut ausgebautes 6&ffentliches
Nahverkehrssystem zum Erfolg von CarSharing bei. Wesentlicher Faktor ist auch das

hervorragende Image des offentlichen Verkehrs (OV) in der Schweiz (Kopp 2015).
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CarSharing-Geschafte kdnnen sowohl von profitorientierten Unternehmen oder non-
profit-Organisationen, aber auch Genossenschaften und auch ,peer-to-peer® —
unmittelbar zwischen zwei oder mehreren Endverbraucherinnen und Endverbrauchern
— betrieben werden (Barth und Shaheen 2012, Millard-Ball et. al. 2005).

Kombiniert mit den neuen technologischen Mdglichkeiten und ansprechenden
Konzepten ist es gelungen, Nutzerinnen und Nutzern einen einfacheren Zugang sowie
eine flachendeckende Verflgbarkeit zu bieten. Diese Kombination sollte nicht nur die
Hemmschwelle ein Auto zu teilen, senken, sondern auch die Akzeptanz unter den

Mitgliedern steigern (Kopp 2015).

CarSharing-Autos sind zumeist kleiner und emissionsarmer als das durchschnittliche
Privatauto. Somit distanziert man sich hier bereits von einem Auto als Wohlfahrts- und
Statussymbol. DriveNow stellt hier die Ausnahme dar. In der Flotte des Unternehmens
befinden sich teilweise gehobene Mittelklassewagen. Dariber hinaus geht der
allgemeine Trend in CarSharing-Flotten eindeutig in Richtung Hybrid- und Elektroautos.
Damit stellt man eine Vorreiterrolle in Sachen neue Autotechnologien dar (Shaheen und
Cohen 2012). Auch die Automobilkonzerne sind an einem grol¥flachigen Einsatz ihrer
Autos der nachsten Generation interessiert. Daher ist es nicht verwunderlich, dass
CarSharing-Pkw am letzten Stand der Technik sind und den Herstellern wesentliches
Feedback geben. Es kdme auch nicht Gberraschend, wenn selbstfahrende Autos in den
CarSharing-Flotten der naheren Zukunft eingesetzt werden wirden. Nicht zuletzt spielt
auch Marketing eine gewichtige Rolle. Es bleibt abzuwarten, ob noch mehr namhafte

Automobilbauer auf den — vor allem free-floating — CarSharing-Markt drangen werden.

2.3 CarSharing-Systeme

In diesem Abschnitt werden die beiden Haupttypen von CarSharing beschrieben.

Das sich bereits langer am Markt befindliche stationsgebundene CarSharing
unterscheidet sich in wesentlichen Punkten vom Modell des FFCS. Die urspringlichste
Form des Autoteilens, Carpooling, wurde im vorangehenden Kapitel bereits erlautert
(siehe. Kapitel 2.2).

Vorab lasst sich fir beide Typen festhalten, dass CarSharing flir Personen geeignet ist,
die wenig, unregelmallig und vorwiegend kurze Strecken - zumeist im stadtischen
Kontext - fahren. Die Angaben bis zu welcher Jahreskilometerleistung CarSharing einem
privaten Pkw vorzuziehen ist, variieren stark und sind zu unprazise um hier Erwahnung

zu finden.
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In Deutschland hat der Bundesverband CarSharing die Zahlen der Fahrzeuge und
Mitglieder (Fahrberechtigte) erhoben. Die untenstehende Grafik stellt dies Ubersichtlich
dar. Vor allem der starke Anstieg bei den Mitgliederzahlen in den letzten Jahren ist gut
zu beobachten. Interessant ist auch das Detail, dass es 2014 das erste Mal mehr FFCS
Fahrzeuge als bei stationsgebundenem CarSharing gab, nur 3 Jahre nach dem Start
dieses Systems2.
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Abbildung 2 Fahrzeug- und Mitgliederzahlen von CarSharing in Deutschland (BCS 2014)

2.3.1 Stationsgebundenes CarSharing

Mit dem Beginn CarSharing zu professionalisieren wurde das anfangliche Okoprojekt
bald von gewerblichen Dienstleistungsunternehmen abgeldst. Die Organisationen
wurden zu Beginn vorwiegend genossenschaftlich betrieben. Dadurch entstand kein
wirklicher Markt, der sich durch Konkurrenz und Wettbewerb ausgezeichnet hatte. Erst
durch den Eintritt von einzelnen Anbietern in einen schon ,besetzen” Markt entstand eine
Konkurrenzsituation. Seit Mitte der 1990er Jahre ist CarSharing ein Teil des
marktwirtschaftlichen Systems (Le Vine 2011). Entscheidend hierbei ist, dass die
Mitglieder nun zum CarSharing keine persoénliche Beziehung mehr haben. Im Vergleich
zu dem vereinsartig geflihrten, gemeinnuitzigen Vorgangerprojekt. (Wilke 2007). Heute
lasst sich feststellen, dass vorwiegend gréliere Anbieter am Markt tatig sind. In der

Schweiz ist es Mobility, in Osterreich zahlen Zipcar und Flinkster zu den Marktfihrern

2 Das Pilotprojekt UIm von Car2Go, welches 2009 gestartet — und mittlerweile eingestellt — wurde,
ist hier nicht berucksichtigt.
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bei stationsgebundenen CarSharing-Angeboten. Die genannten Unternehmen
kooperieren verstarkt mit OPNV Anbietern und auch den staatlichen Bahnen der
jeweiligen Lander (SBB und OBB).

Es sei allerdings erwahnt, dass Mobility eine Ausnahme darstellt, da das Unternehmen

in seiner Rechtsform nach wie vor eine Genossenschaft ist.

Stationsgebundenes-CarSharing bedeutet, dass die Stellplatze vorgegeben sind.
Allerdings gibt es auch hier eine Unterscheidung zwischen den Anbietern. Einige
Anbieter stellen ihre Flotte an zentralen Punkten ab wie etwa Einkaufszentren,
Bahnhofen, etc. Andere jedoch verteilen ihre Autos auf das gesamte Stadtgebiet und
haben in vielen Stralen ein oder mehrere Pkw denen ein Parkplatz fix zugewiesen ist.
Zur erstgenannten Gruppe zahlt zum Beispiel Flinkster. Uber das gesamte Stadtgebiet

oder Regionen verteilt sind hingegen die Fahrzeuge von Zipcar und Mobility.

Bei der Riickgabe gibt es Unterschiede zwischen den einzelnen Anbietern. Bei manchen
Unternehmen muss das Fahrzeug am selben Platz wieder abgestellt werden, bei
anderen ist es mdoglich, es auch an einem anderen Standort des Anbieters

zurtickzugeben (Flinkster 2016).

Diversifikation der Anbieter findet auch im Hinblick auf die Flotte statt. So sind bei
manchen bereits Elektroautos im Angebot. Andere fokussieren sich starker auf groRere
Fahrzeuge wie 7-Sitzer oder auch Kleintransporter. Monatliche oder jahrliche
Mitgliedsgeblhren  sind  vielfach, wie Kilometer-Freigrenzen, bei diesen
Geschéaftsmodellen gangig. Die Tarifgestaltung sieht Stunden- oder Tagespreise vor.
Buchungen von Fahrzeugen werden via Website oder Applikation fir mobile Endgerate

vorgenommen.

Im Durchschnitt wurden 2005 pro Mitglied zwischen 16 und 17 Fahrten pro Jahr
absolviert (BFE 2006). Mit einer mittleren Distanz von 42 Kilometern je Fahrt ist davon
auszugehen, dass heute durch das dichtere Standortnetz und eine hdohere
Fahrzeuganzahl die Anzahl der Fahrten zwar gestiegen ist, die durchschnittliche Distanz

pro Mietvorgang allerdings abgenommen hat (Mobility 2015).

Der grofRe Vorteil von stationsgebundenem CarSharing liegt in der Einfachheit ein Auto
im Voraus, oder aber auch spontan zu mieten und dabei zumeist auch noch
Wahloptionen bezuglich des Fahrzeugtyps zu haben. Allgemein lasst sich feststellen,
dass stationsgebundenes CarSharing fur langere Wegstrecken genutzt wird, als das im
nachfolgenden Punkt (Kapitel 2.3.2) erlduterte Konzept des free-floating-CarSharings
(Kopp 2015).
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2.3.2 Free-floating-CarSharing (FFCS)

Das im vorigen Abschnitt angefihrte Konzept von CarSharing wird im Vergleich mit
FFCS als das traditionellere angesehen (Schmdller und Bogenberger 2013). Vor allem
in den letzten Jahren hat sich namlich ein neues Konzept, das sogenannte FFCS,
hervorgetan. Bei diesem Modell hat der Anbieter ein genau definiertes Geschaftsgebiet
(GG) in dem seine Dienste angeboten werden. Haufig wird mit dem Magistrat kooperiert,
um die Flotte mit dauerhaften Parkaufklebern auszustatten. Ein Auto des Betreibers
kann von Mitgliedern an jedem freien Parkplatz — innerhalb des GG — zuriickgegeben
werden und damit die aktuelle Buchung beenden (Schmoller und Bogenberger, 2013).
Dieser Umstand macht es modglich, sogenannte Einwegfahrten durchzufihren. In
Osterreich wird FFCS bis dato nur in der Hauptstadt Wien angeboten. Den Anfang
machte zu Beginn des Jahres 2012 das Unternehmen Car2Go. Gefolgt ist ihm Ende
2014 DriveNow.

In der Schweiz gibt es seit August 2015 einen FFCS-Anbieter. Catch-a-Car ist ein
Tochterunternehmen des eidgendssischen Marktfuhrers von stationsgebundenem
CarSharing Mobility.

Im Jahr 2010 gab es weltweit 1,25 Millionen Mitglieder bei FFCS-Unternehmen und
knapp 32.000 Fahrzeuge in 26 Landern auf fliinf Kontinenten (Shaheen 2013, Shaheen
und Cohen 2013). Diese Zahlen haben sich in den vergangenen Jahren bei Weitem
erhoht. Dies ist einerseits durch den Markteintritt neuer Mitbewerber, andererseits durch
technologische Neuerungen wie Elektroautos und die starkere Verbreitung von
Smartphones zu begrinden. Die multifunktionalen Handys fungieren mittlerweile nicht
mehr ausschlieRlich als Ortungshilfe, sondern dienen zugleich als Ubermittler von

Reservierungen und digitaler Schlisselersatz.

Um CarSharing erfolgreich betreiben zu kdnnen, ist es notwendig, immer zumindest ein
Fahrzeug in der Nahe des potentiellen Kunden zu haben (Molitor 2012). Dies ist
Aufgrund von Einwegfahrten allerdings nicht immer mdéglich. Es gibt Zonen, die einen
Mangel beziehungsweise einen Uberschuss aufweisen. Diese kénnen sich im Verlauf
des Tages beziehungsweise der Woche verschieben. Somit gibt es neben den
Wartungen und Reinigungen fur die Unternehmen noch einen weiteren wichtigen Punkt:
das ,re-positioning“ der Fahrzeuge (Weikl und Bogenberger 2015). Beim re-positioning
geht es darum, dass aufgrund von Nutzungsstrémen die Fahrzeuge zu bestimmten
Zeiten konzentriert an bestimmten Standorten abgestellt werden. Hier herrscht ein
Uberangebot wahrend es in anderen Teilen des GG nur wenig verfligbare Fahrzeuge

gibt. Um fur alle CarSharing-Teilnehmerinnen und -Teilnehmer weiterhin eine attraktive
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Fortbewegungsmoglichkeit  darzustellen  werden  CarSharing-Fahrzeuge von

Mitarbeitern der Unternehmen umgestellt.

Die Anmietung des Fahrzeuges erfolgt spontan. Das Fahrzeug wird mittels
elektronischem Medium (PC, Tablet oder Smartphone) lokalisiert und reserviert. Je nach
Anbieter variieren die gebuhrenfreien Reservierungen zwischen 15 und 30 Minuten. Der
Pkw wird mittels Chipkarte beziehungsweise Smartphone entsperrt und mit ein paar
allgemeinen Fragen, wie etwa nach der Sauberkeit oder Schaden am Fahrzeug,
Uberprift. Das Fahrzeug kann am Ende der Fahrt an jedem beliebigen Ort im GG
abgestellt werden. Auch sind Fahrten auerhalb des GG mdglich. Hier kommt es
allerdings zu Kosten, als ware das Fahrzeug permanent in Bewegung. Erst wenn es
wieder innerhalb des GG abgestellt und die Miete beendet wird, endet das

Vertragsverhaltnis zwischen Nutzer und Anbieter.

Es gibt keine laufenden Gebuhren, einzig ein Aktivierungsentgelt® fallt einmalig an. Die
Kosten hierfir werden damit argumentiert, dass Bank- und Flhrerscheindaten
aufgenommen und Uberprift werden missen. Allerdings gibt es immer wieder Aktionen
wie das Anwerben von Freunden, Social-Media-Specials und eine Vergiinstigung durch

Partnerunternehmen.

Bei Fahrten unter 60 Minuten wird minutiés abgerechnet, dartiber hinaus automatisch
mit einem Stunden- beziehungsweise Tagestarif. Am Ende des Monats wird die
Rechnung via Bankeinzug oder durch eine Belastung der Kreditkarte beglichen. Strafen,
die aus Verletzungen der StralRenverkehrsordnung (StVO) resultieren, fallen in den
Schuldbereich der Benutzerin oder des Benutzers des jeweiligen Fahrzeuges zum
Zeitpunkt des Vergehens und werden dementsprechend an ebendiese weiter

verrechnet.

Parkt man das Auto innerhalb der vordefinierten Grenzen und will die Miete
aufrechterhalten, gibt es die Option eines verglnstigten Minutensatzes (Car2Go 2016,
DriveNow 2016). Vor allem bei kurzen Erledigungen, wie etwa einem
Lebensmitteleinkauf, kann sich das lohnen. Die Gewissheit, sofort wieder ein Auto
verfugbar zu haben, ist durchaus einigen Nutzerinnen und Nutzern Geld wert. Es bietet
sich damit die Mdglichkeit, bei mehreren Erledigungen private Gegenstande temporar

im Auto zurlck zu lassen.

Die Fahrzeudflotten fallen hier ebenfalls unterschiedlich aus. Wahrend Car2Go nur auf

ein einziges Modell setzt, kann bei DriveNow mittlerweile aus sieben verschiedenen

3 Validierungsgentgelt laut car2go.at derzeit 19 Euro (Stand 05.05.2016),
Validierungsentgelt laut drivenow.at derzeit 29 Euro (Stand 05.05.2016).
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Fahrzeugtypen gewahlt werden. Mittlerweile stehen bei beiden Flotten auch
Elektroautos zur Verfugung (Car2Go 2016, DriveNow 2016). Wobei dies wiederum
relativ ist. Zumeist werden sich Konsumentin und Konsument fir das geografisch am

nachsten abgestellte Auto entscheiden.

Seit kurzem bieten alle FFCS-Anbieter die Mdglichkeit, fir Unternehmerinnen und
Unternehmer sowie auch fir Privatpersonen Minutenpakete zu kaufen. Diese
funktionieren im Wesentlichen nach einem einfachen Prinzip. Je mehr Minuten fiir einen
gewissen Zeitraum — zumeist 30 Tage Gliltigkeit — gekauft werden, desto glinstiger ist
die einzelne Fahrminute. Nach Ende der Giiltigkeitsperiode verfallen die nicht genutzten
Einheiten allerdings. Die CarSharing Anbieter versuchen so ihre Kunden zu binden,

damit diese weniger zwischen den Unternehmen wechseln.

Untersuchungen zeigen, dass CarSharing nicht in allen Stadten Potential hat. Die
Pionierrolle des FFCS hat die deutsche Kleinstadt Ulm* dbernommen. Das erste FFCS
System wurde hier - im Jahr 2009 - von Car2Go in Betrieb genommen (Firnkorn und
Muiller 2011). Jedoch wurde mit Ende 2014 der Betrieb aufgrund zu geringer Nutzung
eingestellt. Es kristallisiert sich heraus, dass die Einwohnerzahl zumindest eine halbe
Million Uberschreiten muss, um genlgend Kunden zu akquirieren (Car2Go 2016).
Ebenfalls nicht erfolgreich war man in GroR3britannien (Birmingham und London) sowie
Los Angeles. Letztere ist zu sehr von grofRen amerikanischen Autos gepragt. Hier stellt
der eigene PKW nach wie vor ein Statussymbol dar. Zudem ist es in vielen Gebieten und
teilweise auch Stadten der USA notwendig ein Auto zu besitzen, da es nur ein
unzureichendes OV-Angebot gibt. In allen anderen Stadten, in denen das Unternehmen
der Daimlergruppe aktiv ist, ist die Auslastung gut beziehungsweise wird vielerorts die

Fahrzeuganzahl sogar weiter erhoht.

Allgemein lasst sich sagen, dass Car2Go und DriveNow in Osterreich und Deutschland
beziehungsweise Catch-a-Car in der Schweiz die aktuell groRte Unabhangigkeit am
CarSharing-Sektor aufweisen. Flexibilitat wurde in der Vergangenheit in der Literatur oft
als Schlusselkomponente im Hinblick auf die Ausbreitung der Systeme sowie die
Attraktivitat fur zukinftige Nutzerinnen- und Nutzergruppen beschrieben (Franke 2001).
CarSharing wird durchwegs positiv wahrgenommen und als eine wertvolle Alternative
zum privaten PKW-Besitz aufgefasst, solange die persdnliche Freiheit mobil zu sein,

nicht eingeschrankt wird (Loose et. al. 2004).

4 Einwohnerzahl: 117.977 (Google 2013)
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2.4 Mobility

Mobility ist der grofRte Schweizer CarSharing-Anbieter und weist die Struktur einer
Genossenschaft auf. Den 127.300 Mitgliedern stehen aktuell® 2.823 Fahrzeuge an 1.441
Standorten zur Verfligung. Dabei haben Nutzerinnen und Nutzer die Wahl zwischen

verschiedenen Arten einer Mitgliedschaft:

e Genossenschafterin oder Genossenschafter
e Jahresabonnement

e Testabonnement

e Click & Drive

e Studentinnen und Studenten

e Lernfahrende & Neulenkerinnen und Neulenker

Die einzelnen Abonnements richten sich spezielle Nutzerinnen- und Nutzergruppen.
Genossenschafterin oder Genossenschafter zu sein, zahlt sich nur im Falle einer
haufigen Verwendung der Fahrzeuge aus. Wahrenddessen eignen sich
Testabonnements hervorragend dazu, Uber einen Zeitraum von einigen Monaten
CarSharing zu testen. Kundin oder Kunde kénnen sich ein Bild vom CarSharing, wie es
Mobility anbietet, machen, um dann ein, flir ihre Zwecke passendes,
Mitgliedschaftsmodell des Unternehmens auszuwahlen. Fur Studenten gibt es die
Maoglichkeit einen besonders gunstigen Preis zu testen. Im Falle einer Aufrechterhaltung
der Mitgliedschaft Uber diesen Zeitraum hinaus, gibt es weiterhin eine reduzierte

Mitgliedschaftsgebuhr fur Studierende.

Die Kosten fur eine jahrliche oder monatliche Mitgliedschaft variieren hinsichtlich der
Lange der Mitgliedschaft. Zeitkartenbesitzerinnen und -besitzer von OV-Anbietern oder
den Schweizer Bundesbahnen erhalten einen Nachlass auf die Mitgliedschaftsgebihren
bei Mobility.

Die Fahrzeugflotte von Mobility ist breit gefachert und unterteilt sich in neun
Fahrzeuggruppen. Fur jede einzelne Gruppe stehen verschiedene Modelle von
unterschiedlichen Herstellern zur Verfigung (Mobility 2016). Allerdings stehen nicht an
allen Standorten alle Fahrzeugtypen bereit. An manchen Standorten beschrankt sich das
Angebot auf ein einzelnes Auto. In dichter bebauten Gebieten sind es mehrere

Fahrzeuge verschiedener Typen. Via Smartphone-Applikation oder auch der Homepage

5 Stand der Mitgliederzahl Ende 2015,
Stand der Fahrzeug- und Standortanzahl am 30.04.2016.
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der Genossenschaft kdnnen die Standorte und die dort verfigbaren CarSharing-Autos
abgefragt und reserviert werden. Das Tarifmodell ist fUr die Schweiz einheitlich und wird
durch die Parameter Fahrzeugmodell, Mietzeitraum und Kilometeranzahl definiert
(Mobility 2016).

Alle Fahrzeuge von Mobility sind mit einer Autobahnvignette ausgestattet. Kasko-,
Haftpflicht- und Inkassoversicherung sowie die Motorfahrzeugsteuer sind ebenfalls in
den Mietpreisen eingerechnet. Zusatzliche Kosten entstehen den Nutzerinnen und
Nutzern nur im Fall von grober Verunreinigung des Fahrzeuges, eigens verursachten
oder nicht sachgemafl gemeldeten Schaden der Vormieterin oder des Vormieters am
Fahrzeug oder bei Rickgabe des Pkw mit einem Tankflllstand von weniger als einem
Drittel. Getankt kann an allen Tankstellen der Schweiz mittels Tankkarte werden, die
sich im Fahrzeug befindet (Mobility 2016).

2.5 Anreize fur Automobilhersteller in den CarSharing Markt

einzusteigen

Cairns (2011) beschreibt, dass Auto-Mietungen einen Effekt auf Entscheidungen beim
Fahrzeugkauf haben kénnen. Wenn kleinere, emissionsarmere Autos mit alternativen
Technologien in Fahrzeugflotten zum Einsatz kommen, sind bleibende Effekte bei
spateren Kaufentscheidungen festzustellen (Cairns 2011). In einer grofdangelegten
Umfrage (2.500 Telefoninterviews) quer durch Europa gaben 74% der Befragten an,
dass vorangehende Mieterfahrungen ein hilfreicher Baustein bei der Kaufentscheidung

eines Pkw waren (Vacher und Hiptmair 2006).

Unternehmen kdnnen hier ihre technologischen Neuerungen einem Teil der Bevolkerung

aulerst zeitnah an der Markteinfuhrung zur Verfigung stellen.

Grundsatzlich finden hier zwei Strategien Anwendung: Ein kleiner, fir den urbanen Alltag
geeigneter Pkw wie ihn etwa Car2Go und Catch-a-Car® einsetzen. Oder ein breites
Spektrum an Fahrzeugtypen, allerdings durchgehend gut ausgestattet und mit vielen
Extras versehen. Als Beispiel sei hier DriveNow genannt. Dabei versuchen
Fahrzeughersteller und Handler, durch maximalen Komfort bei gleichzeitiger, hoher
Sicherheit die CarSharing-Mitglieder an das Produkt heranzuflihren um sie in weiterer

Folge als Kunden zu gewinnen (TUV Rheinland 2015).

6 Car2Go setzt auf Daimler Smart Fortwo, die Flotte von Catch-a-Car besteht aus dem Modell
VW Up! (Car2Go 2016, Catch-a-Car 2016).
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Auch der Werbewert von etlichen hundert Autos einer oder mehrerer Marken auf dichtem
Raum ist nicht zu vernachlassigen. Das positive Image, dass an CarSharing haftet,
verstarkt den Nutzen zusatzlich (Loose et. al. 2004). Emissionsarme Hybrid- und
Elektroautos sowie mit Brennstoffzellen betriebene Autos stellen Raum fur weitere

Marketingstrategien dar.

Derzeit sind die Gruppen von BMW und Daimler als eigenstandige Anbieter - die
allerdings mit Autovermietungen im administrativen Bereich kooperieren - am
Osterreichischen Markt tatig, es handelt sich um die beiden FFCS-Anbieter. Interessant
zu beobachten ist, wie sich weitere grofRe deutscher Autobauer — Opel und Volkswagen
(VW) — auf ihrem Heimatmarkt Deutschland beziehungsweise in Osterreich verhalten
werden. Momentan ist das in Hannover eingesetzte Quicar das einzige von VW selbst
betriebene CarSharing Angebot. 200 Golf Blue Motion stehen der Bevdlkerung zur
Verfligung. Die Basis dieses — testweise betriebenen — Modelles fuldt auf
stationsgebundenem CarSharing. In der Schweiz ist Catch-a-Car, das auf VW Up!
Fahrzeugmodelle setzt, derzeit der einzige FFCS-Anbieter. Allerdings ist das Modell
Catch-a-Car noch in der Pilotphase. Beim stationsgebundenen CarSharing sind
mittlerweile bereits so gut wie alle namhaften Hersteller mit diversen Fahrzeugtypen

vertreten.

Laut einer Studie des TUV Rheinland (gemeinsam mit FSP Fahrzeugsicherheitspriifung
und der Beratungsgesellschaft BBE Automotive) stehen CarSharing-Angebote derzeit
allerdings in keinem Widerspruch zu Absatzzahlen fiir Autohandel und Hersteller (TUV
Rheinland 2015). Auch wenn der Pkw nicht mehr den Stellenwert einnimmt, den er noch
vor wenigen Jahren innehatte, werden junge Menschen, wenn auch zeitverzdgert,
spatestens mit Familiengriundung zu einem eigenen Pkw tendieren. CarSharing-Modelle
bieten Handlern und Herstellern die Moglichkeit, potentielle Kundinnen und Kunden an
ihre Produkte heranzuflhren. Drastische Marktveranderungen sind somit aus heutiger

Sicht nicht zu erwarten (Internationales Verkehrswesen 2015).

2.6 Nutzungsgruppen und Nichtnutzungsgruppen

CarSharing wurde in der Vergangenheit vorwiegend von Menschen genutzt, die ein
liberales Weltbild und eine ausgepragte 6kologische Haltung besalien (Wilke 2009).

Nachhaltigkeit und Umweltschutz spielten eine zentrale Rolle.

Dass CarSharing auf den Kohlenstoffdioxidausstol3 einen positiven (Reduktions-) Effekt

hat, beschreibt Schmied in einem Vortrag. Gemessen in Kohlendioxid (CO2 -
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Emissionsaquivalenten liefern CarSharing-Kundinnen und -Kunden eine deutliche
Reduktion des CO2-AusstolRes im Bereich des MIV (Schmied 2005). Dies liegt unter
anderem daran, dass CarSharing-Anbieter vorwiegend neue Fahrzeuge in ihrer Flotte
haben. Bei manchen Anbietern gibt es auch bereits Elektroautos (DriveNow 2016,
Car2Go 2016, Catch-a-Car 2016). Ebenso spielt es eine Rolle, dass die Fahrt mit dem
CarSharing-Fahrzeug einen hdheren Aufwand darstellt, wie etwa das prifen der
Verflgbarkeit oder der Weg zum Pkw (Schmied 2005). Im Gegensatz zum privaten Pkw,

der zumeist am Wohnort steht und uneingeschrankt zur Verfligung steht.

