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1. Einleitung

Der menschengemachte Klimawandel stellt eine der groRten globalen Herausforderungen des
21. Jahrhunderts dar. Zum Schutz der Umwelt muss auch die Wirtschaft nachhaltiger werden.
In einem Zeitungsartikel von 2021 wurde der Verkehrssektor als ,,Problembereich des Klima-
schutzes* definiert (SCHWIETERING, 06.09.2021). Vor allem der Pkw-Verkehr (Personenkraft-
wagen-Verkehr) wird hier auf Grund von belastenden Staus, Larm und den entstehenden Ab-
gasen als besonders storend hervorgehoben. Die Verkehrspolitik misse endlich handeln und
passende Alternativen finden, um statt des einseitigen Pkw-Verkehrs einen ausgewogeneren
Mobilitatsmix zu ermoéglichen. Die Shared Mobility, zu der auch CarSharing gehort, bietet hier

eine Moglichkeit (vgl. SCHWIETERING, 06.09.2021).

Wahrend CarSharing als Teil der 6kologischen Transformation des Verkehrs bereits in vielen
Stadten zu finden ist, dominiert auf dem Land weiterhin der eigene Pkw als einziges Fortbewe-
gungsmittel und das, obwohl es fur 11 Prozent der Gesamtemissionen weltweit verantwortlich
ist. Doch nicht nur angesichts der Umweltwirkungen haben sich in den letzten Jahren CarSha-
ring Angebote auf dem Land gebildet, sondern auch auf Grund der Kostenvorteile fiir den/die
einzelnen Nutzer*in, besonders vor dem Hintergrund aktueller Spritpreisentwicklungen (vgl.
ANDOR, 20.04.2022). CarSharing und somit auch eine nachhaltige Verkehrswende kénnen auf
dem Land moglich sein. Unter Umstédnden konnte die Attraktivitat einer l&ndlichen Region
dadurch gesteigert werden. Zu diesem Zweck scheinen das Potenzial und die Erfolgsfaktoren
von CarSharing in landlichen Raumen und die Anwendung dieser auf die Beispielregion Lei-

nebergland in Slidniedersachsen ein passendes Forschungsthema darzustellen.

Zuallererst erfolgt eine Einordnung des Themas vor einem theoretischen Hintergrund, welcher
sich mit den Ursachen und Auswirkungen des Mobilitatsverhalten der landlichen Bevolkerun-
gen und den damit verbunden entstehenden neuen Mobilitatstrends beschaftigt. Im Hauptteil
der Arbeit wird landliches CarSharing, das Potenzial und die Herausforderungen dessen the-
matisiert und der ersten Forschungsfrage nachgegangen, welche wie folgt lautet: ,,Was sind die
Potenziale von Carsharing in landlichen Rdumen? Vor dem Hintergrund der Entstehung, den
Betreibermodellen und Konzepten von CarSharing wird versucht diese Frage auf Grundlage

passender Literatur zu beantworten.

Nach der Literaturrecherche folgt ein zweiter Hauptteil, der Methodikteil, welcher sich anwen-

dungsbezogen mit den Faktoren fiir einen Erfolg von CarSharing in der Region Leinbergland
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beschéftigen soll. Zuerst erfolgt eine VVorstellung der Region, dessen Raumstruktur anhand de-
mographischer Daten und Mobilitatsdaten soziobkonomisch untersucht wird. Nach einem
Uberblick tiber die verwendete Methodik, wird die zweite Forschungsfrage ,,Was sind Erfolgs-
faktoren fur die Umsetzung von Carsharing in landlichen R&umen und wie lasst sich das auf
die Region Leinebergland anwenden? mit Hilfe von qualitativ gefuhrten Expert*inneninter-
views beantwortet. Auf Grundlage der aus den Interviews gewonnenen Ergebnissen werden

Erfolgsfaktoren fiir die Region definiert und diskutiert.



2. Forschungsstand

In dem folgenden Kapitel wird der theoretische Hintergrund der Forschungsarbeit, unter ande-
rem auf Grundlage bereits erforschter Aspekte, beschrieben. Er beinhaltet die Entwicklung ver-
schiedener Mobilitatstrends, bei denen sich hauptséchlich auf die in der aktuellen Verkehrs-
wende auftretenden Arten von Mobilitdt und die Ursachen und Folgen dieser Entwicklungs-
trends bezogen wird. Ein weiterer thematischer Aspekt bildet das Mobilitatsverhalten speziell
in landlichen Raumen, welches hauptsachlich von demographischen Gegebenheiten abhéngig

ist.

2.1. Entwicklung verschiedener Mobilitatstrends

,Lange Zeit und bis in die Gegenwart gilt/galt der Verkehr in Deutschland als Sorgenkind der
Klimapolitik in Deutschland* (vgl. UNNERSTALL 2018, S.57). Bis Mitte der 1950er Jahre prégte
noch der offentliche Personennahverkehr (OPNV) das Verkehrsbild in Deutschland. Erst in
Folge des Wirtschaftswunders stiegen die Léhne und die Massenproduktion des Autos wurde
moglich (vgl. Kopper 2002). Spéatestens mit dem in den 1960er Jahren angewandten Planungs-
konzept der Autogerechten Stadt, welches die gesamte infrastrukturelle Planung vieler deut-
schen Stédte auf den ungehinderten Verkehrsfluss des Autos auslegte, wurde das Auto ein Sym-
bol des Wohlstands und das meistgenutzte Verkehrsmittel. (vgl. SCHILDT von 1997 — zit. in
BERNHARD 2016, S. 205-206; vgl. Kopper 2002). Auf Grund der damit verbundenen steigenden
CO2 Emissionen weltweit, steht der Umstieg zu einer sanfteren Mobilitatsnutzung und damit
einhergehenden Verringerung von Treibhausgasemissionen seit den 1990er Jahren auf der po-
litischen Agenda (vgl. KoskA et al. 2017). Heute ist der Verkehrssektor der Einzige der vier
Energiesektoren bei dem es in den letzten Jahrzehnten keine Verbesserung der CO2 Emissionen
gab und dies trotz entsprechender Gesetzesregelungen fiir eine klimaneutralere Mobilitét in der
EU (Europdische Union) (vgl. Tabelle 1). Bis 2050 strebt diese eine 60-prozentige Verringe-
rung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen gegeniuiber den Werten von 1990 an (vgl.
EUROPAISCHE KOMMISSION, 2022). Griinde fur diese gleichbleibenden oder sogar steigenden
CO2-Emissionen (Kohlenstoffdioxid-Emissionen) trotz energieeffizienteren Motoren und einer
Schadstoffreduktion sind hauptséchlich die immer gréRer werdenden Fahrzeuge, die Zunahme
des Verkehrs durch die Anzahl zugelassener PKWs und die steigenden Sicherheitsvorgaben,
welche zu einem hoheren Fahrzeuggewicht fihren (vgl. UNNERSTALL, 2018). Lag die Zahl von
zugelassenen Pkw pro 1.000 Einwohner*innen im Jahr 2000 noch bei 532, war sie 2020 bereits
bei 580. Auch der Anteil der privaten Haushalte, welche einen eigenen Pkw besitzen, ist im
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Gegensatz zu 2000 gestiegen und lag 2020 bei 77,4 Prozent. Jeder vierte Haushalt besitzt sogar
zwei oder mehrere Pkws. MaRnahmen in der VVergangenheit betrafen vor allem Verkehrsverla-
gerungen vom Pkw-Verkehr zum OPNV, Rad- oder FuBverkehr. Erfolge blieben jedoch aus.

(vgl. UMWELT BUNDESAMT, 2021).

Tabelle 1: ,,Entwicklung der CO2-Emissionen seit 1990 (in Mio. t)* (UNNERSTALL 2018, S.58).

1990 2017 CO,-Senkung (%)
Energiewirtschaft 425 315 ~26
Gebaude 190 120 -37
Industrie 185 130 -30
Verkehr 160 170 +6
Sonstige 30 15 =50
Gesamt 990 750 —24