Bereits Ende des abgelaufenen Jahrtausends fand allerdings ein erster Wertewandel
statt. Klar zu beobachten war dies vor allem bei Alt- und Neukunden. Gerade diese neue
Generation von CarSharing-Teilnehmerinnen und -Teilnehmern hat vor allem
pragmatische Grinde fir eine Mitgliedschaft (Muheim 1998). Die Verfligbarkeit eines
Autos, kombiniert mit dem Vorteil, keine Unsummen fir Anschaffung und Erhaltung
ansparen zu mussen, ist vor allem bei Studierenden als auch Berufseinsteigerinnen und
Berufseinsteigern ein ausschlaggebender Punkt, der fir eine Mitgliedschaft bei einem
CarSharing Unternehmen spricht (Cairns 2011). Ebenso bietet es die Maoglichkeit,

Fahrpraxis zu erlangen, ohne ein eigenes Fahrzeug besitzen zu missen (Kopp 2015).

Gegen einen privaten Pkw und fir die Mitgliedschaft in einem CarSharing-Angebot
spricht auch die Ineffizienz in der Entscheidung, welches Auto angeschafft wird. Autos
werden vorwiegend nach den maximalen Anforderungen ausgewahlt. Wie etwa vier oder
funf Personen transportieren zu konnen, Stauraum fir das Gepack bei einem
Familienurlaub zu haben, eine hohe Héchstgeschwindigkeit erreichen zu kdénnen, etc.
Allerdings wird nur ein Bruchteil aller Fahrten unter diesen Umstanden absolviert. Die
Fahrzeuge weisen daher tendenziell hGhere Spezifikationen auf als notwendig (Cairns
2011). CarSharing hingegen ermdglicht mit einer breit gefacherten Fahrzeugflotte ein
effizientes Verkehrsmittel fir den jeweiligen Einsatzzweck beziehungsweise die einzelne
Fahrt.

Ebenso ist es interessant die, Hauptgruppe der CarSharing-Mitglieder genauer zu
betrachten. Die Mehrheit der CarSharing-Zugehorigen ist mannlich (Cairns 2011, Kopp
et al. 2015). Im Durchschnitt sind nur etwa ein Drittel der CarSharing-Mitglieder weiblich
(Huwer 2003). Erklart wird dies unter anderem durch den allgemeinen Mannertberhang
bei der Verwendung von Pkw. Auch ein hoherer Anteil an FUhrerscheinbesitzern konnte
eine Rolle spielen (BMVBS 2010). Kopp (2015) nimmt an, dass Frauen im Allgemeinen
eine geringere Affinitdt zu Autos haben und Manner im Gegensatz dazu neigen,
technische Neuerungen friiher auszuprobieren (Kopp 2015). In einer 2014 von share
durchgeflihrten Umfrage in KéIn und Stuttgart (n= 781) gaben mehr als drei Viertel (82%)

29



der Befragten an, dass sie von der Technik des Car2Go Systems als Ganzes vollstandig
oder eher begeistert waren. Flr einen circa gleichen Prozentsatz ist es die leise
Fahrweise der Elektrofahrzeuge, die zumindest eher begeistert (85%) (Hllsmann 2014).
Loose et. al. haben in einer Umfrage unter deutschen CarSharing-Teilnehmerinnen und
-Teilnehmern herausgefunden, dass die Mehrheit CarSharing als innovativ und
fortschrittlich ansieht (Loose et. al. 2004).

Das Durchschnittsalter bei stationsgebundenem CarSharing liegt zwischen 25 und 40
Jahren wobei die Halfte aller Mitglieder zwischen 25 und 34 Jahre alt ist.
Umweltauswirkungen und soziale Fragen dominieren fir diese Personengruppe Uber
Markennamen und/oder Aussehen des Autos (Millard-Ball et.al 2005, Kopp et al. 2015).
Studien belegen aulierdem eine starke Unterreprasentanz von Fahranfangerinnen und
Fahranfangern und von Personen uber 40 Jahren (Cairns 2011). Der Grund dafir liegt
unter anderem in Restriktionen seitens der Anbieter gegenlber dieser Personengruppe
(Mobility 2016). Deutlich anders sieht das Bild bei FFCS aus. In Minchen waren 2012
mehr als zehn Prozent der registrierten Mitglieder bei DriveNow jinger als 25 Jahre.
Kopp vermutet, dass junge Menschen deutlich offener gegenliber Anpassungen sind,
wie etwa sich spontan auf ein neues Fahrzeug einzustellen und zusatzlich im Umgang
mit Smartphones versierter sind (Kopp 2015). Dies ist insofern interessant, da DriveNow
kirzlich das Mindestalter” fiir eine Mitgliedschaft in Osterreich und Deutschland
angehoben hat. Anstelle von 20 muss nun das 21. Lebensjahr vollendet sein um eine
Mitgliedschaft erwerben zu konnen (DriveNow 2016). Mobility-Kundinnen und -Kunden
unter 25 Jahren haben einen zusatzlichen Selbstbehalt in der Héhe von CHF 1000
(Mobility 2016). Einschrankungen dieser Art wirken sich unweigerlich auf die

Altersverteilung der Mitglieder aus.

Frauen und Personen uber 50 Jahren machen nur einen kleinen Teil der bestehenden
Mitgliederzahl aus (Cairns 2011). Bei Personen Uber 50 Jahren wird in der Literatur
immer wieder das Argument genannt, dass diese Personengruppe sensibler auf
technologische Neuerungen reagiert und nicht zu den Pioniernutzerinnen und
Pioniernutzern gehort (Kopp 2015). Das CarSharing Fahrzeug selbst ist hier nur ein Teil
des Problems, auch die online Registrierung oder das Reservieren des Pkw mittels

Smartphone schreckt altere potentielle Kundinnen und Kunden ab.

CarSharing-Mitglieder leben vorwiegend im stadtischen Umfeld, wo eine hohe
Einwohnerdichte herrscht (Muheim 1998). Auf europaischer Ebene haben Umfragen

ergeben, dass die Halfte aller CarSharing-Mitglieder in dicht bebauten Stadtteilen leben

7 Bei DriveNow wurde diese Anderung in den AGB in Deutschland im Juli 2015 und in Osterreich
im Oktober 2015 vorgenommen (DriveNow 2016).
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(Loose 2010). In diesen Zonen ist haufig ein gut ausgebautes und hochfrequentiertes
OPNV- Netz vorhanden. Zudem ist die Infrastruktur fiir nicht-motorisierte Verkehrsarten
gegeben. Erschwerend fur den Besitz eines eigenen Pkw kommt hinzu, dass
Abstellmdglichkeiten innerstadtisch rar sind und einen finanziellen Aufwand darstellen
(Kopp 2015). Bestatigt wird dies anhand eines Beispiels aus Minchen: 56 Prozent der
dortigen DriveNow Mitglieder leben konzentriert auf acht Prozent der Stadtflache (Kopp
2015). CarSharing ist vor allem in Gebieten mit gesteigerter Einwohnerdichte kombiniert
mit einem hohen Aufwand fir den privaten Pkw-Besitz und einer groRen Auswahl an

verschiedenen Verkehrsmitteln attraktiv (Kopp 2015).

Der Anteil an OV-Zeitkarten-Besitzern ist bei CarSharing-Mitgliedern doppelt so hoch
wie im Vergleich mit der Gesamtbevélkerung. Dies liegt unter anderem am stadtischen
Wohnumfeld, und dem damit gesteigerten OV-Angebot der meisten Mitglieder. In KéIn
sind aulierdem 38 Prozent der Befragten einer Untersuchung (Hilsmann 2014) Mitglied
bei einem weiteren CarSharing-Anbieter neben Car2Go. Von diesen Personen mit mehr
als einer Mitgliedschaft entfallen mehr als zwei Drittel auf den Konkurrenten DriveNow
und somit einen weiteren FFCS-Unternehmer (Hulsmann 2014). Es besteht eine
signifikante Uberschneidung in der Nutzerinnen- und Nutzergruppe. Die Zahlen aus
dieser Studie sind flr das Beispiel Stuttgart nicht aussagekraftig, da das Unternehmen
DriveNow hier nicht tatig ist (DriveNow 2016).

Mehrere Studien weisen auf die kleine HaushaltsgroRe der CarSharing-Mitglieder hin.
Die Mehrzahl lebt in Ein- oder Zweipersonenhaushalten und ist kinderlos (Petersen
1995, Muheim 1998, Hoffmann und Stolberg 2005). Es ist anzunehmen, dass ab einer
gewissen HaushaltsgréfRe der Pkw-Mobilitdtsbedarf zu hoch ist um es durch CarSharing
abdecken zu kénnen. Eine gesteigerte Komplexitat in ihrer Alltagsmobilitdt weisen
Haushalte mit Kindern auf, daher besitzen diese eher einen eigenen Pkw (Pesch 1996,
Kopp 2015).

Markant ist auch das Einkommensniveau von CarSharing-Mitgliedern. Es ist so wie der
Bildungsgrad Uberdurchschnittlich hoch (Hulsmann 2014). Personen mit einem
abgeschlossenen Hochschul- oder Universitatsstudium dominieren den Kundenstamm
der CarSharing-Anbieter (Petersen 1995). Zudem ist bekannt, dass teilnehmende
Personen mit einem geringen Einkommen stark unterreprasentiert sind (Loose 2004).
Begrindet wird dies unter anderem damit, dass Personen mit einem hohen Bildungsgrad
die positiven Effekte von CarSharing eher bewusst sind, aber auch eine gesteigerte
Reflexionsfahigkeit tragt dazu bei. Das Auto stellt fur diesen Teil der Bevolkerung auch

nur bedingt die Funktion eines Prestigeobjektes dar (Pesch 1996). Kopp vermutet, dass
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das hohe Bildungsniveau das soziale Milieu wiederspiegelt, in welchem die Idee des

CarSharings in den 1980er Jahren entstanden ist (Kopp 2015).

2.7 Kiriterien fur eine Mitgliedschaft

Bevor eine CarSharing-Option genutzt werden kann, ist es Voraussetzung, eine
Mitgliedschaft abzuschlieRen. Dies geschieht in Form eines Vertrags bei einem
CarSharing-Unternehmen  (Johnson 2007). In vielen Fallen ist dabei eine
Anmeldegebuhr zu bezahlen. Beispiele fur die Hohe finden sich in Kapitel 2.3.2 Seitens
der Unternehmen wird intensiv geworben, dass Mitglieder auch ihre Freunde und
Bekannten anwerben, um eine Mitgliedschaft abzuschliefen. Bei erfolgreichem
Abschluss einer Mitgliedschaft profitiert das neue Mitglied zumeist von einer reduzierten
Aufnahmegebihr, der Werber von Bonusminuten, die seinem Konto gutgeschrieben
werden. Auch gibt es immer wieder Aktionen wie Promotionen Uber Social-Media-Kanale
oder Uber die OPNV-Partner (Car2Go 2016, DriveNow 2016). Zusatzlich werden bei
manchen Anbietern Kaution sowie monatliche Beitrage fir die Nutzung verlangt
(Petersen 1995, Harms 2003). Dies ist allerdings vorwiegend bei stationsgebundenem
CarSharing Ublich. FFCS kommt meist ohne zusatzliche Kosten aus. Im Mietpreis pro

Minute ist alles eingerechnet.

Personliche Daten, Fdhrerscheinnummer und eine Bankverbindung oder
Kreditkartendetails: Mehr wird bei der Aufnahme nicht verlangt. Die Anmeldung
funktioniert online, bei manchen Anbietern vollstandig, bei anderen ist es eine
Vorregistrierung. Fuhrerscheindaten werden bei letzterer Vorgangsweise noch in einer
Servicestelle Uberprift —zumeist beim Abholen der Mitgliedskarte. Der Trend geht dahin,
dass die Karte nur mehr digital existiert und somit kein Aufsuchen einer Servicestelle
mehr erforderlich ist. Der Flhrerschein wird in gescannter Form an den jeweiligen

Anbieter Ubermittelt.

Kriterien fur die Mitgliedschaft bei einem CarSharing-Anbieter gibt es allerdings
zahlreiche. Im Folgenden werden nun die zentralen Punkte welche flr oder gegen eine

Mitgliedschaft sprechen beschrieben.
2.7.1 Verfugbarkeit

Ein wesentliches Merkmal ist die Verfugbarkeit eines CarSharing-Fahrzeuges. Hier gilt

es allerdings zeitliche und raumliche Verfugbarkeit zu unterscheiden.

Raumliche Verfiigbarkeit
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Eine Person wird das Angebot nur dann nutzen, wenn der Aufwand der Wegstrecke um
zum Fahrzeug zu gelangen, in einer angemessenen Relation zur gesamten Wegstrecke
steht, die allen anderen OPNV-Optionen (iberlegen ist. Es macht einen Hauptbestandteil
der Datenanalyse aus, welche Distanz eine Person maximal bereit ist zurickzulegen,
um auf eine CarSharing-Option zurlckzugreifen. In Zirich beispielsweise ist das
Angebot von Mobility so dicht, dass Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt
durchschnittlich 250 Meter vom Wohnort bis zum nachstgelegenen Mobility-Standort
haben (Mobility 2011).

Zeitliche Verfugbarkeit

Ein wesentlicher Aspekt ist hier die Verfligbarkeit rund um die Uhr, das ganze Jahr (ber.
Durch die digitalen Entsperrhilfen (Chipkarte, = Smartphone) ist keine
unternehmensbezogene Person neben Mieterin oder Mieter notwendig, daher bieten alle

CarSharing Unternehmen diesen Service an.

Welchen Zeitaufwand (in Minuten) nimmt ein CarSharing Mitglied durchschnittlich
gerade noch in Kauf, um ein CarSharing-Angebot anderen — fiur den jeweiligen
Wegezweck in Frage kommenden — Mobilitatsmdglichkeiten vorzuziehen. Auch der

erwartete Zeitbedarf fur die Parkplatzsuche am Zielort spielt eine Rolle.

Fur die Anbieter ist es wichtig, die Nutzungsstréome zu analysieren, um Verknappungen
beziehungsweise einen Uberschuss des Angebotes zu bestimmten Zeiten in
ausgewahlten Stadtteilen zu verhindern (Weikl und Bogenberger 2015). Hier kommt das
re-positioning (siehe Kapitel 2.3.2) ins Spiel. An Wochenenden ergeben sich andere
Nutzungsmuster wie unter der Woche. Zusatzlich treten auch Schwankungen innerhalb
eines Tages auf (Berufsverkehr, Freizeitverkehr). Beim FFCS ist es daher notwendig,

dass manche Fahrzeuge — durch Angestellte des Unternehmens — umgestellt werden.
2.7.2 Geschiftsgebiet und Parkflachen

FFCS-Systeme basieren auf einem festgelegten GG, innerhalb welchem die an nahezu
jedem freien Parkplatz abgestellt werden kdénnen. Die Autos koénnen auch in
gebuhrenpflichtigen Bereichen der Stadt — wie etwa in Kurzparkzonen — ohne
Zusatzkosten oder Zeitlimit fir Mieterin oder Mieter abgestellt werden. CarSharing-
Fahrzeuge auf Fahrten nach aufRerhalb kénnen durchgefuhrt werden, allerdings ist es
nicht maéglich, ein Mietverhaltnis aulRerhalb des GG zu beenden. Anfanglich wurden die
GG mehrmals ausgeweitet. Inzwischen haben sie sich in den meisten europaischen
Stadten wieder verkleinert. Der re-positioning Aufwand stand hier zumeist nicht mehr in
Relation mit den Buchungszahlen. Wenig Uberraschend sind die GG der beiden FFCS-
Anbieter in Wien annahernd deckungsgleich (DriveNow 2016, Car2Go 2016).
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Abbildung 3 Geschaftsgebiete Car2Go (blau) und DriveNow (grau), Wien, tiberlagert (eigene
Darstellung 2016 basierend auf Car2Go 2016, DriveNow 2016)

Stationsgebundene CarSharing-Anbieter lassen Fahrten im gesamten Inland zu. Méchte
man ein CarSharing-Auto auch Uber die Landesgrenzen hinaus nutzen, so ist dies

moglich, muss aber dem Unternehmen bekanntgegeben werden (Zipcar 2016).

Beim stationsungebundenen CarSharing kommt die Parkplatzsuche hinzu, vor allem in
den Abendstunden oder an Wochenenden. Im Gegensatz dazu kann hier das
stationsgebundene CarSharing einen Vorteil aufweisen. Der Stellplatz ist fir das
Fahrzeug mit diesem Kennzeichen reserviert (Zipcar 2016). Der hohe, innerstadtische

Parkdruck ist generell als limitierender Faktor fir die Ausbreitung von CarSharing zu
sehen (Shaheen und Cohen 2008).
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2.7.3 Fahrzeugflotte

Fur altere Teile der Bevolkerung ist das Auto nach wie vor ein Statussymbol, ein Zeichen
von Reichtum. Wahrend es fir die meisten CarSharing-Nutzerinnen und -Nutzer der
Hauptgruppe (siehe Kapitel 2.6) nur ein Mittel zum Zweck ist, bleibt sehr wohl eine
Gruppe bestehen, die bereit ist mehr zu bezahlen, um einen besonderen Autotyp zu
fahren (Pesch 1996, TUV Rheinland 2015).

DriveNow schafft hier einen breiten Spagat bei der Funktionalitat. Mit einer Flotte von
sieben verschiedenen Modellen. Das Mini Cabrio ist hier ebenso verfligbar wie ein BMW
X1. Car2Go hingegen setzt auf genau ein einziges Modell, den Smart fortwo. Das

Schweizer Pendant Catch-a-Car verwendet den Fahrzeugtyp Up! von VW.

Manchmal ist jedoch nicht die auerliche Erscheinung ausschlaggebend, sondern die
Moglichkeiten. Wie der Name schon vermuten lasst, ist der Smart fortwo ein Auto, das
maximal zwei Personen transportieren kann. Hingegen bietet der Konkurrent DriveNow
Fahrzeuge an, die fUr finf Personen zugelassen sind. Bei Familienausfligen an den
Stadtrand, groReren Einkdufen wie dies etwa in Einrichtungshdusern und Baumarkten
der Fall sein kann, ist die Sitzanzahl beziehungsweise der verfiigbare Stauraum ein
wesentlicher Punkt. Stationsgebundene CarSharing-Anbieter haben tendenziell ein breit
gefachertes Angebot an Fahrzeugtypen die auch teilweise von unterschiedlichen
Herstellern stammen. Auch Pkw mit bis zu sieben Sitzen und Transporter befinden sich
im Angebot (Zipcar 2016, Mobility 2016). In den letzten beiden Jahren haben einige
CarSharing-Anbieter ihre Fuhrparks um Elektroautos erweitert (Mobility 2016, Car2Go
2016, DriveNow 2016, Flinkster 2016).

2.7.4 Fahrzeugzugang

Mitglieder von kommerziellen CarSharing-Organisationen missen rund um die Uhr die
Moglichkeit haben, auf die Fahrzeuge zugreifen zu kénnen (Kopp 2015). Dies wird
heutzutage mittels elektronischen Systemen mit Chipkarten oder Smartphones
bewaltigt. Die Chipkarten basieren auf einem radio-frequency-identification-System
(RFID), welche tblicherweise im Format von Scheckkarten ausgegeben werden (Millard-
Ball 2005, Johnson 2007). Dies sorgt gerade bei Mobility fir Probleme, da manche ihrer
Standorte in Parkgaragen sind, die nur wenig Signalstarke empfangen kdnnen, daher
kann es sein, dass CarSharing-Nutzerinnen und -Nutzer das Fahrzeug in einer
bestimmten Position abstellen missen um ein Signal gewahrleisten zu kénnen (Mobility
2016). Die Fahrzeuge selbst sind mit entsprechenden Lesegeraten, die an der

Innenseite der Windschutzscheibe befestigt sind, ausgestattet (Kopp 2015).
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2.7.5 Buchungsdauer
Hierbei gibt es zwei Aspekte zu unterscheiden:

e Dauer der Buchungstage

o Vorab Reservierungszeit

Unter ersterem ist die maximale Buchungsdauer zu verstehen. Die maximal mogliche
Buchungsdauer stellt dar, wie lange ist es einem Mitglied mdglich ist, ein Fahrzeug
durchgehend zu mieten. Dies ist nicht zu verwechseln mit der Dauer, die es vorab

reserviert werden kann beziehungsweise muss.

Die vorab Reservierungszeit hat sich im letzten Jahrzehnt stark verringert. Mittlerweile
ist man durch die technologischen Neuerungen soweit fortgeschritten, dass
Reservierungen im Voraus nur mehr optional sind. FFCS-Anbieter verfolgen sogar eine
kontrére Angebotspolitik. Ein Fahrzeug kann normalerweise nur mehr maximal 15
beziehungsweise 30 Minuten im Voraus reserviert werden. Mochte man jedoch trotzdem
schon etwas friher die Gewissheit haben, ein Fahrzeug einstiegsbereit in der Nahe zu
haben, wird eine Reservierungsgeblhr — minutengenau — verrechnet (Car2Go 2016,
DriveNow 2016).

2.7.6 Distanz (Lange des CarSharing-Weges)

Hier gilt es zu unterscheiden, ob es sich um die Distanz der zurtickgelegten Wegstrecke
mit dem PKW oder um die Lange des Weges zum Fahrzeug handelt. Beide genannten
haben einen Einfluss auf die Mitglieder beziehungsweise Nichtmitglieder. Der Weg vom
Ausgangspunkt zum CarSharing-Auto wird im Kapitel zur Verfugbarkeit (siehe Kapitel
2.7.1) behandelt.

Distanz ist ein wesentliches Kriterium um herauszufinden ob CarSharing und falls ja,
welche Art geeignet ist. Flr langere Strecken, die folglich auch mehr Zeit in Anspruch
nehmen, kann es sich finanziell lohnen auf das Angebot eines stationsgebundenen
CarSharing-Systems zurlickzugreifen. Je langer die geplante Wegstrecke ist, desto eher
sind Nutzerinnen und Nutzer bereit, einen zusatzlichen Weg zum Pkw in Kauf zu
nehmen. Kopp hat flr DriveNow-Kundinnen und -Kunden aus Muinchen eine
durchschnittliche Fahrt-Distanz von 13 Kilometern ermittelt — allerdings mit einer
Standardabweichung von 21 Kilometern. Die Mehrheit der Fahrten betragt jedoch

lediglich vier bis sieben Kilometer (Kopp 2015).

Die Lange des CarSharing-Weges stellt ebenfalls ein messbares Kriterium dar, kann
jedoch aufgrund fehlender Daten nicht in die Modellberechnung miteinbezogen werden.

Kopp (2015) hat dies fur FFCS in Minchen gemacht, hier liegen also Daten vor.
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2.7.7 Komfort, Ausstattung und Sicherheit

Navigationsgerat und Ladekabel fur die mobilen Endgerate, in der heutigen Zeit beinahe
unersetzliche Begleiter, seien an dieser Stelle beim Schlagwort Komfort genannt.
Car2Go hatte urspringlich keine Navigationshilfe im Auto eingebaut. Allerdings wurde
dies von den Mitgliedern gefordert. Mittlerweile sind alle Fahrzeuge des Unternehmens
nachgerustet worden (Car2Go, 2016). Ebenso wurde ein Universal-Ladekabel
eingebaut, das sowohl Apple-Gerate der alten und neuen Generation sowie Micro-USB-
fahige Gerate mit Strom versorgen kann. DriveNow hat in allen Fahrzeugen von Beginn
an ein Navigationsgerat an Bord. Allerdings kann man in den Foren auf der DriveNow-
Website die Kritik zur Handhabung deutlich lesen. Da diese Navigationsgerate zwar fest
verbaut, aber dennoch via Joystick von der Mittelkonsole aus zu bedienen sind, verliert
man gegenuber den heute weit verbreiteten Modellen mit Touchscreen Zeit. Vorerst will
man seitens des Unternehmens mit der Option ,Fahrt einstellen in der App Abhilfe
schaffen. In Kirze soll es mdglich sein, eine vorab am Smartphone eingegebene Route
schnell und unkompliziert auf die Navigationshilfe im Auto zu Ubertragen (DriveNow
2016).

Fur einen Teil der Mitglieder ist auch ein Kindersitz relevant. Bei DriveNow zeigt die App

am Smartphone an, ob sich im ausgewahlten Auto ein Kindersitz befindet.

Sicherheit ist ebenfalls ein Thema, das zweigeteilt betrachtet werden muss. Einerseits
geht es um die Sicherheit in Bezug auf den Verkehr bei Unfallen und die StVO-

Tauglichkeit. Andererseits ist es die soziale Sicherheit.

Bei den kommerziellen CarSharing-Anbietern ist die Verkehrstichtigkeit der Fahrzeuge
kaum ein Problem, da sich Probleme diesbeziglich schnell auf die Zufriedenheit der
Kundinnen und Kunden auswirken wirde. Betrifft es allerdings Fahrgemeinschaften und
Autoteilen im privaten Bereich sieht die Situation anders aus: Was den Einsatz von
regelmalig Uberpriften und gewarteten Fahrzeugen betrifft, liefern sich
Verbraucherschitzer, Interessensgemeinschaften, Start-Ups, arrivierte Unternehmer
und weitere Dbeteiligte Parteien heftige Schlagabtdusche. Aus Sicht des
Bundesverbandes der Autovermieter Deutschlands (BAV) geféhrden vor allem die
privaten CarSharing-Plattformen die allgemeine Verkehrssicherheit. lhnen zufolge
werden Autos angeboten, die nicht nur fur den Mieter Gefahren mit sich bringen. Ihre
Anschuldigungen gehen von verschlissenen Scheibenwischern bis hin  zu
unzureichenden Bremsleistungen. Die Aussagen stutzen sich auf Gutachten des
Versicherers DEKRA (BAV 2013). Was viele Nutzerinnen und Nutzer nicht wissen, ist,

dass es sich beim geteilten Auto nicht um einen Mietwagen handelt, bei dem nicht der
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Anbieter — in diesem Fall die Website — sondern der private Verleiher fir die
Verkehrstauglichkeit verantwortlich ist (BAV 2013).

Beim kommerziellen CarSharing ist es genau umgekehrt. Die Unternehmen sind gut
versichert, warten die Fahrzeug entsprechend und klaren auch auf ihrer Homepage tber
Rechte und Pflichten auf (Mobility 2016, DriveNow 2016). Hier sind es die Nutzerinnen
und Nutzer, welche ihre Fursorgepflicht verletzen und den Wagen vor Fahrtantritt nicht
auf sichtbare Schaden und Mangel kontrollieren, die eventuell eine Vormieterin oder ein
Vormieter nicht gemeldet hat. Die meisten Pannen resultieren aus ,falschem Parken® an
Bordsteinen und treten in Form von Reifenschaden auf. Um Schaden, die ein Mitglied
selbst oder aber auch eine Vorbenutzerin oder ein Vorbenutzer verursacht haben
melden zu kdnnen, bieten alle kommerziellen CarSharing Anbieter einen 24-Stunden-

Telefon-Service an (carsharingblog 2013, Mobility 2016).

Soziale Sicherheit bedeutet, dass es allen Mitgliedern mdglich sein muss, gefahrlos zu
den CarSharing-Fahrzeugen zu gelangen. Dies lasst sich ebenfalls am besten anhand
eines Beispiels erlautern: An einem CarSharing-Standort an einem gut frequentierten,
hell ausgeleuchteten Platz im Ortszentrum wird die soziale Sicherheit fir alle
Bewohnerinnen und Bewohner als hoch eingestuft werden. Es gibt allerdings auch
Standorte in Parkgaragen, welche bei manchen Mitgliedern schnell zu Unbehagen
fuhren, wenn der Fahrzeugstandort im Dunkeln aufgesucht oder verlassen werden
muss. Ebenfalls sind Standorte in sogenannten Problembezirken einer Stadt ein heikles

Thema. Hier kommt zusatzlich die erhohte Vandalismus-Gefahr hinzu.
2.7.8 Preise und Kosten

Preislich werden von den verschiedenen Anbietern unterschiedliche Modelle der
Kostenstruktur gewahlt. Strecken- und zeitbezogene Nutzungsentgelte, die wiederum
eine Staffelung der Preise je nach gewahltem Fahrzeugmodell aufweisen, stellen die
Mehrheit bei stationsgebundenem CarSharing dar. Diese alte Tarifstruktur wird
zunehmend aufgelost. Eine vollstandige, nutzungsabhangige Gestaltung der
anfallenden Kosten wird angestrebt (Harms 2003, Sakhdari 2006). Vor allem FFCS-
Geschaftsmodelle zielen auf ein rein zeitbezogenes Kostenmodell mit minutidéser
Abrechnung ab. Der Vorteil liegt in einer fir das Mitglied nachvollziehbaren
Zusammensetzung der Gesamtkosten (Kopp 2015, DriveNow 2016). Allerdings hat sich
aber auch hier wieder eine Differenzierung durchgesetzt. Die Preismodelle beinhalten
nun auch die Zeitpakete beziehungsweise unterschiedliche Tag- und Nachttarife (Mobil
in Deutschland e.v. 2011).

Bezahlt wird entweder per Bankeinzug oder mit Kreditkarte. Die monatlichen Fahrten

werden aufgelistet und die Rechnung via E-Mail an das Mitglied versandt (Harms 2003).
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Bei einem Schadensfall bleibt fiir Nutzerinnen und Nutzer ein Selbstbehalt in Héhe von
maximal 500 Euro. Der genaue Betrag variiert je nach Anbieter. Es ist allerdings moglich
diesen Selbstbehalt auf null Euro zu senken. Bei DriveNow kann zu Beginn der Fahrt
um einen Euro der Selbstbehalt ausgeschlossen werden. Car2Go gibt dem Mitglied die
Option flr monatlich knapp zehn Euro den Selbstbehalt im Schadensfall fir alle Fahrten
dieses Monats zu Ubernehmen (DriveNow 2016, Car2Go 2016). Die Ausnahme ist hier
Mobility, wo die Héchstgrenze bei 2.500 Schweizer Franken (ca. 2.270 Euro?) liegt. Flr
umgerechnet etwas mehr als 10 Euro pro Monat lasst sich der Selbstbehalt beim

Schweizer Anbieter auf zirka 275 Euro je Schadensfall reduzieren.
2.7.9 Wartung und Sauberkeit

Ein vom Unternehmen angestellter Wagenwart reinigt und wartet die CarSharing-
Fahrzeuge. Grol3e Anbieter vergeben die Wartung sowie Reinigung des Fuhrparkes
aber zumeist an eine externe Firma (Loose et. al. 2004). Bei manchen Anbietern gibt es
aber auch Anreize (in Form von Freiminuten) fur die Betankung oder Fahrzeugwéasche
(Kopp 2015, Car2Go 2016). Das Mitglied braucht dabei lediglich zu tanken oder in die
Waschstralle zu fahren. Die Bezahlung wird zwischen der Tankstelle und dem

CarSharing-Unternehmen direkt abgewickelt.

Die Lesegerate zum Entsperren des Fahrzeugs zeigen den Tankfillstand/Ladezustand
des Akkus, die Sauberkeit des Autos und den aktuellen Buchungsstatus an. (Car2Go
2016). Die Benutzerin oder der Benutzer entscheidet vor dem Losfahren, fir wie sauber
sie oder er das Auto empfindet. Die Frage teilt sich in Innenraum und &uleres
Erscheinungsbild. Ebenso wie die Sauberkeit werden die bekannten Mangel und
Schaden, die das Auto aufweist, dem Bordcomputer mitgeteilt. So kénnen die Anbieter

zeitnah auf Verschmutzungen und/oder Mangel reagieren.

2.8 Zusammenfassung der Rechercheergebnisse

Zu Beginn dieses Punktes werden die Merkmale zusammengefasst, welche fur
CarSharing-Mitglieder oder NCS-Mitglieder sprechen. Zur besseren Darstellung werden
weiterfUhrend die beiden Formen FFCS und stationsgebundenes CarSharing in
tabellarischer Form aufgelistet. Tabelle 2 bietet einen Uberblick (iber die Unterschiede

in den Kriterien zwischen free-floating und stationsgebundenem CarSharing. Die Tabelle

81 CHF = 0,9094 EUR, Stand 27.04.2016 (Finanzen.net 2016)
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bezieht sich generell auf die jeweilige vorherrschende Nutzung beziehungsweise auf das

dominante Angebot.

Das Alter von CarSharing-Mitgliedern ist zu einem Grolteil zwischen 25 und 40 Jahren.
Manner dominieren den Kundenstamm von CarSharing-Anbietern. Dies hangt zu einem
kleinen Teil auch damit zusammen, dass mehr Manner einen Fuhrerschein besitzen als
Frauen. Nichtmitglieder sind weitgehend die Gruppe der Flhrerscheinneulinge sowie
Personen Uber 50 Jahren. Mobility setzt hier bereits aktiv eine Mallhahme und bietet
gezielt eine — kostenglnstigere — Jahresmitgliedschaft flr Fihrerscheinneulinge an.
Bildungsgrad und Einkommen korrelieren bei den Nutzerinnen und Nutzern: Beides fallt

uberdurchschnittlich hoch aus.

Betrachtet man den Wohnort der beiden Gruppen, ist klar festzustellen, dass Mitglieder
mehrheitlich in Ballungsraumen wohnen. Davon ist eine noch hdhere Konzentration an
registrieren CarSharing-Teilnehmerinnen und -Teilnehmern in und rund um den
unmittelbaren Stadtkern beheimatet. Auch die Zahl der OV-Zeitkartenbesitzer (50
Prozent der CarSharing Mitglieder) ist doppelt so hoch wie bei Nichtmitgliedern.
Mehrheitlich sind es Single- oder Zweipersonen-Haushalte, welche sich schon fir

CarSharing entschieden haben. Nur wenige Familien mit Kindern sind Mitglieder.

Personen die das Auto nach wie vor als Statussymbol sehen, sind nur zu einem
verschwindend kleinen Teil in den Mitgliederkarteien der Anbieter vorhanden. In der
Vergangenheit war die Einstellung der Mitglieder sehr stark dkologisch gepragt. Auch
heute ist es firr viele die Uberzeugung, durch CarSharing einen Beitrag zu einer

nachhaltigeren Mobilitat zu leisten, welche sie von einer Mitgliedschaft iberzeugt.

Messbarkeit in den Modellen

Die raumliche Verfugbarkeit ist ein Merkmal, bei dem ein sehr starker Effekt auf die
Mitgliedschaft bei einem CarSharing-Unternehmen angenommen wird. Diese Art von
Distanz ist durch Geokodierte Wohnorte und CarSharing-Standorte messbar. In den
Modellen dieser Arbeit nimmt die Distanz zu einem CarSharing-Angebot eine zentrale

Rolle ein.

Die zeitliche Verfugbarkeit hangt stark mit der Distanz aus dem Punkt rdumliche
Verfugbarkeit zusammen, allerdings ist dieses Merkmal aufgrund von fehlenden Daten

nicht Teil der Kriterien die in die Modelle einflieRen.

Geschaftsgebiete von CarSharing-Anbietern sind relativ einfach zu ermitteln, da die

Unternehmen Interesse daran haben, alle bestehenden Mitglieder und auch potenzielle
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Neukundinnen und Neukunden mit dieser Information zu versorgen. Zur
Parkflachenverfugbarkeit speziell fur FFCS-Fahrzeuge finden sich in der Literatur noch
keine Aussagen. Es ist moglich dieses Kriterium zu erheben, wenngleich nur in
Verbindung mit einem sehr hohen Aufwand. Allerdings ist es aus Sicht der Kundin oder
des Kunden ein relevantes. Es kann davon ausgegangen werden, dass gerade beim
FFCS — wo eine minutengenaue Abrechnung erfolgt — lange Parkplatzsuchen von den
CarSharing-Nutzerinnen und -Nutzern negativ gewertet werden. ,Je schlechter ein
Parkplatz zu finden ist, desto eher wird eine Person auf die Benutzung des PKW

verzichten®, schreibt Kopp (2015).

Die Fahrzeugflotte an sich, ist nur in der Anzahl messbar. Die Einteilung nach
Zweckmaligkeit ist subjektiv und kann daher nicht generell klassifiziert werden. In die
Modellberechnungen flieRt die Anzahl der Fahrzeuge ein: Einmal in Form einer

Gesamtanzahl und einmal aufgeschlisselt nach der Anzahl je Fahrzeugtyp.

Millard-Ball (2005) und Johnson (2007) haben sich mit dem Thema Fahrzeugzugang
auseinandergesetzt. In dieser Arbeit flieRt das Merkmal des Fahrzeugzuganges indirekt
in die Berechnung mit ein, da etwaige Erschwernisse an das Auto zu gelangen, in den

Standortinformationen enthalten sind. Diese wirken sich auf die Angebotsqualitat aus.

Die Ausstattung von Fahrzeugen, Komfort und auch soziale Sicherheit ist nicht objektiv

feststellbar und findet daher keine Bertcksichtigung in den Modellen.

Preise flr Mietvorgange, Mitgliedschaftskosten und Einschreibgebiihren sind ein
interessanter Punkt. In dieser Masterarbeit werden Daten aus der Schweiz verwendet,
hier gibt es allerdings keine Wettbewerbssituation. Mit Mobility gibt es derzeit nur einen
Anbieter der flachendeckend (und als unumstrittener Marktflhrer) agiert, somit kann dies
als Monopolstellung bezeichnet werden. Nur durch einen Markteintritt anderer

Unternehmen konnten hier in Zukunft Unterschiede in der Preisgestaltung entstehen.

Auch die Sauberkeit wird von jeder Person anders bewertet werden. Daher stellt dies
ein fur die Modelle dieser Arbeit nicht messbares Kriterium dar. Auch in der Literatur
findet sich zur Sauberkeit der Fahrzeuge nur wenig, Loose et al. hat 2004 untersucht

wer die Reinigung der Fahrzeuge durchfuhrt.
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Tabellarische Zusammenfassung der Rechercheergebnisse

Tabelle 1 Gegenlberstellung Rechercheergebnisse FFCS und stationsgebundenes CS (eigene Erstellung

2016)

Kriterium

Free-floating-CarSharing

Stationsgebundenes

CarSharing

Mitgliedschaft

Keine monatlichen/jahrlichen
Fixkosten oder
Mitgliedsbeitrage, lediglich
eine einmalige

Einschreibgebdihr fallt an.

Manche Anbieter verlangen ein
monatliches beziehungsweise

jahrliches Entgelt.

Verfligbarkeit

24/7, werden spontan
angemietet, Ortung erfolgt
mittels Smartphone
Applikation oder Website des
Anbieters.

24/7, kdbnnen spontan angemietet
werden, fir langer geplante
Fahrten werden Fahrzeuge haufig
auch bereits im Voraus reserviert,
Ortung der Autos wie bei FFCS

Modellen.

Geschaftsgebiet und

Genau definierter

Stellplatze sind je nach Anbieter

Smartphone (Applikation)

Parkflachen Stadtbereich, kann auf der Uber die Stadt verteilt, oder auf
jeweiligen Website des wenige zentrale Punkte
Betreibers eingesehen beschrankt. Allerdings sind bei
werden. allen die Abstellmdglichkeiten klar
Fahrzeuge kdnnen an nahezu | gekennzeichnet.
jeder freien Parkliicke
abgestellt werden, auch in
kostenpflichtigen Zonen.

Fahrzeugflotte Sowohl nur ein Fahrzeugtyp Mehrere Fahrzeugtypen, vor
im Einsatz bis hin zu einer allem auch eine Diversifikation in
Vielzahl an Modellen von den Einsatzzwecken.
verschiedenen Marken Elektroautos befinden sich
erstreckt sich das Angebot ebenfalls in der Flotte, bei
der FFCS Anbieter. manchen Anbietern sind auch
Elektroautos befinden sich in | Fahrzeuge mit Hybridantrieb
der Flotte. verfugbar.

Fahrzeugzugang Mittels Chipkarte (RFID) oder | Mittels Chipkarte (RFID)
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Distanz Beispiel Minchen: @ 13km, Beispiel Schweiz: @ 42km
Mehrheit der Fahrten
zwischen 4 - 7 km
Komfort und Breites Spektrum, von Auch hier wird die gesamte
Ausstattung minimalistisch bis hin zu Bandbreite abgedeckt, von

Ledersitzen, Sportfahrwerk,
Parkassistenten,

Panoramadachern, etc.

Ein Navigationsgerat besitzen
mittlerweile alle Fahrzeuge,
Autobahnvignette ist bei
ausgewahlten Fahrzeugen

vorhanden.

spartanisch bis luxurids reichen

die Ausstattungspakete.

Autobahn Benutzungen sind hier
ebenfalls ohne Zusatzkosten

maoglich.

Preise und Kosten

Vorwiegend minutengenaue
Abrechnung, Preise zwischen
0,31 und 0,37€/min

Verrechnung in Stunden- oder
Tagessatzen, je nach Anbieter ab
3€/Stunde

Sauberkeit

Wartung und Reinigung wird
von Mitarbeiterinnen und

Mitarbeitern des CarSharing

Anbieters durchgefiihrt,
Unternehmen behalten es
sich vor im Falle eines

unverhaltnismaRig hohen
Verschmutzungsgrades  die
Kosten fir die Reinigung beim
verursachenden Mitglied

einzufordern.

Funktioniert wie bei FFCS.

Grundsétzlich im Mietpreis

inbegriffen, bei mutwilligen
Verunreinigungen werden die
Kosten ebenfalls der
Verursacherin oder dem

Verursacher in Rechnung gestellt.
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3  Methodik

Im Folgenden werden das Erhebungsdesign und die Datengrundlagen beschrieben. Die
ausgewahlten Merkmale stellen einen weiteren Unterpunkt dar. Der Vorgang des
Geokodierens von Adressen wird in Kapitel 3.4 erklart. Die Erklarung der Modelle und

die Berechnung dieser bilden den Abschluss des Methodik-Teiles.

3.1 Erhebungsdesign

Es wird versucht, den Einfluss von Angebotsmerkmalen auf die Wahrscheinlichkeit,
CarSharing-Mitglied zu werden, zu messen. Mithilfe von aussagekraftigen Merkmalen
kénnen diese Einflisse die in der Gegenwart beziehungsweise in der Vergangenheit
quantifiziert werden. Wie im einleitenden Kapitel zum methodischen Ansatz (siehe
Kapitel 1.4) erwahnt, ist es aufgrund der Neuheit von FFCS-Systemen noch nicht
moglich, die Veranderungen der einzelnen Nutzergruppen im Laufe der Zeit zu erfassen.
Selbst fur den Fall, dass eine CarSharing-Mitgliedschaft eine Veranderung des
Mobilitdtsverhaltens mit sich bringt, ist dieser Effekt erst nach einer gewissen Zeit
feststellbar. Um die eingangs genannten Forschungsfragen zu beantworten, werden
verschiedene Methoden angewendet. Eine mdglichste breite Datenbasis wird erreicht,
in dem die unterschiedlichen Instrumente miteinander verknlpft werden (Kopp 2015).
Daten einer Mobilitatserhebung und einer Standortanalyse werden zusammengeflgt.
Um die Angebotsqualitdt zu beurteilen, bedarf es ausgewahlter Kriterien und einer
soliden Datenbasis. Ausschlaggebend fur eine Mitgliedschaft konnen viele Parameter
sein. Die Wichtigsten wurden in Kapitel 2.7 beschrieben. Nun werden jene Kriterien
herausgearbeitet, bei denen es Unterschiede im Angebot von Mobility gibt. An dieser
Stelle soll erwahnt werden, dass Mobility in der Schweiz der einzige flachendeckende
CarSharing-Anbieter ist und dabei eine uneingeschrankte Marktfihrerschaft aufweist.
Da somit nur Daten eines Anbieters in die Analyse einflieRen, variieren die Merkmale
nur ein einem geringen Spektrum. In weiterer Folge limitiert dies die Aussagekraft der
Analyse auf Basis dieser Eingangsdaten. Ausfuhrlicher wird dies im Unterkapitel zu den
Forschungsgrenzen aufgezeigt (siehe Kapitel 5.4). Die in dieser Masterarbeit
verwendeten Daten stammen zum einen aus der Mikrozensus Erhebung, welche 2010
in der Schweiz durgeflihrt wurde. Zum anderen liefert eine Auswertung der 1.441

Mobility-Standorte in der Schweiz Daten. Darin sind Fahrzeugtyp und -anzahl, maximale
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Buchungsdauer, geografische Verortung und eine Bewertung der Zusatzinformationen

erfasst.

Nachdem die Nutzerinnen- und Nutzerdaten der Mikrozensus-Erhebung auf CarSharing-
Mitglieder und -Nichtmitglieder gefiltert wurden, besteht der nachste Schritt in einer
Fusion mit den Anbieterdaten von Mobility. Aus dem kombinierten Datensatz werden die
Variablen erstellt und im Anschluss in einem Regressionsmodell verwendet. In diesem
werden die zuvor hypothetisch postulierten Effekte von verschiedenen Merkmalen (=
unabhangige Variablen) auf die CarSharing-Mitgliedschaft (= abhangige Variable)

empirisch getestet.

Abbildung 3 fasst den Ablauf grafisch zusammen.

Nutzerdaten Anbieterdaten
Mikrozensus Schweiz Mobility Schweiz
2010 Standorte

Zusammenspiel der
Datensatze

Generieren von
Variablen

Regressionsmodell

Abhangigkeit von Abhangigkeit von
der Distanz anderen Variablen

Abbildung 4 Grafische Darstellung des Arbeitsablaufes (eigene Erstellung 2016)
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3.2 Datengrundlagen

Die Erhebung des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr aus der Schweiz 2010 liefert die
Datengrundlage zu CarSharing-Nutzerinnen und -Nutzern beziehungsweise den
Nichtnutzerinnen und Nichtnutzern. Dabei wurden 62.868 Personen aus 59.971
Haushalten zum Thema Mobilitat befragt. Die fur diese Abschlussarbeit relevante Frage
in der Erhebung lautete: ,Sind Sie Mitglied bei einem oder mehreren CarSharing
Anbietern?“. 1.314 Personen bejahten diese Frage. Somit sind 2,1 Prozent der Befragten
im Besitz einer CarSharing-Mitgliedschaft. Dokumentiert wurde sie im Original als
Variable ,f41800“ (BFS 2012).

Die Wohnsitze der befragten Personen werden geokodiert (siehe Kapitel 3.4) und in zwei

Gruppen unterteilt: CarSharing-Mitglieder und -Nichtmitglieder.

Der andere Teil der Datengrundlagen resultiert aus einer Untersuchung aller Mobility-

Standorte in der Schweiz.

3.3 Merkmale

Alle 1.441 Mobility-Standorte die fur Privatkunden verfugbar sind, werden erfasst und

auf folgende Merkmale untersucht:

e Anzahl der Fahrzeuge

e Fahrzeugtypen und deren jeweilige Anzahl
¢ Maximale Buchungsdauer

e Standortbeschreibungen

o Wegbeschreibungen

Die maximale Buchungsdauer besagt, fir welchen Zeitraum das CarSharing-Fahrzeug
im Hochstfall ausgeliehen werden kann. Bei den Standortbeschreibungen handelt es
sich um eine Zusatzinformation, welche den Zugang zum Standort besser erklart oder
wichtige Informationen Uber Baustellen, neue Autos die in Zukunft am Standort verfligbar
sein werden oder Uber Details, wie zum Beispiel das Auto zuriickzugeben ist.
AbschlieBend wurde noch die Wegbeschreibung aufgenommen. Die Unterscheidung
hier liegt primar in der textlichen Beschreibung bis zur nachsten OV-Haltestelle sowie

von dieser zum tatsachlichen CarSharing-Standort.
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Bei allen anderen Kriterien, wie dem Preis oder den Zahlungsmaoglichkeiten, finden sich

keine Unterschiede innerhalb der Genossenschaft Mobility. Merkmale wie Sauberkeit

oder und soziale Sicherheit einzelner Standorte wuilrden hochstwahrscheinlich

Unterschiede aufweisen. Es ist aber im Rahmen der Arbeit nicht mdéglich, dies

herauszufinden. Des Weiteren darf bezweifelt werden, ob Sauberkeit ein ausreichend

starkes Kriterium darstellt, sich flr oder gegen eine Mitgliedschaft zu entscheiden, wenn

es nur einen Anbieter gibt. Ware die Marktsituation eine andere — mehrere Unternehmen

buhlen um einen Kundenstamm, der aus einer homogenen Gruppe stammt — misste

man diesem Argument grofiere Beachtung schenken.

Jeder einzelne Standort wird nach dem folgenden Schema erfasst:

Tabelle 2 Schema fiir die Erfassung der Merkmale von Mobility Standorten (eigene Erstellung 2016)

Standort | Standort | Standort Standort
1 2 3 X
Mobility ID
Standort
Postleitzahl
Ort
Adresse

Geocode Geographische Lange

Geocode Geographische Breite

Anzahl Fahrzeugtyp Budget

Anzahl Fahrzeugtyp Micro

Anzahl Fahrzeugtyp Economy

Anzahl Fahrzugtyp Electro

Anzahl Fahrzeugtyp Combi

Anzahl Fahrzeugtyp Cabrio

Anzahl Fahrzeugtyp Emotion

Anzahl Fahrzeugtyp Minivan

Anzahl Fahrzeugtyp Transport

Anzahl Fahrzeuge Gesamt

Anzahl Maximale Buchungstage
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Standortinformation

Wegbeschreibung OV

Wegbeschreibung nach OV

An dieser Stelle ist anzumerken, dass dies die gespiegelte Tabelle darstellt. Aufgrund
der besseren Darstellbarkeit im (Hoch-) Format dieser Masterarbeit wurden die Spalten

und Zeilen getauscht, um eine gute Lesbarkeit zu ermdglichen.

Tabelle 3 stellt einen Grofdteil der potentiell erklarbaren Variablen de CarSharing-
Mitgliedschaft dar. Um die Liste zu vervollstandigen fehlen die Distanz, welche zwischen
Wohnort und  CarSharing-Standort  ermittelt wird und die Haushalts-

Identifikationsnummer. Die Liste kann im Anhang A eingesehen werden.

3.4 Geokodierung

Der Begriff Geokodierung kommt vom englischen ,geocoding” und ist Bestandteil der
Georeferenzierung. Daten ohne Georeferenz werden in ein gewilnschtes
Referenzsystem umgewandelt. Im konkreten werden beim Adresskodieren geometrisch-
topologische  Beziehungen des  Stralennetzes mit den  Strallen und
Hausnummernbereichen verrechnet. Jeder einzelnen Adresse wird ein eigenstandiger

Geokode zugewiesen (Geokodierung 2016).

In dieser Masterarbeit werden sowohl die Adressen der Personen aus der Mikrozensus-
Erhebung als auch die Mobility-Standorte geokodiert und dann zusammengespielt um
eine Beziehung herzustellen. Zuerst fur den unmittelbar nachsten Standort und im
zweiten Durchgang fir alle Standorte im Radius von funf Kilometern. Geokodiert werden
die Adressen mit dem Programm ArcGIS, welches auf einer GIS-Software aufgebaut ist,
die wiederum das World Geodetic System 1984 (WGS84) zur Grundlage hat. Das
WGS84 ist die einheitliche Grundlage fur Positionsangaben auf der Erde (United Nations

2012). Die Koordinaten kénnen in Grad oder dezimal angegeben werden.

Die Software versucht, Adressen in eine georeferenzierte Form zu bringen. Ist die
Ubereinstimmung groR genug, wird linear entlang des Segmentes interpoliert und die

erwarteten Koordinaten der Adresse werden erzeugt (Zimmermann et. al. 2008).
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3.5 Modelle

Nachdem die Daten erfolgreich aufbereitet sind, erfolgt im nachsten Schritt die
Entwicklung der Modelle. Die Modelle werden nach der Methode der binomialen
logistischen Regression mit der open-source-Software R® berechnet. Auch die finale
Aufbereitung der Datensatze fur die jeweiligen Modelle wurde mithilfe des Programmes

R umgesetzt.