Der Autor KLAUS JORG BECKMANN zeigt in dem Aufsatz ,,Verdnderte Rahmenbedingungen fiir
Mobilitat und Logistik — Zeitfenster fur Technik-, Verhaltens- und Systeminnovationen® unter
welchen Umstanden verkehrspolitische Ziele erreicht werden kdnnen. Veranderungen in der
Verkehrs- und Raumplanung missen laut BECKMANN von den Verkehrsteilnehmer*innen
wahrgenommen werden, um erfolgreich umgesetzt werden zu kénnen. Dieses VVorhaben sei
sehr stark von Anderungen in den individuellen Verhaltensbedingungen dieser abhangig. Unter
anderem hatten familidre und soziale Beziige, die Verfuigbarkeit von finanziellen Mitteln oder
die korperliche und geistige Leistungsfahigkeit einen Einfluss. Verdnderungen in der Nachfra-
gestruktur ergeben sich somit vermehrt durch veranderte Haushalts- und Lebensformen, be-
dingt durch einen héheren Anteil an Scheidungen und Alleinerziehenden oder eine abnehmende
Geburtenrate. Auch eine Veranderung der Erwerbstétigenzahl, welche durch den wachsenden
Anteil an Senior*innen schrumpft, konne dazu fihren, dass Nachfragespitzen im Verkehr ent-
zerrt werden, da Arbeitswege wegfallen. Ebenfalls kénnen personliche Préaferenzen, wie das
aus Zeitgrunden bevorzugte Wohnen in der Nahe von Ballungsraumen, Auswirkungen auf das
Mobilitatsverhalten und die Nachfragestruktur haben (vgl. BECKMANN 2013). Auch andere Au-
tor*innen haben sich mit Ursachen von veranderten Nachfragestrukturen im Mobilitatskontext
beschéftigt. Vor allem jlingere Generationen sollen neuen Konzepten offener gegentberstehen.
Laut den Autoren ROBERT FOLLMER und JOACHIM SCHOLZ haben sich die Werte bei der Ver-
kehrsmittelwahl oder dem Besitz von Verkehrsmitteln veréndert. Aufféllig ist dieser Sinnes-
wandel vor allem in der Gruppe der 18- bis 29-jahrigen Manner festzustellen, da der Besitz
eines eigenen Pkws in dieser Altersgruppe stark abgenommen hat. Ein Grund fur diesen Ruck-

gang konne die Abwendung vom ,,Statussymbol Auto* in andere Bereiche sein, z.B. (zum
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Beispiel) in die technische Ausstattung. Hochwertige Informations- oder Kooperationsgerate
wie Handys oder Tablets haben einen hoheren Stellenwert bekommen (vgl. FOLLMER &
ScHoLz 2013).

Aus diesen vor allem gesellschaftlichen Entwicklungen bilden sich verschiedene Mdglichkei-
ten der Verhaltensédnderungen im Mobilitatskontext, auf jene BECKMANN in seinem Aurtikel ein-
geht. Unter dem Begriff der Intermodalitat wird die Nutzung und Verknupfung verschiedener
Verkehrsmittel verstanden. Im Rahmen der Multimodalit&t soll eine situationsspezifische Wahl
des Verkehrsmittels getroffen werden. Des Weiteren sieht er es als unabdingbar an, das private
Fahrzeug abzuschaffen oder dieses zu teilen. (vgl. BECKMANN, 2013). Diese Art der Mobilitat
bezeichnen BECKMANN und der Autor ALAIN BRUGGER als Kollaborative Mobilitat. Sie be-
schreibt den ,,Zugang zu einer Mobilitatsleistung zu haben, ohne das Produkt, welches diesen
Dienst liefert zu besitzen (BECKMANN & BRUGGER 2013, S.57). Anzusiedeln ist diese Form
der Mobilitat zwischen privaten Individualverkehr und 6ffentlichen Verkehr. Das Motto ,,Nut-
zen statt Besitzen” (BECKMANN & BRUGGER 2013, S.58) steht bei der Autonutzung im Vorder-
grund und koénne durch Leasing, Vermietung, Fahrgemeinschaften oder das Teilen von Autos
in Form von CarSharing umgesetzt werden. Vor allem fiir zukinftige Generationen bestehe so
die Chance das ,.eindimensionale Verstandnis von individueller Mobilitit“ (BECKMANN &
BRUGGER 2013, S.58) zu Uberwinden. Kollaborative Mobilitat bringe eine Vielzahl von Vor-
teilen mit sich, die den/die Nutzer*in, die Infrastruktur oder die Fahrzeuge betreffen (vgl. BECK-
MANN & BRUGGER 2013; vgl. Abbildung 1).



Fahrzeug

Infrastruktur

Nutzer

Abbildung 1: ,,SchlUsselcharakteristika der kollaborativen Mobilitat™ (BECKMANN & BRUGGER 2013,
S.58)

2.2. Mobilitatsverhalten im landlichen Raum

Je nach Einwohner*innendichte werden in Deutschland Landkreise in Dinn besiedelte landli-
che Kreise, Landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen, Stadtische Kreise oder Kreisfreie
Grolstadte eingeteilt (vgl. Karte 1). Laut Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Regionalplanung
ergeben sich daraus verschiedene Siedlungsstrukturelle Kreistypen in Deutschland (vgl. BBSR
2018).
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Karte 1: ,,Siedlungsstrukturelle Kreistypen 2018% (BBSR 2020).

(1) Kreisfreie GroRstadte sind kreisfreie Stadte mit mindestens 100.000 Einwohner*innen.