Es wurden drei verschiedene Modelle entwickelt:

Modell 1 Modell 2 Modell 3
Minimale Distanz Alle CS-Standorte im Kombination aus Modell
Umbkreis von 5km 1lund2

Abbildung 5 Uberblick (iber die Modelle (eigene Erstellung 2016)

Modell 1 nimmt den (geokodierten) Wohnort einer Person und berechnet die Distanz
(angegeben in Kilometern) zum unmittelbar nachsten Mobility-Standort. In den
folgenden Schritten werden verschiedene Szenarien durchsimuliert, die CarSharing-
Mitgliedschaft in Abhangigkeit von anderen Variablen Uberprift. Nicht nur einzelne,
sondern auch kombinierte Varianten werden getestet. Wie viel ein Merkmal zur
Verbesserung des Modelles beitragt, wird mithilfe des T-Wertes (Signifikanz) und dem
McFadden R? (Glte des Modells) festgestellt.

Eine Auswahl an Variablenkombinationen, die fiir alle drei Modelle berechnet wurden:

e Carsharing-Mitgliedschaft in Abhangigkeit von der Distanz (in Kilometern)

e Carsharing-Mitgliedschaft in Abhangigkeit von der Distanz (km) und den
Reservierungstagen und der Standortinformation

e Carsharing-Mitgliedschaft in Abhangigkeit von der Distanz (km) und der Anzahl
der Fahrzeuge und den Reservierungstagen

e Carsharing-Mitgliedschaft in Abhangigkeit von der logarithmierten Distanz (km)

und den Reservierungstagen und der Standortinformation

Die vollstandigen R-Skripts fur die Datenaufbereitung und fur die Berechnung der

Modelle befinden sich in Anhang B.

9 Das Programm ist unter https://www.r-project.org/ abrufbar (Stand: 29.03.2016)
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Modell 2 nimmt ebenfalls den (geokodierten) Wohnort einer Person und berechnet die
Distanz. Jedoch nicht nur zum nachsten Standort, sondern nimmt alle Mobility-Angebote
im Umkreis von funf Kilometern des Wohnortes auf und bildet dann eine tber die Distanz
gewichtete Summe. Alle Angebotsmerkmale, der sich in einem Umkreis von finf
Kilometern befindlichen Mobility-Standorte, werden nach diesem Schema berechnet.
Dies bedeutet, dass ein Standort der nahe am Wohnort liegt, einen hdheren Einfluss auf
den Variablenwert hat, als ein Standort, der sich am inneren Rand des finf Kilometer-
Radius befindet. Alle Standorte, die weiter als funf Kilometer entfernt sind, werden mit
dem Faktor null gewichtet. Dies ist zwar eine auf den ersten Blick willkiirliche Annahme,
die allerdings plausibel erklart werden kann. Eine einfache Wegstrecke von mehr als flnf
Kilometern wird von Personen kaum zurtickgelegt werden, nur zum Zweck an ein
CarSharing-Fahrzeug zu gelangen. Bereits bei einer kiirzeren Distanz wirde zumeist

auf ein anderes Verkehrsmittel zurtickgegriffen werden.

Die Formel zur Berechnung der Uber die Distanz gewichteten Anzahl der CarSharing-

Standorte im Umkreis von 5 Kilometern lautet:

Gewichtete Anzahl = [5 — min(dist,5)] /5

Die Formel bedingt, dass bei einer zunehmenden Distanz zum Standort, die
Attraktivitat des Standortes abnimmt. Bei finf Kilometern Entfernung des Wohnortes
vom CarSharing-Standort betragt der Wert fur die Attraktivitdt des Angebotes null, da
hier angenommen wird, dass eine Person diese Distanz nicht regelmafig zurticklegen
wird um an ein Mobilitdtsangebot zu gelangen. Distanzen von mehr als funf Kilometern

wird ebenfalls der Wert null zugewiesen.

Modell 3 berechnet die Distanz analog zum Modell 1, nimmt dann allerdings hinsichtlich
der anderen Angebotsmerkmale die Variablen aus Modell 2 auf, die nach der Formel in
Modell 2 fir den jeweiligen Standort berechnet werden. Die Erwartung an dieses Modell
ist, dass mit einer hohen Wahrscheinlichkeit der nachste Standort aufgesucht wird. Ist
dieser allerdings erst in einiger Entfernung, so haben die anderen Merkmale nur mehr
eine geringere (mit zunehmender Entfernung abnehmende) Attraktivitat. Der Theorie
zufolge bildet dieses Modell die Realitat am besten ab. Das McFadden R? sollte hier von

allen Modellen am hochsten sein.
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3.6 Datenverarbeitung

Ziel ist es, zu den jeweiligen Angebotsmerkmalen den Parameter bzw. Koeffizienten zu
schatzen, der den Einfluss dieses Merkmals auf die CarSharing-Mitgliedschaft
ausdrickt. Als Grenzwert fur die Entscheidung, ob ein Merkmal einen signifikanten
Einfluss auf die CarSharing-Mitgliedschaft hat, wird eine Erwartungswahrscheinlichkeit
a von < 0,05 beziehungsweise ein T-Wert von T > |-1,96] gewahlt. Dies ist eine in
der Statistik gangige Annahme und eignet sich fur die Testverfahren in den

vorgesehenen Modellen dieser Arbeit.

Manche Merkmale erklaren einen betrachtlichen Teil des Modelles, andere wiederum
liefern keine neuen Erkenntnisse fir Qualitdt und Aussagekraft des Modelles. Die
berechneten Daten werden wiederum in ein Excel-Datenblatt exportiert und flr die
weitere Analyse der Ergebnisse aufbereitet. Im folgenden Kapitel werden diese nun

ausfuhrlich erlautert.

Zum besseren Verstandnis der nachfolgenden Auswertung der Ergebnisse sei an dieser

Stelle noch die Formel der binomialen logistischen Regression erwahnt:

1
" T+ exp(—(Bo + X' B))

y

e y = abhangige Variable (CarSharing-Mitgliedschaft)

e X =(x1, ..., Xn) unabhangige Variablen (Distanz, logarithmierte Distanz, Anzahl
der Fahrzeuge, maximale Buchungsdauer, alle einzelnen Fahrzeugtypen,
Standortinformationen)

e X' entspricht der Transposition des Vektors x

e B =pBound (B4, ..., Bn) sind Parameter die bei einer logistischen Regression

geschatzt werden (bestimmen die Form der logistischen Funktion)

Abbildung 6 stellt diese Funktion dar. Fur die in dieser Arbeit berechneten Modelle ist
allerdings nur der Bereich von null bis finf Kilometer von Relevanz. Der negative Bereich
dieser Funktion kann fiir die Modelle in dieser Masterarbeit natlrlich nicht eintreten, da

es wie eine negative Distanz zu einem CarSharing Standort nicht gibt.
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CarSharing-Mitgliedschaft = [ ___________

10

0.8

0.6
1

04
1

0.2

0.0

T T T T T
40 20 0 20 40  Distanz (km)

Abbildung 6 binomiale logistische Regression (eigene Erstellung 2016)
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4 Resultate

Durch die Auswertung der Modellergebnisse sollten die folgenden Fragen geklart
werden: Wie weit weg ist das CarSharing-Angebot (Distanz) und wie gut ist es (die
anderen Merkmale zur Beschreibung der Angebotsqualitat)? Auch der Bedeutungsgrad

der einzelnen Kriterien wird hier analysiert.

Alle drei Modelle stimmen in den wesentlichen Punkten Uberein. Es lassen sich somit
Aussagen treffen, die fur alle getesteten Modelle gultig sind. Die Erklarungswerte liegen
allerdings nahe beisammen. Bei genauer Betrachtung jedoch unterscheiden sich

einzelne Variablen doch erheblich.

41 Modell1

Die Berechnung flir das Szenario, bei dem von einer Person jener CarSharing-Standort
gewahlt wird, der dem Wohnort am nachsten ist, erklart sich — wie zu erwarten — zum
Grofteil Uber die Distanz. Das McFadden R? betragt 0,0224 bei einem T-Wert von -
12,9651. Interessanter ist hier der Umstand, dass alle weiteren Variablen kaum mehr
einen Einfluss auf das Modell haben. Das Pseudobestimmtheitsmall — wie das
McFadden R? auch genannt wird — bleibt bei maximal 0,0247. Einzig wenn man die
Distanz logarithmiert, verbessert sich das Modell auf 0,0392. Allerdings ist es wieder die
Variable Distanz, die hier den Ausschlag gibt. Der Einfluss der Entfernung auf die
Wahrscheinlichkeit, CarSharing-Mitglied zu sein — als Attraktivitat interpretierbar —
verlauft offenbar nicht linear, sondern folgt einer relativen Logik (siehe Abbildung 7). Der
Logarithmus besagt, dass bei einem Kilometer Entfernung, 500 Meter mehr Unterschied
in der CarSharing-Mitgliedschaftswahrscheinlichkeit bewirken als bei finf oder n

Kilometer Entfernung.

Attraktivitat (utility)

linear

logarithmiert

Entfernung

Abbildung 7 logarithmische versus lineare Abnahme der Attraktivitat (eigene Erstellung 2016)
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Tabelle 3 Ergebnisse Modell 1 (eigene Erstellung 2016)

Modell minimale Distanz

Estimate Std. Error t-value p-value

Intercept -3,08120631 0,03629191 -84,9006282 2,20E-16 Log-Likelihood: -5773.8
Distanz (km) -0,31468247  0,0242715 -12,9651028 2,20E-16 McFadden RA2: 0.022413
Intercept -3,11912308 0,10127063 -30,7998784 2,20E-16

Distanz (km) -0,30667514 0,02415304 -12,6971628 2,20E-16

Maximale Buchungsdauer 0,02049764 0,00438626 4,67314709 2,97E-06 Log-Likelihood: -5760.4
Standortinformation -0,15820541 0,09180663 -1,72324603  0,084844 McFadden RA2: 0.02469
Intercept -3,27565445 0,05451699 -60,0850193 2,20E-16

Distanz (km) -0,30839573 0,02420054 -12,7433419 2,20E-16

Anzahl der Fahrzeuge 0,01555062 0,01861972 0,83516945 0,4036223

Maximale Buchungsdauer 0,01876541 0,00542443 3,45942361 0,0005413

Intercept -3,82051746 0,10310872 -37,0532929 2,20E-16

logarithmierte Distanz (km) -0,48298946 0,02393458 -20,1795681 2,20E-16

Maximale Buchungsdauer 0,0194315 0,00440854 4,40769426 1,04E-05 Log-Likelihood: -5674.6
Standortinformation -0,05707739 0,09256331 -0,61663086 0,5374782 McFadden R"2: 0.039214

Bei der Kombination von Distanz, maximalen Buchungstagen, Standort-Information und
Anzahl der Fahrzeuge als Modellvariablen sind die beiden zuletzt genannten Merkmale

nicht mehr signifikant. Sie tragen nicht mehr zur Verbesserung des Modelles bei.

Die Merkmale lassen sich ihrer Einflussstarke nach auf das Modell in absteigender

Reihenfolge wie folgt darstellen:

e Distanz / logarithmierte Distanz
e Maximale Buchungstage
e Standort Information

¢ Anzahl der Fahrzeuge

Ein hoher Erklarungswert bedeutet, dass dieses Merkmal (z.B. der Fahrzeug-Typ
Economy) einen groRen Unterschied macht zwischen Mitgliedschaft und Nicht-
Mitgliedschaft.

Merkmale mit einem hohen Erklarungswert sind typischerweise weder solche, die tberall
auftreten, noch solche, die selten auftreten (beides sind eher Konstanten), sondern
solche, die relativ gleichmallig vertreten sind - und die darUber hinaus mit der

Mitgliedschaft hoch korrelieren. Genau diese Korrelation bestatigt das Modell.

Das Modellergebnis belegt, dass die Distanz das wichtigste Kriterium zur Entscheidung
einer CarSharing-Mitgliedschaft ist. Abbildung 8 verdeutlicht diese Aussage. Auf der

vertikalen Achse sind die CarSharing-Mitglieder in relativen Zahlen aufgetragen, die
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horizontale Achse bildet die Distanz in Kilometern zum nachsten CarSharing-Standort
ab. Bei etwa einem halben Kilometer bis zum nachsten Standort sind knapp vier Prozent
der Stichprobe CarSharing-Mitglied. Der Wert fallt stark, und ist bei funf Kilometern
Distanz nur mehr bei weniger als einem Prozent. Die Entfernung zum néachsten
CarSharing Standort gibt Aufschluss, wie die CarSharing Mitglieder verteilt sind. Nur

wenn in unmittelbarer Nahe ein Standort ist, wird das Angebot in Betracht gezogen.

Anteil
CarSharing-Mitgliedschaft |

0cz
I

2.03
I

0.02

a.c1
1
¥

0 2 4 € B 10 Distanz (km)

Abbildung 8 CarSharing Mitgliedschaft in Abhangigkeit von Distanz (eigene Erstellung 2016)

4.2 Modell 2

In diesem Modell wurden alle Standorte erfasst, die innerhalb eines flnf-Kilometer-
Radius vom Wohnort einer Person entfernt liegen. Um dies den wahren Gegebenheiten
anzupassen, wurde jeder einzelne Standort mit der Formel aus Kapitel 3.5 (Modell 2)
gewichtet. Ein naheliegender Standort flieRt somit mit einem hdheren Wert fir die
Distanz ins Modell ein. Allerdings werden auch alle anderen Angebots-Merkmale des
CarSharing-Standortes nach demselben Schema (entfernungsabhangig) gewichtet.
Daher kann ein weiter entfernter Standort an Relevanz gewinnen, indem er einen grof3en

Fuhrpark beziehungsweise eine lange maximale Buchungsdauer aufweist.
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Tabelle 4 Ergebnisse Modell 2 (eigene Erstellung 2016)

Modell <5km
Estimate Std. Error t-value p-value

Intercept -2,94749787 0,06656161 -44,2822514  2,20E-16 Log-Likelihood: -5365.3
Distanz (km) -0,17995332 0,02177243 -8,26519172 2,22E-16 McFadden RA2: 0.0077943
Intercept -3,55116933 0,08033256 -44,205855 2,20E-16

Distanz (km) -0,12887165 0,02416528 -5,33292502 9,66E-08

Maximale Buchungsdauer ~ -0,00027789 0,00042068 -0,66058504 0,5088785 Log-Likelihood: -5122.9
Standortinformation 0,02347172 0,00503241 4,66411272 3,10E-06 McFadden RA2: 0.052609
Intercept -3,50321087 0,07979097 -43,9048541 2,20E-16

Distanz (km) -0,12634669 0,02364113 -5,34435813 9,07E-08

Anzahl der Fahrzeuge -0,00536215 0,00198456 -2,70193572 0,0068S37

Maximale Buchungsdauer 0,00285604 0,00045098 6,33298122 2,40E-10

Intercept -3,72100085 0,06474186 -57,4744218  2,20E-16

logarithmierte Distanz (km)  -0,2305648 0,05512442 -4,18262545 2,88E-05

Maximale Buchungsdauer ~ -0,00025991 0,00042337 -0,61390322 0,5392793 Log-Likelihood: -5131.4
Standortinformation 0,02392438 0,00506353 4,72484406 2,30E-06 McFadden RA2: 0.051033

Es zeigt sich, dass die Distanz nun zwar weiterhin ein ausschlaggebendes Kriterium ist,
allerdings flieRen andere Merkmale hier wesentlich starker mit ein. Das Modell gewinnt
durch die Hinzunahme der maximalen Buchungstage und auch der Standort-Information
an Gute. Das Bestimmtheitsmall steigt von 0,0078 (nur Distanz) auf 0,0526 bei
Hinzunahme der beiden genannten Variablen. Von diesen geht auch der starkste

Einfluss auf das Modell aus. Der T-Wert ist bei beiden > 20 und somit duf3erst signifikant.

Allgemein lasst sich daraus schlief3en, dass Standorte die schon etwas weiter weg sind
kaum mehr eine Relevanz aufweisen, der anfanglich willkurlich gewahlte Radius von funf

Kilometern erweist sich als ausreichend.

4.3 Modell 3

Dieses Modell wurde hinzugenommen, als sich herauskristallisierte, dass die Distanz im
Modell 1 sehr stark dominiert. Im Modell 2 allerdings sind es die restlichen Merkmale,
welchen die hauptsachliche Bedeutung zukommt. Daher wurde in diesem Modell die
Distanz zum nachsten CarSharing-Standort gewahlt. Alle weiteren Merkmale wurden mit

dieser Entfernung gewichtet.
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Tabelle 5 Ergebnisse Modell 3 (eigene Erstellung 2016)

Modell verknuepft (minimale Distanz mit den gewichteten restlichen Variablen)

Estimate Std. Error t-value p-value

Intercept -3,08120631 0,03629191 -84,9006282 2,20E-16 Log-Likelihood: -5773.8
Distanz (km) -0,31468247 0,0242715 -12,9651028 2,20E-16 McFadden RA2: 0.022413
Intercept -3,71401494 0,05207789 -71,3165452 2,20E-16

Distanz (km) -0,13932957 0,02327849 -5,98533421 2,16E-09

Maximale Buchungsdauer -7,62E-05 0,00041121 -0,18526069 0,8530246 Log-Likelihood: -5116.6
Standortinformation 0,01945214  0,0049546 3,92607516 8,63E-05 McFadden RA2: 0.053782
Intercept -3,63279083 0,05239902 -69,3293647 2,20E-16

Distanz (km) -0,15539673 0,02371564 -6,55249909 5,66E-11

Anzahl der Fahrzeuge -0,00654257 0,00198709 -3,29253978 0,0009929

Maximale Buchungsdauer 0,00296743 0,00044867 6,6137938 3,75E-11

Intercept -3,97328826 0,04086851 -97,2212618 2,20E-16

logarithmierte Distanz (km)  -0,2845755 0,02955201 -9,62965012 2,20E-16

Maximale Buchungsdauer  -0,00031016 0,00040867 -0,75893628 0,4478907 Log-Likelihood: -5093.3
Standortinformation 0,01929972 0,00492484 3,91885657 8,90E-05 McFadden R*2: 0.058089

Das Ergebnis zeigt einen starken Einfluss aller Kriterien. Die Distanz ist hochst
signifikant. Trotzdem verbessert sich das Modell stark bei Berticksichtigung weiterer
Variablen. Standort Information und maximale Buchungstage steigern den
Erklarungsgrad des Modelles auf ein McFadden R? von 0,0538. Die Anzahl der
Fahrzeuge liefert fur dieses Modell kaum zusatzlichen Erklarungswert. Auch der

Fahrzeugtyp Economy tragt nicht zur Verbesserung des Modelles bei.

Da die Variable Distanz wie im Modell 1 vorkommt, ist auch hier eine Verbesserung
durch die Verwendung des Logarithmus gegeben. Das Modell mit dem hochsten

Bestimmtheitsmalf? (0,0581) enthalt folgende Variablenkombination:

e Abhangige Variable: CarSharing-Mitgliedschaft
e Unabhangige Variablen:
o logarithmierte Distanz
o maximale Buchungsdauer

o Standortinformation

Die maximalen Buchungstage weisen hier allerdings keinen signifikanten Wert mehr auf
(T-Wert von -0,7589).
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5 Diskussion/ Schlussbetrachtung

Im finalen Punkt dieser Masterarbeit werden die Ergebnisse noch einmal
zusammengefasst, diese wiederum mit den bereits vorhandenen Erkenntnissen aus der
Literatur abgeglichen und anschlieRend diskutiert. Das folgende Unterkapitel zeigt die
Forschungsgrenzen der  Arbeit kritisch auf und erwdhnt im Fazit
Verbesserungsvorschldge. Auch die personliche Meinung des Verfassers flie3t in das

Fazit ein.

5.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Das GG bei stationsgebundenem CarSharing wie es Mobility betreibt ist das gesamte —
Schweizer — Staatsgebiet. Von mehr Relevanz ware dieser Punkt beim FFCS, wo die
verschiedenen Anbieter deckungsungleiche Gebiete haben, in denen die Fahrzeuge

ohne Standortzwang abgestellt werden durfen.

Die Fahrzeugdflotten unterscheiden sich stark zwischen den einzelnen Unternehmen, wie
die untenstehende Auswertung der Modelle allerdings zeigt, ist der Fahrzeugtyp nur von

geringer Bedeutung.

Einige Merkmale unterscheiden sich mittlerweile nicht mehr zwischen den CarSharing-
Anbietern: Der Fahrzeugzugang ist rund um die Uhr moglich, dank dem Einsatz von
Smartphone-Applikationen und/oder RFID-Chipkarten. Ein weiteres Beispiel ist die
Wartung und Sauberkeit der Autos. Die gewerblich betriebenen CS-Modelle haben
Wagenwarte angestellt, deren Aufgabe es ist, die Fahrzeuge zu reinigen, Uberprifen
und gegebenenfalls reparieren. Man hat sich hier vom einstigen Grundgedanken,
gemeinsam ein Auto zu besitzen und dies auch zu erhalten, durch eigenstandige Pflege

und Wartung der Mitglieder bereits weit entfernt.

Erwartungsgemal ist es die Distanz, welche den meisten Einfluss auf eine CarSharing-
Mitgliedschaft hat. Schon bei geringer Zunahme der Distanz zeigt sich, dass der Anteil
an CarSharing-Teilnehmerinnen und -Teilnehmern stark abféallt. Die Anzahl der
Fahrzeuge am jeweiligen Standort, hat hingegen nur relativ wenig Einfluss auf die
Entscheidung, ob ein CarSharing-Angebot genutzt wird. Der maximale
Buchungszeitraum hat sehr wohl einen Einfluss auf die Entscheidung von Nutzerinnen
und Nutzern, allerdings muss der Umstand berticksichtigt werden, dass es bei Mobility
nur zwei verschiedene maximale Zeitraume gibt: Drei und 16 Tage. Dies ist an eine

einfache Bedingung geknlpft: Gibt es nur ein Fahrzeug am Standort, kann das Fahrzeug
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fir maximal 3 Tage ausgeborgt werden. Sobald es zwei oder mehr Autos an einem
Standort sind, erhoht sich der Buchungszeitraum auf 16 Tage. So gesehen hat die
Anzahl der Fahrzeuge doch eine —wenn auch indirekte — Auswirkung, auf die Attraktivitat

eines Mobility-Standortes.

Die Hereinnahme der Variable ,Standort-Information“ hat in diesen Berechnungen eine
Verbesserung des Modelles bewirkt, es darf aber bezweifelt werden ob dies ein Kriterium
fur die Entscheidung Uber den Abschluss einer Mitgliedschaft darstellt. Es ist eher ein
Faktor um einen Standort zu meiden und einen anderen — wenn auch etwas weiter
Entfernten — Mobility-Standort aufzusuchen. Der Fahrzeugtyp Economy hat, als einziger
Fahrzeugtyp einen signifikanten Einfluss auf die Entscheidung einer CarSharing-
Mitgliedschaft. Merkmale mit einem hohen Erklarungswert sind typischerweise relativ
gleichmafRig vertreten und korrelieren dartber hinaus hoch mit der Mitgliedschaft. Ein
Blick auf die Standort-Daten bestatigt dies: Der Fahrzeug-Typ Economy ist an etwas

mehr als der Halfte der CarSharing-Standorte verfligbar.

Allgemein ist anzumerken, dass sich die Modelle bei Zugabe von Merkmalen
verbessern. Allerdings sind noch etliche Variablen, die fur eine CarSharing
Mitgliedschaft sprechen, nicht erfasst. Dies Iasst sich aus den niedrigen Werten des

Bestimmtheitsmalies ablesen.

Fir die Erhdhung des Bestimmtheitsmalies ware es zutraglich Informationen uber mehr
Merkmale zu haben, wie etwa Daten zur zeitlichen Verfligbarkeit oder der Wichtigkeit

von Parkplatzsituation und Fahrzeugzugang fur die Mitglieder.

Manches lasst sich aber nicht in Modellen erklaren, da es durchaus sein kann, dass
CarSharing fur Personen eine ideale (zusatzliche) Mobilitdtsoption darstellt, allerdings

trotzdem nicht genutzt wird.

5.2 Abgleich Literatur und Empirie

Als generelles Problem in der Ausbreitung von CarSharing, tritt mangelnde
Parkplatzverfugbarkeit auf, vor allem im unmittelbaren Zentrumsbereich von Stadten
stellt dies, ein nur schwer I6sbares Problem dar (Shaheen und Cohen 2008). Sehr viele
verschiedene Interessen wie etwa Anrainerparkplatze, Schanigarten, etc. treffen hier
aufeinander. Fur CarSharing reservierte Parkflachen sind nur eines davon.
Ausweichmaoglichkeiten bieten Parkgaragen, die zwar verfugbar sind und sich Mobility in
der Schweiz auch zum Teil in Anspruch nimmt. Allerdings hat diese Option auch

Nachteile fur beide Seiten: Das Unternehmen verliert gegenlber einem Standort an der
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Stralle an Werbefldche und muss zuséatzlich aufwandige technische Malnahmen
setzen, damit der GPS Empfang und die Verbindung zum eigenen Server gewahrleistet
werden konnen. Der weitaus gro3ere Nachteil ist aber den Mitgliedern vorbehalten. Bei
Dunkelheit kann es sein, dass Parkgaragen von einem Teil der Bevolkerung gemieden
werden (Rune 2003). Manche haben auch Angst ein Fahrzeug in einem Parkhaus zu

lenken, da ein sehr beschranktes Platzangebot herrscht.

In der Literatur wird immer wieder das Problem der mangelnden Flexibilitat erwahnt.
Erreichbarkeit und auch die zeitliche sowie rdumliche Verfligbarkeit werden haufig als
limitierende Faktoren genannt. Mittlerweile sind diese Einschrankungen bei weitem nicht
mehr so grof3. Fir das Beispiel Mobility wurde festgestellt, dass es eine flachendeckende
Versorgung an CarSharing-Standorten gibt. Selbst kleine, abgelegene Orte verfligen
Uber ein Mobility-Angebot (Mobility 2016). Dartiber hinaus wirbt das Unternehmen damit,
in Zurich ein Netz zu haben, dass es allen Bewohnerinnen und Bewohnern der Stadt
erlaubt, nicht mehr als 250 Meter zurlcklegen zu missen um einen Standort mit
CarSharing-Fahrzeugen zu erreichen (Mobility 2016). Den Modellergebnissen zufolge
ist dies ein Wert fur die Distanz, der von sehr vielen CarSharing Mitgliedern in Kauf

genommen wird.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die an einem CarSharing-Standort zur Verfligung steht, ist
weder als Ganzes, noch aufgeschliusselt nach Fahrzeugtyp, in den Modellen von

wirklicher Relevanz.

Personen nutzen CarSharing nicht primar um ein spezielles Fahrzeug zu lenken,
sondern in erster Linie um mobil zu sein (Pesch 1996, TUV Rheinland 2015). Dies
bestatigt einmal mehr, dass die meisten CarSharing-Nutzerinnen und -Nutzer das

Automobil eher als Mittel zum Zweck sehen.

Auch die Zuverlassigkeit ist gegeben, da Reservierungen in einem online-System in
Echtzeit verwaltet werden und dieses keine Uberschneidungen zuldsst. Um auch einen
reibungslosen Ablauf fir die folgenden Nutzerinnen und Nutzer zu ermdglichen, gibt es
— verhaltnismaRig hohe — BuRgelder, welche bei verspateter Rickgabe verrechnet
werden. Ein weiterer Vorteil der digitalen Fahrzeugverwaltung ist die flexiblere Einteilung
der Autos. Mittlerweile wird nur mehr ein Fahrzeugtyp, anstelle eines einzelnen Pkw,

reserviert. Damit Iasst sich gerade bei gréfReren Standorten die Auslastung optimieren.

Einen wesentlichen Effekt in den Modellen hatte das Kriterium der maximalen
Buchungsdauer. Hier muss allerdings angemerkt werden, dass es sich um den
kombinierten Effekt einer langeren Buchungsdauer und einer héheren Fahrzeuganzahl
handelt, weil diese beiden Merkmale bei Mobility aneinandergekoppelt sind. Bei Mobility

ist die maximale Buchungsdauer auf drei Tage beschrankt, sofern es am Standort nur
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einen Pkw gibt. Bei zwei oder mehr Autos erhéht sich die mégliche Buchungsdauer auf
16 Tage.

Hindernisse oder Erschwernisse um an eine Mitgliedschaft zu kommen wurden in der
Vergangenheit immer wieder beim Thema CarSharing erwahnt (Petersen 1995, Harms
2003). Aus Sicht eines potentiellen Neumitgliedes ist es wichtig, ohne aufwandige
Burokratie, zugig die erste Fahrt vornehmen zu kénnen. Mit den verfugbaren Daten war

es allerdings nicht méglich, dies zu Uberprifen beziehungsweise zu klassifizieren.

5.3 Bedeutung der Ergebnisse

Die in Kapitel 1.3 beschriebenen Forschungsfragen wurden mit den gewahlten Modellen
und mithilfe der Literatur beantwortet. Alle Mobility-Standorte wurden auf die genannten
Kriterien untersucht und daraufhin bewertet. Die Auswertung der Modelle verdeutlicht,
dass ein dichtes Angebotsnetz fur die Bevolkerung attraktiv ist. Standorte an denen
CarSharing angeboten wird, mussen einfach zu erreichen und sicher sein. Ein klares
Signal an Betreiber von stationsgebundenem CarSharing ist die Tatsache, dass
Standorte, welche zusatzliche Aufgaben fiur Mitglieder bereithalten stark abgelehnt
werden. Beispielsweise die Tatsache, nur riickwarts einparken zu dirfen, oder nach 22
Uhr einen Portier verstdndigen zu missen, um das Fahrzeug ausleihen
beziehungsweise zuriickbringen zu kénnen. Der Aufwand ein Fahrzeug zu buchen,
abzuholen und zuriickzugeben muss minimal sein. Ist es namlich aus Bequemlichkeit
oder Zeiteinsparung zweckmaRig, mittels OV oder durch nicht-motorisierten-
Individualverkehr an sein Ziel zu kommen, wirkt laut Koss der ,Zugriffseffekt® (Koss
2002). Dieser bedeutet einen Rickgang in der Fahrtenhaufigkeit und ist somit aus Sicht

der CarSharing-Anbieter zu verhindern.

Aus Sicht der CarSharing-Teilnehmerinnen und -Teilnehmer ist es wlnschenswert,
viele —wenn auch kleine — Standorte zu haben, da die Distanzen um zu einem Fahrzeug
zu gelangen dadurch im Schnitt weitaus geringer sind. Dies ist das wesentliche Kriterium
welches Uber eine Mitgliedschaft bei einem CarSharing-Anbieter entscheidet. Standorte
mit sehr vielen Fahrzeugen, kdnnen zwar in Einzelfdllen vorteilhaft sein — falls ein
spezieller Autotyp bendtigt wird —stellen allerdings die Ausnahme dar. Betrachtet man
die Situation von der Unternehmerseite, so ist es logisch, dass es nicht nur schwer ist
an gute Standorte zu kommen, sondern auch der Wartungsaufwand ansteigt, je mehr

Standorte sich im Angebotsnetz befinden.
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Fir Automobilhersteller hat sich mit CarSharing ein weiterer Absatzmarkt eréffnet, dies
betrifft vor allem stationsgebundenes CarSharing. Die Fahrzeuge der CarSharing-
Anbieter sind auf dem letzten Stand und in manchen Fallen auch mit vielen Extras
ausgestattet (DriveNow 2016). FFCS wird von den Fahrzeugherstellern zumeist selbst
betrieben (VW, BMW und Daimler) da es eine attraktive Marketingplattform bietet,
Neuheiten zeitnah einem Teil der Bevdlkerung zuganglich zu machen. Auch der

Werbewert durch die standige Prasenz im Einsatzgebiet ist erwahnenswert.

OV-Anbieter haben die Méglichkeit Kooperationen mit CarSharing-Unternehmen
einzugehen um eine bessere Versorgung abseits der Hauptverkehrszeiten in
Randbezirken zu ermdglichen, wo der Bedarf an OPNV nur mehr vereinzelt gegeben ist.
Derzeit passiert dies vor allem durch Verglnstigungen bei CarSharing-Mitgliedschaften,

auf die Anspruch besteht, wenn eine gliltige OV-Zeitkarte vorgewiesen werden kann.

5.4 Grenzen der Forschung

Die vorliegende Masterarbeit hat ihre Einschrankungen im Bereich der Daten.
Verflugbarkeit und Aufbereitung des vorhandenen Datenmaterials werden erlautert, um

ein besseres Verstandnis der Forschungsergebnisse zu ermdglichen.
5.4.1 Datenverfiigbarkeit

Ein wesentliches Manko dieser Masterarbeit stellt das Faktum dar, dass die beiden
verwendeten Datensatze aus unterschiedlichen Jahren stammen. 2015 wurde zwar
wieder der Mikrozensus erhoben. Allerdings wurden die Ergebnisse bis zum Abschluss
dieser Arbeit nicht verdffentlicht.’© Somit stammen die aktuellsten Daten aus dem Jahr
2010. Die erhobenen Daten fur das Mobility-Angebot stammen allerdings aus dem
ersten Quartal 2016. Die Wachstumsrate bei Standorten hat sich zwar mittlerweile
abgeschwacht, in Summe ergibt sich aber trotzdem eine wesentliche Verbesserung des
Angebotes seit dem Jahr 2010. Dies legtim Umkehrschluss nahe, dass mittlerweile mehr
Personen Mitglieder bei Mobility sind, als dies noch vor wenigen Jahren der Fall war.
Mobility-CarSharing wurde in der Schweiz jedoch bereits 1997 gegrindet, die
Bekanntheit des Unternehmens war somit auch 2010 schon gegeben. Nachdem Catch-
a-Car erst seit wenigen Monaten in aktiv ist und es sich zudem noch in der Testphase —
ausschliefllich in Basel — befindet, wirden die Nutzerinnen und Nutzer des FFCS-

Angebotes auch bei der aktuellen Mikrozensus-Erhebung noch nicht berlcksichtigt sein.

10 Stand: 28.04.2016
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Die Reduzierung auf nur einen — stationsgebundenen — CarSharing-Anbieter stellt daher
eine weit weniger drastische Annahme dar, als eingangs beflrchtet. Dies entspricht

ziemlich genau dem derzeit in der Schweiz verfigbaren Angebotes.

Ganz allgemein ergibt sich noch das Problem, dass viele Eigenschaften die fur oder
auch gegen eine Mitgliedschaft bei einem CarSharing Unternehmen sprechen, noch
nicht erfasst wurden oder nicht allgemein quantifizierbar sind. Die Bestatigung hierfur
zeigt sich in dem geringen Wert flir das Bestimmtheitsmal}, bei allen getesteten

Modellen.
5.4.2 Datenaufbereitung

Nachteilig wirkt sich das im vorangehenden Punkt besprochene (derzeitige) naturliche
Monopol von Mobility (Kapitel 5.4.1) flr die Arbeit vor allem darin aus, dass einige
Faktoren wie Preise oder Zahlungsmaglichkeiten nicht untersucht werden konnten, da
innerhalb des Unternehmens Mobility keine Unterschiede in manchen Bereichen
festzustellen sind. Bei mehreren Marktteilnehmern ist jedoch davon auszugehen, dass
es Differenzen in der Preisstruktur geben wird. Auch die Zahlungsmodalitaten kénnten

unterschiedlich gehandhabt werden.

Als eine weitere Einschréankung muss der Umstand, dass nur die Mitgliedschaft in einem
CarSharing-Unternehmen abgefragt wurde, erwahnt werden. Es wird davon
ausgegangen, dass es Personen gibt die zwar Mitglieder sind, aber CarSharing nicht
nutzen. Ebenfalls nicht erfasst wurde in dieser Arbeit, wie viele Pkw im Haushalt
vorhanden sind. Dies verringert namlich die Anzahl der Personen, die potentielle
CarSharing-Neumitglieder sind. Eine Person, die ein Auto zur Verfigung hat, wird nicht

zusatzlich Geld fur CarSharing aufwenden.

5.5 Fazit

Stationsgebundenes-CarSharing ist nach wie vor ein Nischenprodukt. Auf eine zum Teil
unregelmafRige Nutzung kann geschlossen werden da, laut einer Studie von share
(2014) die mittels CarSharing zurlckgelegten Wegstrecken zu 38 Prozent auf den
Freizeitverkehr und zu 18 Prozent auf Einkaufe und Erledigungen entfallen (Hilsmann
2014). Typische CarSharing-Mitglieder sind tendenziell mannlich und gehdren zur
jungeren Altersgruppe. Sie leben vorwiegend im stadtischen Umfeld in Ein- bis
Zweipersonenhaushalten und sind kinderlos (Petersen 1995, Muheim 1998, Hoffmann
und Stolberg 2005). Das Bildungs- und Einkommensniveau ist Gberdurchschnittlich

(Halsmann 2015). Der Trend der vergangenen Jahre, in denen CarSharing generell
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einen Mitgliederzuwachs verzeichnen konnte, wird sich auch in Zukunft fortsetzen.
Allerdings wird ein gréReres Plus bei FFCS als bei stationsgebundenem CarSharing
erwartet (Kopp 2015). Die Parkplatzproblematik ist bei FFCS allerdings eine, die der
Kundin oder dem Kunden mehr zu schaffen macht als bei stationsgebundenem
CarSharing. Hier ist es der Unternehmer, welcher den Standort bereitstellen muss. Dies
lasst vermuten, dass bereits bestehende Kooperationen zwischen Stadten und
CarSharing-Anbietern aufrechterhalten und dariiber hinaus ausgeweitet werden, um das

Angebot weiterhin verbessern zu kénnen.

Technische Hilfsmittel wie etwa Internet, mobile Applikationen auf Smartphones und
Tablets, Chipkarten und viele weitere Erfindungen die mittlerweile in der Bevolkerung
weit verbreitet sind, haben einen Anteil am Erfolg von CarSharing. Die Zeiten der
notwendigen Vorausbuchungen verkiirzten sich um ein Vielfaches, Schlissellibergaben
sind mittlerweile obsolet, das Auffinden der Fahrzeuge gestaltet sich mithilfe von
digitalen Karten einfacher denn je, oder auch Stornierungen von bereits getatigten
Buchungen werden einfach und unkompliziert durch die Mitglieder selbst vorgenommen.
GPS-Tracking lasst fur den Anbieter eine genaue Ruckverfolgung der Fahrten zu und
macht es einfacher, die Angebotsstruktur zu optimieren. CarSharing-Anbieter haben

bereits darauf reagiert und ihr GG angepasst.

Die Distanz ist das wesentliche Kriterium, welches den Ausschlag gibt, ob CarSharing
von der Bevolkerung angenommen wird oder nicht. Stehen fur einen Weg neben
CarSharing auch o6ffentliche Verkehrsmittel zur Verfigung, die es ermoglichen, den
gleichen Weg in weniger oder gleich viel Zeit zu absolvieren, ist davon auszugehen, dass
Uberwiegend der OV genutzt wird. Hier treten in fast allen Fallen weitaus geringere
Kosten fur den Weg auf. Bei Transporten von Gegenstanden oder mehreren Personen,
kann allerdings CarSharing wieder punkten, die Kosten unterschreiten jene von

klassischen Mietwagen bei weitem beziehungsweise senken sich pro weiterer Person.

Um mehr junge Menschen fir CarSharing bei Mobility zu begeistern ist es aus meiner
Sicht notwendig, den Selbstbehalt drastisch zu reduzieren beziehungsweise ihnen eine
Mitgliedschaft Uberhaupt zu ermdglichen (siehe Kapitel 2.6). Fahranfangerinnen und
Fahranfanger haben groRen Respekt vor Fahrzeugen die so gut wie neu sind. Wenn
allerdings auch noch mehrere hundert Schweizer Franken an Selbstbehalt
hinzukommen, selbst wenn das Paket fur den reduzierten Selbstbehalt gewahlt — und
bezahlt — wurde, hat dies eine abschreckende Wirkung. Es ist somit zu hinterfragen,
was das Unternehmen damit bezwecken mdchte, wenn es einerseits spezielle Angebote
— vergunstigte Mitgliedschaft — fur Flhrerscheinneulinge anbietet, ihnen aber auf der

anderen Seite den ohnehin nicht gerade geringen Selbstbehalt noch zusatzlich erhoht.
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Bei Mobility gilt man als Fahranfanger, wenn der Erwerb der Fahrerlaubnis weniger als
zwei Jahre zuriickliegt (Mobility 2016). Das Modell von Car2Go, bei dem sich fur weniger
als zehn Euro pro Monat der Selbstbehalt auf null Euro reduzieren Iasst, scheint fur
Junglenkerinnen und Junglenker sowie Flhrerscheinneulinge deutlich attraktiver zu sein
(Car2Go 2016). DriveNow bietet zu Beginn jeder Fahrt an, den Selbstbehalt flr diesen
Mietvorgang ebenfalls auf null zu senken, wenn eine Versicherung — zum Preis von

einem Euro — abgeschlossen wird (DriveNow 2016).

In Zukunft werden elektrisch betriebene Autos die Verbrenner ablésen, da CarSharing
nach wie vor verstarkt im urbanen Raum genutzt wird und die Wegstrecken hier nur
einen kleinen Teil der Reichweite des Akkus ausmachen. In Minchen startet der
Gashersteller Linde im Sommer das erste CarSharing-Projekt, welches ausschlielilich
auf Autos setzt, die durch Brennstoffzellen angetrieben werden. In der ersten Phase
werden es 50 Hyundai Fuel Cells sein, die den Bewohnerinnen und Bewohnern der
bayrischen Landeshauptstadt zur Verfligung stehen (Linde 2016). Spannend wird auch
das Thema selbstfahrende Autos zu beobachten sein: Hersteller kdnnten hier auf3erst
effektiv werben, in dem ihre Fahrzeuge in CarSharing-Flotten zum Einsatz kommen und

somit permanent gesehen werden, als fahrende Werbetafeln sozusagen.

Positiv zu bewerten ist auch der Umstand, dass Mitgliedschaften bei CarSharing-
Anbietern zu verglinstigten Preisen abgeschlossen werden kénnen — im Falle eines OV-
Zeitkartenbesitzes. Dies stellt die ideale Kombination aus individueller und nachhaltiger
Mobilitat dar. CarSharing ist einer der wesentlichen Bausteine fir ein funktionierendes,

ganzheitliches und zukunftsfahiges Verkehrsangebot.

65



Literaturverzeichnis

BCS Bundesverband CarSharing e.V. (2014) Jahresbericht 2013/2014: CarSharing
ist 25 und hat eine Uberzeugende Entwicklung genommen, Bundesverband

CarSharing e.V., Berlin.

BFS Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fir Raumentwicklung (2012)

Mobilitat in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010,

Neuchatel und Bern.

BFE Bundesamt fir Energie (2006) Haefeli, U. et. al. Evaluation Car-Sharing, Bern.

BMVBS Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2010)
Mobilitat in Deutschland 2008, Ergebnisbericht Struktur — Aufkommen —
Emissionen — Trends, infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH,

Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V., Bonn und Berlin.

Britton, E. (1999) A short history of early car sharing innovations, Journal of World
Transport Policy and Practice, 5 (3), S.9-15.

Cairns, S. (2011) Accessing cars: Different ownership and use choices, RAC

Foundation, London.

Canzler, W. (2010) Mobilitdtskonzepte der Zukunft und Elektromobilitat, in R. HGttl,
B. Pischetsrieder und D. Spath (Hrsg.) Elektromobilitat. Potenziale und

wissenschaftlich-technische Herausforderungen, Springer, Berlin.

Canzler, W. und A. Knie (1998) Mdglichkeitsraume: Grundriss einer modernen
Mobilitats- und Verkehrspolitik, Bohlau, Wien.

Chan N. und Shaheen, S. (2012) Ridesharing in North America: Past, Present and

Future, Transportation Sustainability Research Center, University of California, Berkeley,
Richmond, Transport Reviews, Vol. 32, Nr. 1, S.93-112.

66



COM Commission of the European Communities (2009) Action Plan on Urban
Mobility, COM 490/5, Brissel.

Cousins, S. (1999) Theory, benchmarking, barriers to carsharing: An alternative

vision and history, Journal of World Transport Policy and Practice, 5 (3), S.9-15.

Duncan, M. (2011) The cost saving potential of carsharing in a US context.
Transportation 38 (2), Springer US, S.363-382.

Firnkorn, J. und Muller, M. (2011) What will be the environmental effects of new free-
floating car-sharing systems? The case of car2go in Ulm, Ecological Economics 70
(2011), Elsevier, S. 1519-1528.

Fliegner, S. (2002) Car Sharing als Alternative? Mobilitatsstilbasierte Potenziale zur
Autoabschaffung, Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung, MetaGlIS,

Mannheim.

Franke, S. (2001) Car-Sharing - vom Okoprojekt zur Dienstleistung, edition sigma,

Berlin.

Handy, S., Cao X. und Mokhtarian P. (2005) Correlation or causality between the built
environment and travel behavior? Evidence from Northern California,
Transportation Research Part D: Transport and Environment, 10 (6), S. 427-444.

Harms, S. (2003) Besitzen oder Teilen: Sozialwissenschaftliche Analyse des

CarSharings, Riegger, Zurich.

Hoffmann, C. und A. Stolberg (2005) Intermodi — Wirkungsbilanz Carsharing,
Kundensegmentierung auf der Basis von Mobilitdtsorientierungen  und
soziodemographischen Merkmalen: Beschreibung der Kundentypen,

Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung, Berlin.

Huwer, U. (2003) Kombinierte Mobilitit gestalten: Die Schnittstelle OPNV —

CarSharing, Dissertation, Universitat Kaiserslautern, Kaiserslautern.

Internationales Verkehrswesen (2015) Carsharing ist keine Gefahr fir Autohandel und

Hersteller, Internationales Verkehrswesen, Vol 67 Nr. 1/2015, S. 7, Hamburg.

67



Johnsen, D. (2007) Carsharing — Das Dilemma zwischen Privatwirtschaft und

gesellschaftlichem Auftrag, Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt, Berlin.

Kopp, J. (2015) GPS-gestiutzte Evaluation des Mobilitatsverhaltens von free-floating
CarSharing Nutzern, Dissertation, ETH Zurich, Zirich.

Kopp, J., Gerike R., Axhausen K. (2015) Do sharing people behave differently? An
empirical evaluation of the distinctive mobility patterns of free-floating car-sharing
members, in Transportation 2015, Nr. 42, Springer, New York, S. 449-469.

Kuhnimhof, T., Zumkeller, D. und Chlond, B. (2013) Who are the “Drivers” of Peak Car?
A Decomposition of Recent Car Travel Trends for Six Industrialized Countries,

Vortrag, Transportation Research Board 92nd Annual Meeting, Washington.

Langendorf, R. (2004) Entwicklung CarSharing: Schweiz und Europa, Mobility

CarSharing Schweiz, Luzern.
Le Vine, S. (2011) Strategies for personal mobility: A study of consumer acceptance of
subscription drive-it-yourself car services, Dissertation, Imperial College London,

London.

Le Vine, S. (2012) Car Rental 2.0 - Car club innovations and why they matter, RAC

Foundation, London.

Loose, W., M. Mohr und C. Nobis (2004) Bestandsaufnahme und Mdglichkeiten der

Weiterentwicklung von Car-Sharing, Berichte der Bundesanstalt fir

68



Strallenwesen, Reihe Verkehrstechnik, Nr. 114, Bergisch Gladbach.

Madre, J.-L., Axhausen K.W. und Gascon M.O. (2003) Immobility: A microdata

analysis,10th International Conference on Travel Behaviour Research, Luzern.

Millard-Ball A., Murray G., ter Schure J., Fox C. and Burkhardt J. (2005) Car-Sharing - Where
and How it Suceeds, Transport Cooperative Research Program (TCRP), report 108,
Washington.

Mobility (2015) Mobility Genossenschaft, Geschafts- und Nachhaltigkeitsbericht 2015,

Luzern.

Petersen, M. (1995) Okonomische Analyse des Car-Sharing, Dissertation, Technische

Universitat Berlin, Berlin.

Rosch, K. (2001) Car-Sharing, Dissertation, Friedrich-Alexander-Universitat
Nurnberg, Nurnberg.

Rune, R. (2003) in Forschung Soziologie, Geschlechtsspezifische (Un)Sicherheiten im
offentlichen Raum: Das Beispiel und seine Hintergrinde, Vol. 193, VS Verlag fir

Sozialwissenschaften, Wiesbaden, S. 16-56.

Sakhdari, F. (2006) Vermarktung von CarSharing-Konzepten, Dissertation, Freie

Universitat Berlin, Berlin.

Schmied, M. (2005) Offentliche Rader und Autos: Eine verkehrlich-kologische Bilanz,
Vortragsfolien zum Workshop ‘Von der Utopie zum innovativen Vermietgeschaft’, Intermodale

Verkehrsdienstleistungen in Deutschland und wie sie genutzt werden, WZB, Berlin.
Schmoller, S. und Bogenberger, K. (2013) Analyzing External Factors on the Spatial and
Temporal Demand of Car Sharing Systems. Procedia — Social and Behavioral Sciences 111

(01/2014), S. 8-17, Elsevier, Minchen.

Shaheen, S., Sperling D. und Wagner C. (1999) A Short History of Carsharing in the
90’s, Journal of World Transport Policy and Practice, 3 (5) S.18-40.

Shaheen, S. und A. Cohen (2008) Worldwide Carsharing Growth: An International

69



Comparison, Transportation Research Record, Band 1992, S. 81-89.

Shaheen, S. und Cohen, A. (2012) Carsharing and Personal Vehicle Services:
Worldwide Market Developments and Emerging Trends, International Journal of
Sustainable Transportation, 7 (1), S. 5-34.

Vacher, L. & Hiptmair, E. (2006) Demonstrating the Value of Rental. ORC

International presentation, in Cairns (2011)

Weikl S. und Bogenberger K. (2015) Nachfrage Phanomene von Free Floating Carsharing-
Systemen Raumlich-Zeitliche Angebots-Nachfrage-Asymmetrie, Stralienverkehrstechnik
3/2015, S. 156-163, KdlIn.

Wilke, G. (2007) Zukunft des Car-Sharing in Deutschland, Schlussbericht, Wuppertal
Institut fur Klima, Umwelt, Energie GmbH, Wuppertal.

Wilke, G. (2009) Ressourcenschonung durch Car-Sharing — Aussichten veranderlich,
in G. Altner, H. Leitschuh, G. Michelsen, U.E. Simonis und E.U.V. Weizsacker
(Hrsg.) Umwalzung der Erde: Konflikte um Ressourcen, Hirzel, S. 112-118, Stuttgart.

Zimmermann D., Fang X. und Mazumdar S. (2008) Spatial Clustering of the Failure to

Geocode and its Implications for the Detection of Disease Clustering, Statistics in Medicine,
Jg. 27, Ausgabe 21, Wiley & Sons, S. 4254-4266, Hoboken.

70



Internetquellen:

BAV (2013) Bundesverband der Autovermieter Deutschlands, Sicherheitsmangel:
Autovermieter greifen Car-Sharing-Angebote an, Artikel erschienen bei
http://green.wiwo.de/sicherheitsmangel-autovermieter-greifen-car-sharing-angebote-an/
(abgerufen am 04.05.2016)

BCS Bundesverband CarSharing e.V. (2016) Alles Uber CarSharing, http://www.carsharing-
vergleich.de/carsharing-kunden/alles-%C3%BCber-carsharing/ (abgerufen am 10.05.2016)

Car2Go (2016) www.car2go.at (abgerufen am 08.05.2016)

Car2Go (2016) Geschaftsgebiet, glltig ab dem 17. August 2015, verfligbar unter
http://www.vienna.at/2015/07/C2G_Home_Area_ VIE 150624.pdf (abgerufen am
27.12.2015)

carsharingblog (2016) carsharingblog.com, Sicherheit beim Carsharing, verfigbar unter
https://www.carsharing-blog.de/2013/05/sicherheit-beim-carsharing/ (abgerufen am
25.02.2016)

DriveNow (2016) www.drivenow.at (abgerufen am 16.02.2016)
DriveNow (2016) Geschaftsgebiet glltig ab dem 01. Juli 2015, verfigbar unter
http://blog.drive-now.at/2015/07/01/wien-waechst-geschaeftsgebiet/ (abgerufen am

27.12.2015)

Duden (2016) Begriff CarSharing, verfigbar unter
http://www.duden.de/node/679067/revisions/1222536/view (abgerufen am 09.05.2016)

Finanzen.net (2016) Nomineller Wechselkurs Schweizer Franken zu Euro, verfugbar unter
http://www.finanzen.net/waehrungsrechner/schweizer-franken-euro (abgerufen am

27.04.2016)

Flinkster (2016) Website des Unternehmens Flinkster www.flinkster.at (abgerufen am
20.02.2016)

71


http://green.wiwo.de/sicherheitsmangel-autovermieter-greifen-car-sharing-angebote-an/
http://www.carsharing-vergleich.de/carsharing-kunden/alles-%C3%BCber-carsharing/
http://www.carsharing-vergleich.de/carsharing-kunden/alles-%C3%BCber-carsharing/
http://www.car2go.at/
http://www.vienna.at/2015/07/C2G_Home_Area_VIE_150624.pdf
https://www.carsharing-blog.de/2013/05/sicherheit-beim-carsharing/
http://www.drivenow.at/
http://blog.drive-now.at/2015/07/01/wien-waechst-geschaeftsgebiet/
http://www.duden.de/node/679067/revisions/1222536/view
http://www.finanzen.net/waehrungsrechner/schweizer-franken-euro
http://www.flinkster.at/

Geokodierung (2016) Begriffserklarung, verfligbar unter http://www.geokodierung.de/begriffe/
(abgerufen am 02.04.2016)

Google (2016) Einwohnerzahl Ulm, verfugbar unter
https://www.google.at/?gws_rd=ssl#g=UIm (abgerufen am 13.02.2016)

Hulsmann, F. (2014) share — Forschung zum neuen Carsharing, Folien zur Halbzeitkonferenz,
03. Juli 2014, Berlin  verfugbar unter https://de.scribd.com/doc/234103942
/share-Halbzeitkonferenz (abgerufen am 19.04.2016)

Linde (2016) Wasserstoffmobilitat Beezero, verfiigbar unter http://www.the-linde-
group.com/de/clean_technology/clean_technology_portfolio/hydrogen_energy h2/experienc
e _h2/beezero/index.html (abgerufen am 26.04.2016)

Mobil in Deutschland e.V. (2011) Mobil in Deutschlands groRer Carsharing Atlas 2011,
http://www.mobil.org/_news/mobil_in_deutschlands_groer_ carsharing
_atlas_2011 (abgerufen am 28.03.2016)

Mobility.ch (2016) Website des Unternehmens Mobility www.mobility.ch (abgerufen am
03.05.2016)

Mobility Journal (2011) Nachhaltig erfolgreich — die Geschichte geht weiter, myjournal,
02/2011, Luzern, https://www.mobility.ch/fileadmin/files/documents/mobility journal/Mobility-
Journal-2011-02de.pdf (abgerufen am 12.02.2016)

Molitor A. (2012) Heilter Kampf um die spontanen Kurzzeitnutzer, Zeit Online, verfligbar

unter http://www.zeit.de/auto/2012-07/carsharing-berlin (abgerufen am 18.01.2016)

Osterreichischer Stadtebund (2001) Busfahrstreifen frei fiir Autos mit mehreren Insassen -
eine neue oOsterreichische Erfahrung, verfugbar unter
http://www.staedtebund.gv.at/gemeindezeitung/oegz-beitraege/oegz-beitraege-
details/artikel/busfahrstreifen-frei-fuer-autos-mit-mehreren-insassen-eine-neue-

oesterreichische-erfahrung-1.html (abgerufen am 25.04.2016)

Shaheen, S. und A. Cohen (2014) Innovative Mobility Carsharing Outlook, University of
California, Berkeley verfugbar unter
http://76.12.4.249/artman2/uploads/1/Summer_2014_Outlook.pdf

72


http://www.geokodierung.de/begriffe/
https://www.google.at/?gws_rd=ssl#q=Ulm
https://de.scribd.com/doc/234103942/sha
https://de.scribd.com/doc/234103942/sha
http://www.the-linde-group.com/de/clean_technology/clean_technology_portfolio/hydrogen_energy_h2/experience_h2/beezero/index.html
http://www.the-linde-group.com/de/clean_technology/clean_technology_portfolio/hydrogen_energy_h2/experience_h2/beezero/index.html
http://www.the-linde-group.com/de/clean_technology/clean_technology_portfolio/hydrogen_energy_h2/experience_h2/beezero/index.html
http://www.mobility.ch/
https://www.mobility.ch/fileadmin/files/documents/mobility%20journal/Mobility-Journal-2011-02de.pdf
https://www.mobility.ch/fileadmin/files/documents/mobility%20journal/Mobility-Journal-2011-02de.pdf
http://www.zeit.de/auto/2012-07/carsharing-berlin
http://www.staedtebund.gv.at/gemeindezeitung/oegz-beitraege/oegz-beitraege-details/artikel/busfahrstreifen-frei-fuer-autos-mit-mehreren-insassen-eine-neue-oesterreichische-erfahrung-1.html
http://www.staedtebund.gv.at/gemeindezeitung/oegz-beitraege/oegz-beitraege-details/artikel/busfahrstreifen-frei-fuer-autos-mit-mehreren-insassen-eine-neue-oesterreichische-erfahrung-1.html
http://www.staedtebund.gv.at/gemeindezeitung/oegz-beitraege/oegz-beitraege-details/artikel/busfahrstreifen-frei-fuer-autos-mit-mehreren-insassen-eine-neue-oesterreichische-erfahrung-1.html

Stadt Wien (2016) CarSharing — Vorteile fur die Stadt

https://www.wien.gv.at/verkehr/kfz/carsharing/vorteile-wien.html (abgerufen am 03.02.2016)

Statistik Austria (2016) Bruttojahreseinkommen pro Person in Osterreich 2014,
http://www.statistik.at/web_de/statistiken/menschen_und_gesellschaft/soziales/personen-

einkommen/jaehrliche_personen_einkommen/index.html (abgerufen am 22.02.2016)

TUV Rheinland (2015) Gemeinsame Studie von TUV Rheinland, FSP und BBE Automotive
belegt: CarSharing wird die automobile Welt nicht entscheidend verandern, 2015, Kalin,
http://www.tuv.com/de/deutschland/ueber_uns/presse/meldungen/newscontentde 230666.ht
ml (abgerufen am 06.06.2016)

United Nations (2012) United Nations Office for Outer Space Affairs, World Geodetic System
1984, http://www.unoosa.org/pdf/icg/2012/template/WGS_84.pdf (abgerufen am 11.05.2016)

Up To Eleven (2015) Mobiles Osterreich - Der Mobile Communications Report 2015,
http://ut11.net/blog/mobiles-osterreich-der-mobile-communications-report-2015/ (abgerufen
am 30.03.2016)

VTPI Victoria Transport Policy Institute (2015) Ridesharing, Carpooling and Vanpooling,
TDM Encyclopedia, Victoria, verfugbar unter http://www.vtpi.org/tdm/tdm34.htm (abgerufen
am 24.01.2016)

Wahrungsrechner (2016) wahrungsrechner.com, Wechselkurs Schweizer Franken vs. Euro,
verfugbar unter https://xn--whrungsrechner-5hb.com/?gclid=CJHOnsnwlcsCF

UmeGwodSVUATrA (abgerufen am 26.02.2016)

Zipcar (2016) www.zipcar.at (abgerufen am 20.02.2016)

73


https://www.wien.gv.at/verkehr/kfz/carsharing/vorteile-wien.html
http://www.statistik.at/web_de/statistiken/menschen_und_gesellschaft/soziales/personen-einkommen/jaehrliche_personen_einkommen/index.html
http://www.statistik.at/web_de/statistiken/menschen_und_gesellschaft/soziales/personen-einkommen/jaehrliche_personen_einkommen/index.html
http://www.tuv.com/de/deutschland/ueber_uns/presse/meldungen/newscontentde_230666.html
http://www.tuv.com/de/deutschland/ueber_uns/presse/meldungen/newscontentde_230666.html
http://www.unoosa.org/pdf/icg/2012/template/WGS_84.pdf
http://ut11.net/blog/mobiles-osterreich-der-mobile-communications-report-2015/
https://währungsrechner.com/?gclid

: Variablenliste

Anhang A

91'v0'6C -pPuUElS

yasawnn sa1iopuels §) sap asue m;uw_;o_m._mowo. 28ue7 039
yostiawnp sa}opuels §) sap 9laig aydsiydesSoan 33949 099

(pa1[BMIN-SD 351 UOSIad) , T,

(PIIBHIA-SD YIIU 35| UOSIBd) 0,  YISLRWINN 1eyaspallSUA SI 18NS

yasuawny | AS0 pun sag snezuasayld  ASO YIEN

YISLIBWNN | US1IWISIYSJDA UBYIIIUSLO W Sungiaiyasaqsapn Jn) J91OM Jap [yezuy | A0

yostawnn 1opuels wnz 3unglatydasasapn Jnj JSUOM Jap |Yezueiwesan s99

yastawnnN JOpPUBIS S Wauls ue Jodsuel] sadA| sap 93naziyed Jap |yezuy podsueld |

yosswnn 1opuels §O waula ue ueauly sadA] ssp e3naziyed Jap |yezuy UBAIUIA]

yosriawnn 1opueis S wauld ue 0di|A sadA| sap a8naziyed J3p |yezuy 0DIAI

yasiiawnn Jopuels SO waula ue uonowd sadA] sep adnaziye4 Jap |yezuy uopowy

yasuswny| 1J0pUBIS SJ WaUIS Ue 041933 sadA] sap a8naziyed 13p |yezuy| 0.399|3,

yasuawnpn Jopuels §O waula ue Awouod] sadA| ssp 28naziyed Jsp |yezuy Awouodg

yasriawnp 1Jopuels §) Waula ue Iquwo) sadA] sap a8naziyed Jap yezuy | 1quo)

yosrawnpn Jopuels SO waule ue ouqe) sadA | sep a8naziyed Jsp |yezuy ouqe)

yasrawnp 1Jopuels S Wauld ue 18png sadA) sap aSnaziyed Jap |yezuy| 128png
(uaBunyaimsny anizedau 1ey uonewlojuiopuels) T,

(usBunxamsny anlusod ey uollewIoUIOPUR]S) 0, YISHSWNN uallay2ljwanbaqun 191jeyulag UOIIBWIOLUIZIESNZ 82U O4U|” 15
(9T =3e1s3unyoang ‘xew) 9T,

(€ @8e3s8unyang ‘xew) €,/ YISUIWNN 23e1s8unyong usjew ixew J3p |yezuy a8e] say
yasrawnn 1opuels §O wauls ue agnaziyed Jsp Em~c<. 824 zuy
yasrawnp HOPUBIS §J US1ISYJBU WINZ S HJOUYOAA WOA J2IDWO|I w1s1a
yosrawnpn Jawuwinusuoleyyiusp| uosiad|aiz al dz
yastawnn Jawwinusuoneyiuap| Uopuels 3__50_2. arsin
yastawnpn Jawwnusuolieyijizuap| sijeysney al HH

EINETNY adA) 12qe1 aweN

d1sljuajgeep




R Skripten fiir Datenaufbereitung und

Anhang B

Berechnung

7 #1135

ON3#
ausqauauosJdad jne uarewjuswusuosaad
pun -yy STMOS USUOTIEWJOFUT-JJOPUE]S ‘JJOPUB]S-SI WBISYIIBU JTW SO JITBUTH <-- #

(st = 3sTT )0

(L = saweu'Mod ‘YN = SaweurTod

eu f ¢ =das 4 = puadde ° As3utwddz, ‘uTw>dz)ITqel IITIM
(.e3epy utwddz, =311+ ‘utwddz)ases

uJgaydtads ziesusjep uITEUTH#

J9p

(engns )wa

(put 03)wda

((uTw>dz) saweu)awe.u* eyep
[put 02> ‘Jutwadz -> utwadz
ASD UT 3STT TGeTJeA 03 SuTpJoddey (SWeN$TA)J232eJeyd'Se = put 03
uJapuae adTojuyaTady

[*@z:1] pdz # (4 = sJo3de4sysdutais
= Japeay ‘,, = ajonb *,f =das ‘,ASD'TA, = 2TT4)3TQel’pEdd -> TA
UISATUTa 28T04U3YTAL JIJJApPU3Lad JTW I]STTUSTQETJRA #

((uTwddz) saweu)awed 4 eyep

uaTOYNZJOoA

8INqTJ33e-52 Wn (TA 93STTUSTQETJEA UT 3TM) UJBpUiJaA ualTeds Jap aBTojusyTaJf

[ezz:60Z°ST:T] uTWOdZ
(1 = X"TT® “,QI HH. = Aq ‘utwdoyy = A “pdz = x)aBuaw -> utwodz
¥ BunjTauaqineualed T TT9POW

1 91185

[“@z:1] pdz # (4 = sdoloessysSutays ‘|

f,=das ‘ Asd°gpA usduosdadlatz, = 2[T4)2Tqe3’pead -> pdz
(pdz) zjesuajepuauosdadiatz nz (uUTwdyy) sjJopuels

$D U3]SYIIBU S3P UIINGTJIIE pun UIINQTJIIL-yYy JTW ZIESUIlepsiTeysney aduauwy

= Jopeay ‘,, = 23onb

[“ez:T]utwayy # (1 = x"TT® “,0I HH, = Aq ‘pyy = A ‘etpud = x)aduaw -> utudyy
[“ez:Tlpuy # (4 = sdaorde4sysdutdis

‘] = Japeay ©,f,=das ‘ ,AS3'zPA 33TeYSNey, = ITT4)ITqEI pEAJ -> pyy

(wayy) utw Sutdeysaed-yy <--

(pyy) uajepsiTeysney uap nz (eTpwd) 53]JOPURIS-SI UIJSYIIBU S3p anqrJile aFuauy

(A)ua

[“ez:1]etpwd # {@ -> [A “(([A ‘]erpuwd)eu-sT)ystymjetpwd} (engns ut A) Jo}
(,3Jodsueay, ©, UBATUTW, ,OJDTW,,

‘.Uotjows, €, ,ou3dar3, ‘,Awoucd3y, °,Tqwod, ,otdqed, ‘. 3123png,)> -> engns
souaz Aq sadhy Jed utr s,yN ddeTdady

[“@T:T]etpu> & (I HH “etpwd)al8uedue::uA1dp -> eTpuwd

[‘ez:T]etpud # (L = X'TI® ‘.0I SW. = Aq ‘3ssd = A ‘Tpud = x)aBJaw -> erpud
[‘ez:t]assy # (4 = sdordeqsysdutuls

‘1l = Japeay ‘¢ ,=des ¢ ASD ZeA 23Jopuels AJTTTQOW, = 2TT4)3TQel pead -> 3552
nzep s5a]J0pPuelS-53 UIISYIBBU Sap anqrdile adJauy

[fer:T]tpwd # (QI HH ‘pwd)aduedde::ufrdp -> Tpuwd
[“ez:T]pw> # (STPWD ‘TTPWD)pUTqd -> TPWd
PT-3JOpPUBYS pun 3STP UTW ‘PT-yy JTW 2ZIIeSUIJEp UapTaq Jap usSanjusuwesnz i

[fez:T]sTpws # (4 = sdolde4sysdutuls

‘1 = Japeay ‘¢, =das ‘ ASD'f@A JeaUp TW Yy, = S[T4)STqEI"PEIJ -> STpWD

(uy§ J2qan~sJ3STP aITRYSNEH 3ISTT

SNe) WyS< IJJOpUBYS ATTE J3NJ 1JOPUBR]S SD UILSYDIBU S3p JAWWNU-PT pun ISTP UTWH

[fez:t]TTpwd

# (L =TT ‘(W 3I5TA, “.0I HH,)> = Aq ‘soyy = A ‘Tpwd = x)aduaw -> TTpWd
[“ez:1]TPWO

# ((L = wareu “x)utw (x)uoTidung “soyy = eiep QI HH ~ wy 31sTQ)aredaudde -> fpud
uw3{§> 33JOpuels TTE Janj Sa3JOPUB}S-5) UIISYDIBU S3p JIWWNU-PT pun ISTP uTwy

[“ez:tlsouy # [8:97]sduy -> sauy

(4 =

das ©,AS2TuNS TW Yy, = BTT4)3TqeI"pead -> sy
U3J3TIH0dWT STT3GRY-21J0PURTS-5D,d]TeYSNEYH
elep

Guruaeysded pue ejep proyasnoy ‘ejep uosdad yym yTM Jeselep padusw ajedsusdy

sJojoe4sys8utyls ‘| = Japeay ¢

(Q)sT = 3sTT)Wd

(.,20928uys) owst £ 6d /T TOPOUSUOTS SIUTDY /I TIqURLILSEY/ UB]SeY
413 TYIUES IHBYISPURT /WNTPNIS /S TUYD /SIS /1D, JpMYas
(.10938uys) owyT £5d/s3daload ¥/, )pMIas #

acedsyuom Aydua pue saSexoed peol ‘Au01D24Tp JOM 13SH

eTJEW + PIBYUTSY 9TBT YdJewH
¥ Junytauagineualeg T TI3POW



7 3195
CuPPTM,
adeys ‘ps> = ejep ‘SauTojul 1S + afelTsay + wy 3s1a | @ ~ T8wWs))3Tdorw -> LoTw

(L = Saweu'MoJ ‘YN = Saweu°T0d

‘ufu = J8p
das ‘1 = puadde ‘,As>°TOTW, ‘2Tqel4203$(90Tw)AJewwns)aTqe] a3Tam

arqel4902$(goTw)Auewuns
(T = TanaT4ad

3P,
= adeys ‘psd = ejep ‘S8auojur 3S + 8z4 zuy + wy 3sT@ | @ ~ TAWsI)3ITBoTw -> goTw

(L = S3WeU'MOJ ‘YN = SaWeu'TOod

‘. = 23p

=das ‘1 = puadde ,AS3'TOTW, ‘3TGELIA0D$(SOTU)AEUNNS)ATqE) "BITIM

arqel 42020$(soTw)AJeuwuns
(t

= TaAdT4ad ‘,2pTMm,
= adeys ‘ps> = ejep ‘@8el say + 8z4 zuy + wy 3sTa | @ ~ T8Ws))3tdoTw -> soTw

(L = saweu'Mod ‘yN = Sdweu-Tod

fufu =209p

dos ‘1 = puadde ¢,As3'TOTW, ‘BTqELIA0IS(pOTU)AICUNNS)aTqe] BITM

a1qel 4200$(yoTw) Auewwns

(T = ToAaT43d

©.3ptM, = adeys ‘psd = eiep ‘Bau0jul IS + WY ISTA | @ ~ T8Ws))3tdoTw -> poTw
(1L = saweu'moJ ‘yN = Saweu-10d

futu = 29p
=das ‘] = puadde ‘ As>-ToTw, ‘sTqel4a00$(coTw)AJewwns)aTqel BITM

1

eu

a1qel4200%( coTw) Auewuns
(1 = TenaTdau
‘.9pTM, = adeys ‘psd> = ejep ‘@Bei sy + wy 3sTa | @ ~ T8Wsd)arBotw -> goTw

(1 = saweu'mMoJ ‘yN = Saweu-Tod

“utu = 29p

“uw = BU ¢ =das ‘] = puadde ° As>'TOTW, ‘9Tqel4a0)$(ZOTW)AJRWWNS)ITQR] " I]TJM
arqel420)¢$(zoTw)Auewuns

(T = TaAaT4ad

©,3pIm, = adeys ‘psd = ejep ‘8z47zuy + wy 3STQ | @ ~ [3Ws))3torw -> zoTw

Y 3unuyrsJsg zuelsTq STEWTUTW TTT3pOW

PESRETS
(L = saweu‘mod ‘YN = saweu'1od

€. ¢, = d9p

eu “,f,=das ‘1 = puadde ‘,As>-TOTW, ‘9Tgel420D$(TOTW)AJEUWWNS)aTQE] IITIM

(.1,=2dAy ‘A *x)3o01d
(((x4q+e)-)dxa+T)/T -> £
(1@-e=Aq ‘es‘s'@-)bas -> x
[z]sauatatTsya0d¢t0Tu -> q
[1]s3uataTsga004T0TW -> ©

a1qel 43004 ( ToTw) Auewwns

(T = ToA3T434 ,3pTM, = adeys ‘ps> = elep ‘uy 35T0 | @ ~ [8WsD)ITIOTW -> ToTw

{3rBorw} 23TBoTW¢ yITM STSpOW [ETWOUTITNW SIewTIsay
Wi

[ “(18wsyguTwddz)eu'stjJutwddz -> ps>
uaqey usqgsSa8ue T8WS) STp ITp Jnu <- usdnazus ziesusieplapoud
Hitd

FouTogur 3s$uTwOIdZ -T->8auT 04U 3S$uTWOdZ
USTT83SJep T STE @ J[TE pun @ STe T B[TE <- Jau 04uI IS Jn4 #

(.8, = yNosn ‘31BWsDOgutwodz)atqel #
(18wsogutwodz)uoloes se -> JT8wWsdgutwadz
4B, = WN3sn ‘TBWsdfutwadz)atges #

0 -> [z == 18WsdoguTwadz] 18WsoguTwodz

WN -> [@ > T8wsdgutwodz]18Wsogutwodz
@esTrsfuTwddz -> THWsdfuTwddz

uaBnazua 2TQBTJBASIJRYISPATTIITW-5D Inauy
wy 3STa$uTWIdZ JJOpUBIS-SI UIISYIIBU WNZ ISTPH
(pe8Tr$uTWOdz )aTqel :33eydspaTTaiTu-sig
ua8nazJa USTQeTJBA anauy

#HH

(utwadz)ssweu # (,e3epy-utwddz,)peor
uspel zjesualep udjajTaJaqines
#HE

(3180TW)AuRuUqTT

(54835123433 ) AueaqTr

(Wvon)Auedqrr

(()sT = AsTT)UM

(..10938uys) owlT £5d/TTopoOWSUOTSSauBaY /1 TaqUedsse/Ua1sey

JN3ITYIJIESISRYISPURT /WNTPNIS/STIYD/SUBSN/ D, )PMIaS
adedsyuom Ajdws pue saBexded peol ‘AJ03IBJTp JOM JBsH
#

ydoasTdyd + BTJEW + PJEYUTIY 9TOZ YIJews
¥ 8unuydauag ZuelsTq STEWTUTW TTT3POW



v 91135

HH

ONI#
(pToTW)Adeuwuns
[t]>r180tdpToTW
= SBWBU'MOJ ‘YN = S3Weu’Tod

. = 33p
‘uw = BU ° 1 =das ‘] = puadde ° As>'ToTw, ‘aTqelj20)%(FTOTW)AJELWNS)DTGRY IITIM

91Ge14300$ (FTOTW ) Adeuwns
(T = TeAaT4ad

“.9pIM, = adeys
‘ps> = ejep ‘BauTojur ys + 28eLsay + (wy 3s1a)80T | @ ~ 18Wsd)3itdorw -> ploTw

1 = S3Weu‘mod ‘yN = Saweu‘Tod

. = J9p
=das ‘] = puadde ‘ ,As>'TOTW, ‘3Tqe1420)%(£TOTW)AJEWWNS)ITqE] 3ITuM
(eToTW)Adeuwmns

[1]r18o1$eTOTW

atqel4a0d¢(eToTW ) Aueuwuns

(T = Tenardad “,aptm,

= adeys ‘ps>d
= ejep “Awouod3 + SouTojur 1S + afel say + wy 35T@ | @ ~ THWsD)3THoTw -> £TOTW

(zToTW)AURUMUNS
[t]>p18ot$zToTW
= S3WBU'MOJ ‘YN = SaWeu'Tod

ffu = 29p

=das ‘) = puadde ‘ ,As>-TOTW, .manm»mmouaANHQAE;LmEE:mvarmu.m“:.._z

Y 8unuysadag zuelsTQ ITEWTUTW TTT3POW

€ 9135
31qe14307§ (ZToTW)AJewuns
(1 =

1981484 ©,BPTM,

= adeys ‘psd> = eiep ‘ou3da13 + 8z4 Zuy + W 3STd | @ ~ T8WsD)atBorw -> ZTOTW
(L = S8WeU'MOJ ‘YN = SaWeu'Tod

“ufu = 09p

fuw = BU ‘% =das ‘] = puadde ‘,As> ToOTW, ‘°Tqel430D0¢(TTOTW)AJEwwns)aTqel a3Tm

a1qe1490)% (TTOoTW)AJEumns
(T = TanaT4ad
‘,9pTM, = adeys ‘psd> = ejep ‘0J3d9T3 + Wy 3sTA | @ ~ THwWsd)atSotw -> TTOTW

(L = Saweu'moJ ‘YN = Saweu'Tod

w'u = 29P
Cuw = BU % =das ) = puadde ‘ As>'ToTw, ‘9Tqe)4307¢%(@TOTW)AJEwwNS)aTqe] 3)T4M

a1qe 142004 (eToTW) AuRUwwNnS
(T = ToAaT43d
£.9pTM, = adeys ‘psd> = ejep ‘Awouod3 + wy 3sTa | @ ~ T8wsd)3tBorw -> groTW

(1L = ssweu‘mod ‘yN = Saweu-[od

.= 09p
fuw = BU ¢ =das ‘| = puadde  ASI'TOTW, ‘3TqR1430D%(E0TW)AJeUWNS)ITGR] 3ITUM

wu

a1qe1430)$(60TwW)Aueuwns
(1 =
T9A8T43d ,8pTM, = adeys ‘psd> = ejep ‘1quod + wy 3sTd | @ ~ 1BWsI)3Itdorw -> goTw

(1 = ssweu‘mod ‘yN = Saweu-[0d

= J3p
=eu ‘ ¢ =das ‘] = puadde ‘ Asd-TOTwW, ‘@Tqel4s0D¢$(goTw)AJewwns)aTqel S3TIm

aTqel4200$(goTw)Adewuns
(T = TaA3T43d “,3PTM,

= adeys ‘psa
= ejep ‘Sau ojul 1S + @8el say + 8z4 zuy + wy 3IsTQ _ @ ~ T8ws))3tdorw -> goTw

(1 = ssweu‘mod ‘YN = Saweu-'TOd

%, = J9p
ww = BU €8 ,=das €L = puadde ©,AS°TOTW, ‘BTRLI0I$(LOTW)AeuNNS)ITqE] IITIM

1qel14907%( LoTw) Aueuwwns
(T = [9naTdau

Y Sunuydausg zuelsTg STEWTUTW TTT3pOW



¢ 9319S

([s921put Mou]ud"3sTa)ueaw -> [8T°T]paiydram uanep
[zz[1]sea1put mMou]peuddz -> [L1°T]pejydrem usiep
(s3y8tem,[Tz: L s80TpuT Mou]pedadz)sunstod -> [9T:z‘T]peiydram uajep
S/ (([592TpuT mMou Juy 3T S)uTUW-5) -> SIySram
(Y==I HH)YITYM -> SIITPUT MOJ
y -> [1°1]pajysram uajep
[t](ar HH)enbtun -> y
} (u:t ut 1) Jot
93J0puel}s ITTE J3qN 3TITYIS-JOF #

(8T ‘u‘yN)xTJiew -> pajydtam uajep

((aI"HH)anbrun)yiduat -> u

FauTogurTas¢pedddz - 1 -> SsuTojurTisgpedddz
(peaddz)yseiae
[((.008T¥4+,==(pedddz)soweu)yoTym*1z:1)2“]pedadz -> pedddz

(enNgns)ud

(put 02)uwd

((pedddz)saweu)swed-eiep
[put o> f]pedadz -»> peuadz
ASD UT 3STT aTqeTden o) Sutpuoddeg (SwenN$TA)4aldedRyd*SE = puT 0>
udspuse IFToJuIYTIIY

[‘ez:t] pdz

# (4 = ss03deysysButays
= ajonb ¢ f =das f ASD'TA, = 3TT4)2[Gel pead -> TA
uasarura 28T04uUsYTAY JO1JBpUILsE ITW BISTTUITOETJEA #
((peuddz)soweu)awe.s elep
UaTOYNZJoA
33NgTJ433e-53 wn (A 33STTUSTETJEA UT 3TM) UJapuaeJan usjfeds uap a3TOjusyTau#

= Japesy *

[ezZz:602°ST:T] pedddz
(4 = X"T1® *,QI HH. = Aq ‘uTwdyy = A ‘pdz = x)aduaw -> pesddz
[‘@z:1] pdz # (4 = suo3idedsysButuis

<
L

= uspeay ¢, = ajonb ° f =das © ASI'zpA usuosuadlaTZ, = STT4)3[qel‘pead -> pdz
(pdz) zijesuajepuauosuadiaiz nz

(uTwoyy) sjJopuels
$D U3JSYIIBU SIP UIINQTJIIE pun USINQTJIIE-UYY ITW ZlesualepsiTeysney a8uauk

[“oz:T]utwoyy # (L = XTI ‘.01 HH. = AQ ‘pyy = £ ‘etpuwd = x)aBusw -> utTwdyy
[‘ez:1]

puy # (4 = sso1de4sysdutdls
,=das € AS3°zeAT93TBYSNEY, = STTH)ITqEIpess -> pyy
(woyy) utw Sutdeysaed

‘] = Japesy ¢

-y <--
(pyy) uajepsiTeysney uap nz (BTPWI) SIJJOPUBIS-S5I UIJSYIBEU Sap aInqTJile aBusuy
' 8uniTaJaqineualed s ZITIPOW

T 9313s

(A)wa
[‘@z:Tletpud # {@ -> [A “(([A ‘leTpwd)eusT)ysTym]eTpud} (ENQNS UT A) Joj
(.Juodsuedy,,

‘JUBATUTW,, *,0JITW,
Tquol, ‘,0TJqed, ‘,328png, )3 -> engns
souaz Aq sadAy Jed ut s,yN aderdody

fLuoTiOW3, ©,0433913,

Awouod3,,

[fer:T]etpud # (aI HH ‘etpwd)asued Atdp -> etpud
[“ez:T]letpwd # (1L = x'TT® ©,0I SW. = Aq ‘355> = A ‘Tpwd> = x)afsaw -> etpud
[foz:T]asso # (4

= sJ032e4sysIuTUIS
] = Jspeay ¢, f,=das ©,AS3°Z@A 91J0puURIS AITTTQOW, = ATT4)3[qeI pead -> 3s5sd
NZEp S33JOPUB]S-S3 U3ISYISBU S3p 23NgTJije aduaug

[“er:T]TPWd # (QI HH ‘Tpwd)aBuedde::utdp -> Tpwd
[“ez:T]pwd & (STPWD ‘sDyy)putqu -> TpWd
pPT-3JOpuels pun 3SIp UTW ‘pPT-yy ITW IZJIESUIIEP UBPTaqQ Jap uadanjuauwwesnz

[‘ez:T]sTPUD

# (4 = suordeysysSutais
das ‘,ASD'EGA JB3UY TW Yy, = 3TT4)3TQel pead -> STpud
(uy§ J2gan”sJ3STP a3Teysneq

‘L = Japeay .’

23ISTT
SNEe) WDjG< 33J0PUBIS ATTE Jany JJOPUBLS S) USISYIIBU SIP JAWWNU-PT pun JSTP UTWE

[‘ez:T]TTPWd

# (L = x 718 “(, W 35TQ, “.0I HH.)? = Aq “soyy = £ ‘Tpwd = x)aduaw -> TTpW> #
[*ez:1]TPUD

# (5/(x-5) (x)uotasuny ‘soyy = eiep ‘aI HH ~ wy 3sT@)aledaudBe -> Tpud ¥

WYS> 33JOpUB]S ITTE Janj S3]JOPUB]S-SD UI]SYIIBU SIP JAWWNU-PT pun ISTP UTWi

[“ez:t]soyy # [8:97]souy -> souyy

(35774 = sJojde4sysdurais

=das ‘,AS> upjg TW Yy, = 3TT4)3TQel-pead -> sdyy
UBJATIJOdUT STTQR}-3JJOPURLS -S D, TRYSNRY#H
elep

SButueysJaed pue ejep proyasnoy ‘ejep uosJad yitm yjTm jaselep paSuaw ajedausdy

‘anyL = Japeay

(Ost = 3stw
(. un|S TTOPOW/TT2POWSUOTSSaJ8ay /1Taqledalse/Jalsey

JNPIITYIILSIFRYISPURT /WNTPNIS /S TIYD/SIISN/ 1D, )PMIaS
acedsyJom A1dwa pue saBedded peol ‘AJ03IBJTP HJOM Jas#

9T8T YIJens
Y- BunytaJdaqineualeq wis ZITSPOW



€ 93135

aN3#
Juagausuosdsad 4ne usTewddswusuosJad pun -yy sTMOS
UBUOTJBWJO4UT-JJOPUBYS ‘WXG UOA ST.MWN WT U83JOPUB}S-52 JTW SO JOTBUTH <-- #

(st = AsTD)wd
(1L = Saweu'mod ‘wN

= saweu o2 ‘.°,

=eu ‘, ¢, =das ‘4 = puadde  As>-peuddz, ‘pajyStem uajep)sTgel T m
(.elepy-pedddz, =a114 ‘parydtem uajep)anes

uJaydTads Z1esualep USTRUTH#

(p23ySTom ualep)auedy-ejepse -> pajysTam ualep
(73510, “. T8WSD., “ [(T2: £ ‘T)2](peuddz)saweu)> -> (pajyStom usjep)saweurod
¥ 8un31TaJaqineualed uys ZIT3POW



7 9195
adeys ‘psd> = ejep ‘Bauojul 1S + s8e)l say

ww = BU © ¢ =das ) = puadde ¢ As>'TOTW,

= adeys ‘ps> = ejep ‘SouTojur as + z4 zuy

das ‘| = puadde ‘ AsD>'TOTW,

= adeys ‘ps> = elep ‘@8e) say + 8z4 zuy

‘uw = BU * % =das ‘) = puadde ¢, As>'ToTW,

“,2PTM, = adeys ‘ps> = ejep ‘BauTojur s

das ‘)| = puadde * As>-ToOTW,

“.9pTM, = adeys ‘ps> = ejep ‘sfe) say

we = BU ° £ =das ‘] = puadde ¢ Asd>-TOTW,

= adeys ‘psd> = ejep ‘8z4 zuy

+ Wi 1sta | @ ~ 18wsd)arSorw -> LoTw
(1L = saweu'moJ ‘yN = Saweu'Tod

= 23p
‘a1qel14207%(90Tw)AUuewwns )aTqe] "33 TUM

aTqe3a00$(g0Tw)Adewuns
(T = T9A3T43d

‘LoPIM,
+uwy73sT@ | @ ~ T8Ws2)3TSoTu -> goTw

= SaWweu- moJd ‘yN = Saweu*T0D

fufu = 39P
,w~am#+m0unamnﬁsv>LmEE:mvwﬁamu.wquz

arqel4a00¢(soTw)Auewuns
(T

= T3A3T434 ,3PTM,
+ wj 3sta | @ ~ 18Wsd)3irBoTw -> sofw

(L = saweu'mod ‘YN = Saweu'Tod

fu'u = 209p
‘a1qe14907%(OTW ) AJeUNS )3TQR "3 TUM

a1qel4a00¢(poTw)Auewwns

(T = 19naTsad

+ Wy 3sta | @ ~ 18Wsd)3rBotw -> yoTw
(

= S3Weu'mMoJ ‘YN = Saweu’T0d

S = 29p
‘a1qel14207%( coTw)AUeUwWNS )3TQR "3 TJM

31qeL4a03$(goTuw)Aueuuns
(T = TanaT4ad
+ Wi 3sta | @ ~ 18wWsd)arBorw -> gotw

(L = saweu'mod ‘yN = SaweurTod

= 2ap
‘a1qe14200%(zoTw ) Auewwns )aTqe] "3 TdM

a1qeL4a00¢(zoTw)Auewwns
(T = 13naT4au
+ wy 3std | @ ~ T8Wsd)3irBoTw -> zoTw

(L = saweurmoJ ‘YN = Saweu*Tod

y* dunuydauag wys ZTT3POW

T 23135

ELr. =ap
ww = BU ‘¢ =das ‘] = puadde ‘,As>°ToTw, ‘@rgelja0d$(TOTW)AJEUWMNS)aTQEY " ITIM

(. T.,=2dA3 ‘A *x)jo01d
(((x49+e)-)dxa+T)/T -> A
(19°0=Aq ‘@s‘es-)bes -> x
[z]s3uatoT44800¢T0TW -> q
[t]lsauatot44a00§ToTW -> ©

a1qel1 49004 ( ToTw)Auewuns
(T = T2A8T434 ©,0pTM, = Bdeys ‘psd> = ejep ‘wy 1sTg | @ ~ T8WSD)1TSoTw -> ToTW

{318otw} 31H0Tw YITM STaPOW TETWOUTITNW DIEWTIsoH
Frr

[ *(19Wsd$panydtam usiep)eu stjJpaiydtam uajep -> psd
uaqey uagaBaBue 18Ws) aTp BTP Jnu <- udBnazJa ziesuajeprTapowsH
i

= yN@sn ‘318Wsdgpeiydrem uayep)arqel #
(18wso$pailystam uajep)uoloes’se -> 113WsI$paiysStam uajep
4B, = YN3sn ‘1BWsD$paiyBTam ualep)arqel #

@ -> [z == 18WsD¢pa31ydtem ualep]13wWsd$paIysTam uajep

wN -> [@ > 18wsogpa3yBtem uaiep] 1BusdgpaiyBTam uslep
T8WSI$paIySTam ualep -> T8WSI$PaIySTamM ualep

u38nazua ATQRTJIEASIFRYISPATTIITW-SI anauy

wy 35Ta$paIYITaM uUlep JJOPUBIS-5I UIISYDIIBU WNZ ISTPH
(T8WSI$paIydToM uajep)aTqe) :3+eydspatTdiTu-so4
us8nazus usTgeTJeA Inauy

#H

(peJddz)saweu # (,ejepy-pesddz,)peor
uapeT z}esudlep UDIDITIIIGINEY
H

(3180Tw)Aueuqrr

(s4e35329443)Aueuqr

(WyoA)AueaqTr

(()sT = 3sTT)WM

(WS TTPPOW/T[2POWSUOTSSaUFaY /1 TOQUBIIYSEW/ UB1SeY

4N343ITYIJLSIFRYISPURT /WNTPNIS/STIYD/SIBSN/ 1D, JPMIDS
adedsydom Kydws pue safexded peol ‘AU01IBUTP HJOM 13S#
#H

o 9T0Z YoJenH
¥ Bunuydauag WS ZTTIPOW



v 8313s £ 91185
TOABT434 ©,BPTM,

= adeys ‘ps> = ejep ‘0432373 + Fz4 zuy + wy 3IsT@ | @ ~ T8ws))atorw -> ZTOTW

(1 = S3Weu*MoJd ‘YN = Saweu'Tod

i

=eu ‘,f =des ‘] = puadde ° As3>-ToTw, ‘a1qel430D¢$(TTOTW)AJEWWNS)aTqe] "BITIM

21qe1330)% (TToTwW)Aueuwuns
(1 = TanaT4ad
‘.9pTM, = adeys ‘psd = e3ep 0d333T3 + WY 3sT0 | @ ~ T8Ws))3rBoTw -> TTOTW

(L = ssweu-mod ‘YN = S8wWeu-T0d

......num_u
we = BU ‘0 =das ‘] = puadde ¢ As>-Torw, ‘arqeljacdg(@ToTw)AJEwwns)aTqel aITum
(eToTW)AJEUMNS
34 [t]yr18o1geTOTW
. 21qe14202% (pToTW) AJeuwuns
(ToTW)AuRwLnS (T = TaAsT4ad
[T]¥11801$pTOTM ‘,9pTM, = adeys ‘psd = eiep ‘Awouod3 + wy 3sT@ | @ ~ T3Wsd)3tHorw -> @roTW

(L = saweu mod ‘YN = Saweu-Tod

(L = S3weu'moJd ‘YN = SawWeu'Tod
= J9p
=eu ‘, {,=das ‘] = puadde ‘ As>-TOTw, ‘3Tqel4=0D¢(FTOTW)AJeumwns)aTqes a3Tdm o= J9p

puadde ¢ As>*ToTw, ‘a1qel4a03%( mo.ﬁsvh.._mEE._mumHmmu *3ITJM

aTqe 4903$ (pTOTW) Auewwns

(T = Tanat4ad arqel4200$(s0Tw)Adeumns
(1=
*.9pTM, = adeys T3A3T434 “,3pTM, = adeys ‘ps> = ejep ‘Tqwod + ux 3ST | @ ~ TWsD)irBow -> goTW

‘ps> = exep ‘SauTopur 3s + 9feLTsay + (wiT3st@)der | @ ~ TBwsd)atdoru -> pIoTwW
(L = Saweu'moJ ‘yN = Saweu'1od
(L = Saweu'moJ ‘yN = Saweu'Tod

f.f, = 9p
. u = 38 . = BU das ‘1 = puadde ‘ As>-TOTw, ‘a1qeli20)$(goTw)AJewwns)aTqel a3TIM
=eu ‘, f,=das ‘| = puadde ° Asd>'TOTW, ‘3Tqel420)¢(ETOTW)AJRWWNS )BTqR] *IITIM
(gTOoTW)Aseuuns a1qel4200%(goTw)Auewuns
[t]at1801$cTOTR (T = 12neT424 *,2pTM,
aTqe14900% (g ToTW) Auewwns
(T = TaA9T434 ,9PTM, = adeys ‘ps>d
= ejep ‘SauTojur 3s + @Bel sey + 8z4 zuy + wy 3sTQ | @ ~ TBwsd)irBorw -> gorw
= adeys ‘ps3
= ejep “Awouo>3 + Bau ojur 3s + aBel sey + wy 31510 | @ ~ T8Wsd)3tdorw -> groTwW (L = saweu‘mod ‘YN = SawWeu°To0d
(L = saweu-moJ ‘yN = Saweu-T0d W = 29p
‘uw = BU ¢ f =das ‘) = puadde ‘ ASs2>-TOTW, ‘3TqEL)20)$(L0TW)AJEUWWNS)ITGRY 3ITIM
¢ fa s Sap
fuw = BU  f =dos ‘) = pusdde ,As3-TOTW, ‘9TQe14203¢%(ZTOTW)AJEwWWNS)STqR] BITIM atgel4200¢( oTw)Adewuns

(T = 1an3T4a4
arqe14200¢ (ZTOTW) AURWwns
(1= L3PTM,
4° Bunuydauag s ZTTEPOW 4" Bunuydauag WS ZTTPOW



€ 931es

([seotpur mouJwy 3stg)utw -> [8T°T]pejydrem uajep
[zz‘[1)sao1put Mou]peuddz -> [L1°T]pajydram uajep
(s3ydTam, [TZ: £ 590TpUT Mod]pedddz)sunsTod -> [9T:z°T]pajydtem uajep
5/(([s@2Tpur MOJ Jwd 3STOS)uUTW-5) -> sayBram
(4==0I HH)YITYm -> S3ITPUT MOJ
y -> [T°T]pajydram uaiep
[T](01 HH)anbTun -> y
} (uit ut 1) w0y
a)Jopuels SR Jagn 34TATYIS-J0F #

(81 u‘yN)xTuzew -> pajydrem uaiep

((a1"HH)enbTun)yjsual -> u

BauTojur 3s$pedddz - T -> Bsu ojur 3S$peJddz
(peuadz)yseize
[((,.0081¥4,==(peaddz)saweu)ydaTym Tz :1)2 “Jpedadz -> pedddz

(engns)uwd

(put 02)uwd

((peuaddz)saweu)aweuy ejep
[put 02 ‘]peuadz -> peuddz
ASD UT ISTT TqeTJeA 0l SutpJoddey (auwenN§TA)Ja1dedeyd se = put 0d
uJapude aFToJudYTINY

[‘ez:1] pdz

# (4 = sJoydeqsysButals
€,=d3s © ASD*TA, = 3[T4)3[QRIpEAJ -> A
U3SATUT 2FT04UBYTIU JBJJapuUILad JTW 3ISTTUITYETJEA #
((pedaddz)saweu)aweuy ejep
uaTOYNZJoA
81nqTJ33e-52 wn (TA 23STTUSTQETJEA UT 3TM) UJapuseJan uaireds Jap 2810juayrads

‘] = Japeay

[ozzioz STiT] peuddz

(4 = x*TT® ‘.01 HH. = Ag ‘utwdyy = A ‘pdz = x)aBuaw -> peuddz

[‘ez:1] pdz # (4 = sdojdeysysutuis

‘1

= Japeay = =das ‘,ASD'ZpPA uduosJadatz, = S[T4)aTqel-pead -> pdz

(pdz) zyesuajepuauosuadlarz nz

(utwoyy) sjJopueis
S U3JSYIBEU SIP UBINGTJIJE pUN UIINQTJIIE-Yy JTW ZesuajepsiTeysney adJsugy

[fez:T]utwdyy # (1L = x"TTe “,QI HH, = A9 ‘puy = A ‘erpwd = x)aBuaw -> utwdyy
[‘ez:1]

pyy # (4 = sdojdeqsysButaas
1 = Jopeay ‘,%,=dds ,ASD'ZpA 9ITRYSNRY, = BTT4)ITqRIPEAJ -> pyy
(woyy) utw Sutdeysded

-4y <--
(pyy) usaepsiteysney usp Nz (BTPWOI) S3JJOPUELIS-SD USISYIIEU S3p 3INqTJIIe 3Busuy
¥ 8unytadaqeneualeq 14danuyaan €TT2pOW

T 2318s
(A)wa
[“ez:tletpwd # {8 -> [A “(([A ‘Jetpwd)eu-sT)yoTym]erpuwd} (eNGNS UT A) JO3
(.3uodsuedy,,

fLUBATUTW, “,0J2TW,
‘,uoT3ow3, ©,0u3373, ‘,Awoucd3, ©,Tquod, ‘,0Tuqed, ‘,328png,)I -> engns
souaz Aq sadAl Jed ut s,yN aderdad#

[“er:T]etpud # (ar HH ‘etpwd)aduedde::uATdp -> eTpud
[fez:TleTpwd # (1L = x"TT@ ©,.QT SW. = Aq 1552 = A ‘tpwd = x)a3duaw -> eTpuwd
[‘oz:T]assd # (4

= sJojoe4syssutdls
=das ,ASD°Z@AT9340pURISTAITTTIGON, = BTT4)3Tqe3 pead -> 3ssd
nzep S33}J0puUR}S-SI U2]SYI3BU Sap a3ngrJdije adJowy

= uapeay

[oT:TlTPWd # (QI HH ‘Tpwd)38uedse::uATdp -> Tpud
[f@z:TIpwd 4 (STPWD 'SI4y)putqd -> Tpuwd
PT-1JOPUBS pun }STP UTW ‘pPT-yy JTW 3ZIILSUIIEP UIPTaq Jap uadanjusuwesnz

[‘ez:tlsTpun
# (4 = sdoydegsysutuls

‘1L = Jaspeay ¢, f,=des ‘,ASD'gen JeAUp TW Yy, = [T4)I[qel-peaJ -> STpwd
(up{s~Jagan”sJ3STP 23TRUSNEH

21sTT
m:mv wyS< 23Jopuels aTTe Jani JJOpPUB]S S UISYIIEBU SIP JBWWNU-PT pun JsTPp UTWH

[‘ez:T]TTPUWD

# (L= x"11e ‘(. 35TQ, “.0I HH,)2 = Aq ‘soyy = K ‘Tpwd = x)aduaw -> TTpud #
[‘ez:T]Tpud

# (5/(x-5) (x)uotiouny soyy = eiep QI HH ~ wy 1sTQ)aIeIaude -> Tpud #

WS> 3}JOpUB]S B[TE Janj S93JOpPUB}S-SI UIISYIBBU S3P J3WWNU-PT pun JSTP uTwg

[“ez:Tlsoyy # [8:9°]sauy -> sauy

(354 = sJo3de4sysBuTals

‘InYL = Japeay ,¢,=das ¢ ASO NS TW Yy, = ITT4)ITqRI"pead -> Souy
uaJaTiJodut ITTIGEY-3JJOPURIS-5I,33TRYSNCYY

elep

SutaeysJded pue ejep proyasnoy ‘eilep uosdad YITM YITM jaselep padusuw ajedausdy

(()sT = 3sTDW
(., 33denwijuan” TTOPOW/T[8poWsSUOTSsaJ83Y /1 TaqJe a1SEW/ JBISEN

UNIHBITYIIESIFRYISPURT/WNTPNIS /S TIYD/SUBSN/ 1D, )PMIas
acedsyJom Ajdwa pue safeyded peor ‘Au03d8JTp NJOM 1aSH

918T YIJensH
Y- 8unitauagyneualeq 34danuyJan” TTOPOW



£ 3113S

aN3#
Juagauauossad 4ne usTEWJISWUIUOSISd

pun -yy atMos
UBUOTJRWJOFUT-JJOPURYS ‘WS UOA STAJ{WN WT UJJOPUR)S-SI JTW SO JOTBUTH <--

(ST = 3sTT)uu
(L = saweu-mod ‘yN = saweu-T02

= J9p
eu ‘. f,=das ‘4 = puadde ° As3-3jdenujusn pedadz, ‘pajyStem uslep)aTqel IITJm
(.Ee1epy’14danuyusn pedddz, =a114+ ‘pajydtem ualep)anes

uJaydTads ziesuslep UITEUTHE

(pa3yStem usiep)aweuy-ejeprse -> pajydtem usiep
(73510, TWSD. “[(Tz:£°T)2](pedddz)sauweu)d -> (pa3ydtem uajep)saweurod
¥ *Bunjtauaq4neualeq 34danuwiuan € TIPOW



€ 931es

919e14300%(£0Tw)Auewuns
(T = TenaT4ad

“.3pTM,
= adeys ‘ps> = ejep ‘Bouojur 3s + @8ei"say + wy 3s5Ta | @ ~ T8wsd)3rBorw -> soTw

(L = seweu-moJ ‘YN = Saweu-Tod

‘ufu = 29p
“uw = BU 0 =das | = puadde ‘ Asd>'ToTw, ‘arqel4a0)$(90Tw)AJewwns)ITqe] AYTIM

a1qeL3800% (901w )Aueuuns
(1 = TenaTdad

3pIMm
= adeys ‘ps> = eiep ‘Sou ojur 35 + 9z4 zuy + wy 3sTA | @ ~ T8Wsd)arSoTw -> goTw

(L = saweu*mod ‘yN = Saweu 1ol

€% = J9p
“unw = BU ° ¢ =das ‘)] = puadde ¢ As>'TOTW, ‘aTgel34203$(sOTw)AJEUWNS)ITGRT IITIM

319814307 (SoTw)AJewwns
(1

= [an81384 “,BPTM,
= adeys ‘ps> = eijep ‘afe) say + Fz4 zuy + Wy 315Ta | @ ~ T8WsD)ItSoTw -> sofw

(L = saweu*mod ‘yN = Saweu-Tod

£.¢. = d8p

=das ‘| = puadde ‘,As3°'TO ‘argel4200%(poTw)Aueuwwns )aTqe] " al1Tm

atqel4a00$(poTw)Adewwns
(1T = TonaT4au
‘.9pTM, = adeys ‘psd = ejep ‘Jau ojur 3S + wy 3sTA | @ ~ [BwWs2)3THoTw -> poTw

L = SSWeU"MOJ ‘YN = SaWeuTod

L3

= 23p
fuw = BU T =das ] = puadde ‘ As>'ToTw, ‘arqel4aorf(forw)AJewwns)aTqel aTam

a1qeL3200$(coTw)Aueuuns
(1 = TenaTHau
,optm, = adeys ‘ps> = ejep ‘efe  soy + wy 3stg | @ ~ T8wsd)arBow -> gow

(L = saweu-mod ‘YN = SaWeu-Tod

¢.¢. = d9p

aw = BU 0 =das ) = puadde ‘ As>'1OTW, .manmthOUwANQHvaLmEE:mvwﬂmmu.muﬂgz

31qe14207$(zoTw) Adeunns
¥ Bunuydauag J3danuyuan £TTIpOW

T 93198

(1 = 1eraT4au

f.2ptM, = adeys ‘psd = ejep ‘Sz zuy + wy 3sTa | @ ~ 18Wsd)3rBotw -> zoTw
(ToTWw)AJewuns

[t]MT18o1$TOTM

(1 = ssweu'mMoJ ‘YN = Saweu-Tod

‘ufu = 20p
.=das ‘4 = puadde ‘, as>-ToTw, ‘@TgEl4a0D$(TOTW)AJEWWNS)DTQED BITUM

(.1.,=2dA3 ‘A “x)3y01d
(((xsq+2)-)dxa+1)/T -> £
(1e-e=Aq ‘@s‘s'e-)bas -> x
[z]s3uataty4a028T0TU -> g
[t]saustoT44a02¢T0TW -> €

81qe14300¢( ToTw ) Aueuwuns
adeys ‘ps> = elep ‘wy 1sTd | @ ~ T8WsD)atdoTw -> TOTW

(T = T9MaT43d “,3pTM,

{3t8oTw} 2318OoTW¢ y3jTmM STIpoW TETWOUTITNW IJeWTISay

[ “(18wso¢paryStom uazep)eu'stj]pazydtam uajep -> psd
uaqey uagafaBue TEWs) aTp BTP Jnu <- uaBnazua ziesualepTTapous

(.8, = WN3SN ‘3TBWSO$palydTam uslep)arqed #
(18wsa¢paiydtam uaiep)aolaey-se -> 3T8WsI$paiydram usiep
(4B, = YN3sn ‘T3wsd¢pajydtam uaiep)arqel #

e -> [z == 1BWsd$paiyBtam uaiep]Busd¢paiydram uaiep

wN -> [@ > T8wsd$paiudTam uajep]13wsdgpaydrem uajep
T3WsD$pajudram uatep -> 18WsI$pajydram uajep

usBnazJa sTgeTJens1jeydspaTTdiTw-s2 anaug

wy 3sTa$pa3ydTam ualep JJOpUB1S-SI UIISYIIBU WNZ ISTPH
(18WsO$paIysTam ualep)aTqel :34eydspaTiiiTu-siy
uadnazJa uaTgeTJeA anaug

(33danwyuan”pedddz )sauweu # (,e3epy-ijdanusuaa” pedddz, )peot
UapeT Z}esuslep uajlalTaJdagines

(3180Tw)AdeuqrT

(54235309443 )AueuqrT

(Wvon)Aueaqrr

(()sT = 3sTT)wu

(. 1d4danuyaan TTapoW/TTepowsuoTssadday /1 Taquedalsep/Jalsey

JNPIBITYIILSIFBYISPURT /UNTPNIS/STIYD/SIASN/ 1D, ) PMIaS
azedsyuom L1dws pue sageyded peol ‘AJ0IIFJTP NJOM 13SH

9TeT YdJews
d° Bunuyoauag 3sdenudJan £TT3POW



¥ 9313S

anN3#

(pToTW)Adeuuns

[t]HT180T$pTOoTW
(1 = saweu'moJd ‘yN = Saweu- 102

= 29p
.=das €1 = pusdde ¢ AS3'TOTW, 3TQEL3307%(yTOTU)ACUNS)ITqE IFTIN

=eu ’

arqe 142004 (FToTw) Adeuwuns
(T = TanaT3ad

f.9pTM, = adeys
‘ps> = ejep ‘SauTojur s + 98e)Tsay + (wyTIsta)for | @ ~ T8wsd)atdorw -> prOTW

(1L = ssweu-mod ‘yNy = Saweu-10d

= 2ap
J=des ‘] = puadde ‘ As>-1oTw, ‘@Tqel3s0D%(gTOTW)AJewnns)aTqe] 33TIM

arqe 149004 (£ ToTw) Aueuwuns
(T = 19ABT48d “,9PTM,

= adeys ‘ps>d
= ejep “Awouod3 + Fau ojur s + aBel sy + wy 3STA | @ ~ TAWsD)3torw -> ETOTW

(1 = Saweu'MoJ ‘yN = Saweu-T03

¥ Bunuysadsg 34danuddan TTSPOW

£ a1as
f%. =0
puadde ©,AS)°TOTW, ‘BTQR14307¢(ZTOTW)AEUUNS )3TqRY " ITM

arqe14300¢ (zToTW) AUEUwnS
(t =

TIABTH3d ©,BPTM,
= adeys psd> = eiep ‘0432313 + Fz4 zuy + wy 3sT@ | @ ~ T8WsD)3ITdoTwW -> ZTOTW

(L = SOWBU'MOJ ‘YN = SaWeu'Tod

= J9p

= eu =das ‘] = puadde ° As>-ToTw, ‘97qel3202¢(TTOTW)AJEUWNS)ITGE] BITIM
arqel4800¢ (TT0TW) AUBUMINS

(T = TanRT4ad

‘,2PTM, = adeys ‘psd = ejep ‘0432373 + Wy 3IsT@ | @ ~ T8wsd)3toTw -> TTOTW

(L = SaWeu*MoJ ‘YN = Saweu'od

futu = 20p
we = BU ‘ f =des ‘] = puadde ¢ ,As>-ToTw, ‘arqel4s00¢(@TOTW)AJEUMNS)ITGEL BITUM

a1qe14300¢ (eTOTW) AuEWUNS
(T = TaAaT4au
= adeys ‘ps> = eijep ‘Awouod3 + wy 3IsTQ | @ ~ T8Ws2)3tSoTw -> prOTW

= SOWBU'MOJ ‘YN = SSWeu'Tod

= Ja9p
=das ‘] = puadde ‘ As>°ToTw, ‘a1qel430)%(60TW)AJEULNS)ITGR] DITUM

arqel4203$(soTw) Auewwns
(1=
1a@naT4a4 ,8pIm, = adeys ‘ps> = ejep ‘Tquod + wy 1sTa | @ ~ TBwsd)3rorw -> goTW

= Jap
= puadde ¢ As>:foTw, ‘3Tqelid0)$(goTw)AJewwNS)ITGR] DITIM

319e1320)$(8oTw) A euuns
(T = 1anaT48a ‘,BpTIM,

= adeys ‘psd
= ejep ‘SauTojur 3s + 28ei"say + 8z4 zuy + wy 35T@ | @ ~ T9Wsd)3rSoTw -> gotw

(L = SOWBU'MOJ ‘YN = SaWeu'Tod

= Jap
= puadde * As>*TOTW, ‘9Tqel430)$(L0Tw)AJeUUNS)ITqe] SITIM

Y Bunuysauag 13danuJan” ETTEPOW



isch

tabellar

ISse

Ergebn

Anhang C

FIZBEC'D ‘Zud Uappeda €78/7/ES'0 980£99T9'0- TEE9STE0'0 |6ELLOSO'0- [BaU ojuIisiT
97495~ :pooyy1-o7 50-370'T 9ZV69/0v'y | ¥SBOVYO0'0 | STEFELO0 ade)say:T
91-302'T 189564 1'0Z- |8SPEGETO'0 |9r686Z8Y'0- Wi 1510)301:T
91-302'C 626TESO'/E- |T/BOTEOT'D | 9v/1S0T8'E- | (Wasiaqu):t
6697700 ZuY UIPPEIIN BE/TTGEL'D BETTOEEE'D T6BZLYO'0  |9EBF/STIO'0 | Awouoda:r
£0945-:pootyn-Bo7| TLT85T600 TIEE6TBY'T- SE//TT60'0 |BEPOTSST'O- [Bau ojuiisiT
| |66ZYEO00'D |BTOYYOSS'E |ETBEVSO0'0 | TZSEP6TIO'0 | 98y sau:T
o 85099'TT-  |BS98IrZ00 |8T9TTI0E'0- wy 3S1a:T
o BLEEELS'OE- |GTSOTZOT'0 |8ZOESETT'E- | (1dasaaul)T

(|3]<)id anjea-} 1013 °pIS alewnsy
6SEZTELE0 |69L9TIT00 |€EBOSITTO |2LTESO0D 0N3FT
EES/50000 |/S986THY'E |L6PEOSTO'0 | ZS9LTSO'0 824720y
97-102°C €L(BT8'TT- |LETTZYTO0 | YTZO9OTE'O- wysIa T
91-302'C 9S/SPTE'LS- |SO9TELPO'D |SE6SOSBTE- | (1dasaaul):T

I | (13l<)ad anjea-3 Joug ._uum. 218w

[2vSL0b9T'0 [vBYEPIGE T 66BO9ELC'0 | IBSELL6T0 01329137

91-302'C LBTE6EE'TI- 9E69TVTO'0 | ELTLTPIED- | wyisiQiT

|9t-30z'C TOES669'v8- Z00TYIE0'0 |E/BSLYBO'E- | (daoiu):T]

SPEETO0 2vH USPPENIN 195/9000'0 ©TBSTEEE'E ELZ0/9E00D |9TEILPTI'0 | Awouodd:y
£89.5 pooyin-fo] |9t-30z'C £SEB0L'TT-  BIYVEVTO'0 |SETOTBOED- | wi isIaiT
91-302'C 68/0T/T'04- GEESTSPO'0 | 96T9¥BIT'E- | (idadiau):1]

6862T979'0 |22SPT6ESY'0- T6ZTSTS0'0 | T6159€20°0- 1quiod:T

91-302'C 8659LT6'ZT- LTI0EPTO'D | BOOBGETE'D- | wy 1sIQiT

91-302'C T87598'FS-  9TE08S50°0 | T0959T90°€- | [daxawu):1]

STLYZOD ‘ZvH USppEn A TVETOGOT'O SEEVOZOY'T- TW/GTEG0D |6HTZSEHT'D- Fau ouiTsT
709L5- :pooy|T-207 £00PSO00'0 |ZLTSO09'E 98ETPSO0'0 | PBIOLBIO0 | 9Fel say'T
PT886E85'0 79895/PS'0  PGB0GBTO0 | PEESEOTO0 924720y T

l9t-30z°2 1996069'ZT- p/ISTPZO’0 | T680S90ED- | W IsI:T]

91-302'C TL/9PTO'0E- $999EVOT'0 | BOTESTET'S- | (dadiau):1]

94200 ‘il UIPPESAIN p0PYEPBO'0  £09YTEZL'T- £9908160°0 | TpSOZEST'0- Bau ojuiisiT
#09£5-:pooy -3l 90-3£6T 60LPTELS'Y  9TIBEVDO'0 | pOL6YOZO'0 | @Fel say:T
| l9t-30z°2 8291/69'T1- POESIVZO'0 |PIS/990E0- | Wi IsIOiT

91-302'C 8/866'06- €90LZTOT'0 | BOETIGIT'E- | (iaaiaiuy):T)

€9/0V60T'0 [9€T98009'T- 6TSOSE600 [T69T0ST'O- Fau ojuiTis:T

Lp8T6000'0 |6B6PETTE'E  BLPEOPTO'0 | SLZL99F0'0 9247wy

91-302'C TOYTBLL'TT- BTPITYEO'0 | TSPZLBOE'0- | wy isiQiT]

91-302'C 895698106~ PIES/00T'0 | #ZOEPTHO'E- | (idadiaqul):y

” |EETVSO00'0 |T9ETVESY'E  EvbTySO0'0 | [vS9LBI00 | sBel soy:T

TEZTIE0F'0 |SYEITSEB'D  TL6T98I00 | 790SSSI0'0 824 2uyi

91-302'C BIVEEYLTT- PSOOZYZO'0 |EZSGEBOED- | Wi QT

91-302'C £6T0580'09- 669TSPS0'0 | Sypsasie’s- | (wdadiawu):T)

TIBTIOD ‘Zvd UIPPED N 9Ep9T8TO'0 |9£vTT09E'T- |SWLP6O60'0 | TSSSOPTZ'0- [Bau ouiTisT
71425 :pooy I -E07 91-302'C £2ZTBT6B'ZT- PEPEIVZOD |ITPOSTIED- | Wy i@l
| loT-30Z°T 9/8T6'7€-  TTZ0BL30'0 | TEOPE0GBT- | (dadiawi):g

BUVHZO0 Zvdl UIPPERIN £0-3€2°8 BOESL6T6'Y  BLYEROO'D | 9EEPTZO0 ade) say:T
81925 :pooy 41807 l9t-302°C 9291v54'Tl- £9602K20°0 |6SEL/B0ED- | Wi ISIOT
91-302'C 9060Z58'09-  9S669£50°0 | £SOELL9T'E- | (idadau):T

|SEBYTO00'0 |/¥6TBEGL'E  7S/89ETO'0 |B6LE6IS00 324720y

I lot-302'2 £9/8878'TL- TTLIZYZ0'0 |E/Z0S0TED- | W ISIG:T

| |9t-30z°C 950/£'89-  T9ETE9PO0 |PEETESST'E- | (idaniamul)iy

ETVTCO0 “Tvll UOPPENN 91-30ZC 8TOTS96'TI- STLTPTO'0 | LpTBIPIED- |  wyisia:l
SELL5 POOYIHTE07 91-302'C 2879006'78- TEI6E9E00 | T€902T80°c- | [dadiau):T]

(13l<)ad anjen-1 Jou3 pis 2iewns3

Zue)siq 3jewWiulW [[BPoIAl




EEOTS0'0 ‘Tvdl U3ppedaN 90-30€°T imoium.wmh.q _mmmmomoo.o |8EbZ6EZ0'0 | Bau ojuIISIT
¥ TETS- pooyiy-S01 8T6/T6ES'D TTEDGETY'0- LEETHOO0'D | T66STO00'0- ade)say:T
S0-388°C SYSZITBL'r- |TrPE1SSO’0 | 8r9S0ET'D- | (Wi isia)dolT
91-302' 8LTYP/Y' LS |98T/¥90'0 |SBOOOTZL'E- | (39auejul):T
YE6ZS00 “Tud UAPPEIIN €69T/v0'0  689LLYBE'T- 996ECr00'0 | EGYEES00'0- Awouoaa:T
60215 PooyIy1-301 59/90010'0 |TTL6YELS'T [2rS8Z900'0 255419100 | Bau ojurisiy
TITEE00TD P/T6S/T'T  TYES/O00'0 |/SE9E000'0 98] say:T
£0-360'T Tv89L0TE'S- |Z6668E0'0 | #69269ZL'0- wy 3S1a:T
o 9906¢T0 vy~ |PELEZOBO'D | EGSEOTESE- | (3T

(13 ]<)d anjeay Jou3 ps aewnsy
PZBOEO0'0  |ZSE688S6°Z- |TZSSEORO'D |LOPGTTO- 0N3FT
91-302'C TPZOEOL'ST |T66TS000°0 | EEFITBO0'0 824720y
£0-3L1'T ¥Z6989ST'S- |£0Z6LET0'0 | 6STLOSTI'O- wysIa T
97-302°C SEQ0ZTT' - |60LZ00BO'0 | BZSSTOES'E- | (1dasaaul):T

(13l<)d anjen-3 loug ._uum. ajewnsy

91-30Z'C IYSETLS'9T [€6079T20'0 | r6SBELED 003293:T,
<T-3r9'6 ISE/TI8'9- |T/EEEEC0'0 | SOEVEBSTO- wy IS0 T
91-30Z'C STS0629'Er- |ET099K/0'0 |/TSSELST'E- | (Wdansi
63TH0'D Twl UaPRIIN 91-30ZC SP/T098'0C  9E/58000'0 |9v88/T0'D Awouoaa:T)
17815 {POOYIRY 1501 60-360'8 LLv8Y394'S- |STIRETO'0 | T/TOLET'O- wy IS T
91-30Z'C 9ETVES'Er | PLEVOBL0'0 | EE0OTSH'E- (adacsaqu):T]
97-30ZC 96TLE'ET 90/56000°0 |8EG9ECZOD 1quiodiT
£0-308'T €60PSSTT'S |69TTZHE0'0 | LGPESLT'O-
97-302'T ZOBEEPS'Er- |ETPTSTS0'0 |9ZPETPLS'E-
SESTSOD TwY UIpPRIIN 50-358'6 696BTYEB'E PETBISO0D |8YZTZZO0 | Jau ojuinigT
$TLTS- PoOUIRY 1501 95b8YP06'0 TZS666TT'0  Z¥EES000°0 | T900TO000 adel"say:T
BTFIETOY’0 96EVTTSO- TIGLZTOO0 | L0OGTTO00- 924720y
80-3558 LE0SSE'S- | TL/ZIPZOD | 9/bOZ6IT'O- wy Is10:T
91-302'C £0TLTSP'EF | ETOPSTS00 | ZIOVEPS'E- (1dacsau
6097500 Twd UBPPRIIN 90-30TE 2LTTTP99'y  T¥ZE0S000 | ZZT/VEZ0'0 | Bau ojulisit
62215 POOYIRYIT-E01 9v8/880S'0  $0S8S099'0- 890TYO00'0 | 68L£Z0000- afe say:
803996 20STEIEE'S |8TS9IIVZOD | S9T/88TT0- wy 1s10:T
91-30Z'C SS8S0T'py- |9STEEOBO'D | EEGITTSS'E- | (daniaqul):p
€1-3C8'E $SBSITOT’L |STSTIEOO'D | TBEGITZO'0
TT£08907°0 |6pSZS6TE'0- |£80STTO00 | v9rs6000'0-
80-309'8 BOTSTPSE'S | PEETPE0'0 665rT6CT0-
91-30C'C EC8ISF6'Er |§1099080°0 |ET898YFS'E-
”S.uoim TTIB6TEE'D | 860SK000°0 _voammmocd T
TLE68900°0 |2/SEETOL T~ |9SPB6TI00'0 | STEIES0O'0- :
80-3/0 ETSSEPYE'S |ETTPIECO’D | 6IIVEITTO-
97-30ZC TPS8Y06'Et- |£606/6/0°0 |/8BOTZEOS'E-
6957500 Tl UIPPEIIN 97-302'C vL60E82'PT | BPTES0000 | 860610200 | Hau ojuy
TEZTS- POoYIRY T £0-360'T 8098SOTE'S |EP/POPC0D | €650LLTT0- wy ISIaT
191-302°T ¥ZITIST'yr- |92092080°0 | LOTTOTSS'E- | (1daaiawu):T
850500 Tv¥ UIpPRIIN 91-302'C 9E9TO09'ET  S0-386'9 |8v9¥9100'0
6 EETS- poOLIEY1-301 £0-3T8'T 9vT8BITT'S |SEVELETO'D | TEGIBEZTO-
91-302'C 6EVETGE i |SYEISE/0'0 | ZO9L6TESE
91-302'C 6v88T05'ZZ |pOS0E0000 | 159889000
£0-3pY'T EE66865Z'S- |90ESEZOD | /9pIVSTTO-
91-302'Z TET6966'EY- |285vE080'0 | pyBISOES'E-
£YBLL00D TvH UBPPEIIN 91-3TT TLTETSIT'S EVTLLTE00 | TEESE6LT0-
£5985- poouIE 1801 91-30'C PISTEBL Ty |T9195990°0 | LBLBVLVE'T-
(I3l<)ad anjea-3 Jou3 pis 21eWNS]
ws> ||3po




6808500 *Tvdl UIPPERI S0-3068 1S9S88T6'E |VBPZEYO0'D |Z/66T6TO'D [FBU OJUI ISIT
££605-:pooyy1-do7 89068/6v'0 8TIE6BS/'0- £9BOVOO0'0 |9TOTE000'0- | o8l say:T
91-302'T T1059679'6- |102SS620'0 |SSLSPBT'0-  |wi 1sia)dolT
91-302'T BI9CITTL6 | 158980V0'0 | 9T88TE/6'E- | (ianaui)T
LTBYSO'0 “Tvd UappeR £9/80100'0 |8SOTBI9T'E- |LTOLEY00'0 |959/ZrT0°0- | Awouoda:r
IS -pooy - €Z99E60E'D  /LTSSITO'T  GI6TPI00D |pHSTSI00'0 [FAUTOJUI IS
| |9585/00'0 |S90620£9'2 | TZOL/000'0 | /9950Z00°0 | ddel say:l
OT-Ir£'T TS96TZBE'S- | T6BOGET0'0 | ZLEGSTST'O- wy IsIQiT,
91-302° TOBTL9°G9- |9pZ9SSS0'0 |ETZ828PO°E- | (wadaiul)T
6Z8EBTO00 |SSSBISTT'E- |EEEZIREND ‘m_u‘vmvmwﬁ.o. 093 T
91-302° 9bSyZ0T'PT |TEOES000'0 |S6ZPSL00°0 Sz Uy
0T-3€£°2 GZOSOBEE'S- |SOLTIETO0 | S09896¢T'0- wyIsIQ'T
91-302°C £907957°0L- |9PSETZSO'0 | pSZSEQ99'E- | (wdadaul):T
| | (13l<)ad anjea-3 Joug ._uum. 218w

[9T-300C  |SOELGEECT |6CBZEVZO0 | LVIZBOOED CEECIER
91-30¢'C  |ESEOBLTB'S- TSEP/VZO0 | SEOEVEITO- | Wy isiail
91307 |BOGTELS'TL- 9TL9V/V0'0 | ZSOBELGE'E- | (Weoiaqu
L66EV0°0 (Tl UAPPESI 9T-30CT /0297997 | T/UV60000 |SEBO/STO0 | AWouosd:T
56915~ pooyyay-Ho) TI-I0EE T6BBYYI6'S- LT6G6EZO0 | E9TYI/ITO- | Wy IS
91-30¢'c  |¢6SBre'69- [8155S150'0 | EvpESSES'E- | (Wadewi):T
o1-307'C  |GOEP90E'6T | £5650T000 |£S5¥0T0'0 1qUI0D:T,
60-32E'L  |Z6ZvEBL'S- |ETPOPECO'D |ET9ISESET'O-
o1-307'C  |98E98LY'6O- |EEZLESO'0  |BTTITEL'E-
Z00K50°0 $Zl USRI 8E/BBB000 |TEISEOTIT  PYBLLSOO'0 | OPBTTSTOD 39U 0ITISTT
VSTTS- pooyayn-5o1 865T90TZ'0 PVELSTST'T ETESS0000 | ¥T890T000 | 982l sayT
€6ELYTT'0  ZETSTSEST- PESOEZO00 | pOPYSEQD'D- | 824 zuy'T
|0T-3v0'6  |9T0£SSZT'e- [£STOBEZO'0 | TTEOBSYTO- | W ISIAT
91-302'C  |S2€9200°99- |S66/SS0'0 | /GET6Z89'E- | (1anmw
TBLESO'0 TvH WPPEN |50-369'8  |915/09Z6'E  9vS6P00'0 | pIZSPEIOD Bau ojuiisiT
99TTS-:pooy|A-301 [SYTOES'0  6S09TSBT0- TZITPO00'0 |S0-329'L- 98e | say:
|60-39T'7  |Teveese6's- [6v8/ZE20'0 | ZS6ZEGETO- | W ISIAT
o1-3027  |2SvS9LE'T/- 68//0250°0 |pevIOpILs- | (danau):r
TI-AL67  |CS6EP90E'Y  CCTLOE000 |LTTTZTZO0
SO98Y9E'0  |£€TTO06'0- |STSTITOO0 | SETZOTOOO-
60-399'T  |8S/BL/T0'9- BLEGEETO'0 |T600TYLO-
91-300C  |BS/S/0T'TZ- | 16WWLZS0'0 | BEB6BLOL'E-
[TT-3SL°E [BEGLETY  [98VDOO0'0 | EVLIETO0D i
£8266000'0 |B/6ESTEC'E- 607861000 | (STYS900°0- ]
T1-399'S  |6066YZSS'9- POSTLEZO'D |EL9GESSTO-
o1-30T'C  |/b9E62€°69- | 206652500 | £806LTEIE-
6LLES0'D Tl UIPPE 91-307'C  |6v0S9YE'DZ |89TTE000'0 |BL6VSSIO0
99715 pooyINn-Bo1 603717 |66S9EBBG'S- L9VLZET0'0 | WTLLEGETO-
|9T-30z7  |TEEPLSSTL | TEBTSO0 | STLSTEILE
£VEZS0'0 Tl UIpPRIIW |9T-30z'z  |S€96vEL’'6T S0L9L  |vE0STO00
PPTTS- :pooyynn-8o1 0T-354°€ S6780YIT'9- TBIVEEZO'0 | pYIYTIVT'O-
91-302'C  |ETES6TLT/- [£85121500 |99S/TE/9'E
|91-30z'z  |SPTOZ6Y'ST  PSIEE000'0 | SEVEZS000
[OT-38T'E  |9¢8S682'9- T/T/SET0'0 | BTIOTEYTO-
1913027 |ze8SvB0DL- EV6SECSO'0 | Z068S699E-
YSSTZ0'0 Tl UBppE I 91-30CC  SUTE9LITI- §SIVSEO0 | LUBOSEOED-
0675 pooyya-Hoy 91-30TC  |BT0LEL'T8- [9£56L££0'0 |621£680E
(1al<)ad anjen-3 Jou3 pis [ewnisy
{usjgeuen usydIsas uBlEIYIIMES uBp JW Zuesig Bjewuiw) ydanudan |[apo




Anhang D: Korrespondenz Mobility Standortdaten

Liste der Mobility Standorte [#214000]

office@mobility.ch <office@mobility.ch> 4. Marz 2016 um 15:25
An: "chris.fischer91@gmail.com" <chris.fischer91@gmail.com>

Guten Tag Herr Fischer

Vielen Dank fir Ihre Anfrage und Ihre Geduld.

Gerne senden wir lhnen in der Beilage die Liste mit den gewlinschten Angaben.

In der Liste finden Sie die 6ffentlich zuganglichen Standorte. Die Anzahl auf der Liste kann
zu der veroffentlichen Anzahl variieren, da es Standorte gibt, die exklusiv von Firmen
genutzt werden. Diese sind nicht auf der Liste vorhanden.

Wir wiinschen Ihnen viel Erfolg bei Ihrer Masterarbeit und senden freundliche Grisse aus
Luzern.

Colette Vannay

@ Auswertung_Christoph_Fischer.xls
335K

Colette Vannay
Kundendienst
Direkt +41 41 248 25 27

Mobility Genossenschaft

Gutschstrasse 2 | Postfach | CH-6000 Luzern 7
24h-Dienstleistungscenter +41 (0)848 824 812 | Fax +41 (0)41 248 22 33
www.mobility.ch | Facebook | YouTube | Google+

----- Urspringliche Nachricht -----
Von chris.fischer91@gmail.com
An office@mobility.ch,

Gesendet 23.02.2016 15:15
Betreff Liste der Mobility Standorte

Sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank an die nette Dame vom Kundenservice, fir die freundliche Auskunft und den
Verweis mein Anliegen via Email an Sie zu richten.

Im Rahmen meiner Masterarbeit an der Universitat flir Bodenkultur, Wien beschaftige ich
mich am Institut flir Verkehrswesen mit dem Thema CarSharing, insbesondere mit der
Perspektive der Anbieter.

Dazu ist es notwendig, dass ich alle ihre Standorte auf die einzelnen Kriterien Uberprife.
Kdnnten Sie mir bitte eine Liste mit allen 1448 oder 1460 Standorten (bin mir nicht sicher
welche Zahl stimmt), wenn moglich mit den dort stationierten Autos (die Kategorie wirde
reichen) zukommen lassen?

Ich wiirde diese Adressgenau bendétigen, sollten sie zusatzlich auch die Geocodes der
Adressen erfasst haben ware ich lhnen auch darliber dankbar.
MfG, Christoph Fischer
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mailto:chris.fischer91@gmail.com
mailto:office@mobility.ch
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