(2) Stadtische Kreise haben einen Bevolkerungsanteil von mindestens 50 Prozent, der in GroR-
und Mittelstadten lebt und dabei eine Einwohner*innendichte von 150 Einwohner*innen pro
Kilometer vorzuweisen hat sowie eine Einwohner*innendichte von mindestens 150 Einwoh-

ner*innen pro Kilometer in Grol3- und Mittelstadten.

(3) Landliche Kreise mit Verdichtungsanséatzen sind Kreise mit einem einen Bevdlkerungsanteil
von mindestens 50 Prozent, der in Grof3- und Mittelstadten lebt, aber mit einer Einwohner*in-
nendichte unter 150 Einwohner*innen pro Kilometer, sowie Kreise mit einem Bevolkerungs-
anteil von unter 50 Prozent in GroR- und Mittelstadten, aber einer Einwohner*innendichte ohne

Grol3- und Mittelstaddten von mindestens 100 Einwohner*innen pro Kilometer.

(4) Dunn besiedelte Iandliche Kreise haben in Grol3- und Mittelstddten haben einen Bevolke-
rungsanteil von unter 50 Prozent und eine Einwohner*innendichte von unter 100 Einwoh-
ner*innen pro Kilometer ohne Grol3- und Mittelstadte (vgl. BBSR 2020).

Dunn besiedelte Iandliche Kreise und landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen machen un-

gefahr 55 Prozent der Flache in Deutschland aus. ,,Aufgrund der immer stérkeren Disparititen
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zwischen strukturschwachen Rdumen und Metropolregionen missen sich Strategien der Ver-
kehrsgestaltung signifikant verdndern® (BECKMANN 2013, S.40). Die wachsenden Disparitaten
sind vor allem im demographischen Wandel begriindet. Dieser beschreibt ,,die Verdnderung der
Alterszusammensetzung — z.B. bedingt durch Naturkatastrophen, Kriege, Verdnderungen der
Geburtenrate und standiger Verbesserung der Gesundheitsversorgung (...). Eine sinkende oder
gleichbleibend niedrige Geburtenzahl und eine steigende Lebenswartung fiihren zu einer Alte-
rung der Bevolkerung und zu einem Bevodlkerungsriickgang.« (Buck et al. 2000, S.8). Die
Alterung der Bevolkerung stellt vor allem im landlichen Raum eine grof3e Problematik dar,

weshalb neue Mobilitatskonzepte vor allem generationsubergreifend funktionieren missen.

Bis 2040 soll die Bevolkerung in Deutschland um 160.000 Menschen wachsen, allerdings mit
starken regionalen Unterschieden. In sehr peripheren Rdumen, vor allem in Ost-Deutschland,
ist jetzt schon ein starker Bevolkerungsriickgang zu verzeichnen, welcher sich voraussichtlich
noch verstarken wird. Die Herausforderungen, welche mit solchen Entwicklungen einhergehen,
sind vielféltig. Unter anderem konnte die Wettbewerbsféhigkeit dieser Regionen eingehen, da
die Anzahl der sich im berufstatigen Alter befindenden Personen schrumpft (vgl. Karte 2; vgl.
BBSR, 2021).

ierte Bevolker icklung Veranderung der Zahl der Erwerbspersonen

2017 bis 2040 in Prozent 2018 bis 2040 in Prozent

[  bisunter-21  [] -3bisunter 3 B bisunter 21 [] -9bisunter -3
-21bisunter-15  [[] 3bisunter 9 [l -21bisunter =15 [[] -3bisunter 3
[0 -1sbisunter -9 [J 9bisunteris [ -'sbisunter -9 [ 3undmehr
D -9 bis unter -3 15 und mehr

Karte 2: Prognose der Bevélkerungs- und Erwerbstatigenzahl in Deutschland (BBSR 2021, S.43).



Der Autor MoRrITz KIRCHESCH erklart die Auswirkungen des demographischen Wandels und
Abwanderungen in landlichen Raum auf den Verkehr wie folgt: Sinkende Einwohner*innen-
zahlen fihren zu einem Rickgang oder Leerstand von infrastrukturellen Einrichtungen. Ver-
sorgungs- und Bildungseinrichtungen sind somit nur noch an zentralen Orten zu finden, wes-
halb langere Wege, welche die Bevdlkerung zuriicklegen missen, die Folge sind. Wéhrend
Versorgungseinrichtungen demnach mit einer raumlichen Konzentration auf die Gegebenheiten
reagieren, muss der OPNV nun gréRere Flachen bedienen, bei gleichzeitig geringer werdender
Nachfrage (vgl. KIRCHESCH 2018). Der OPNV sei deshalb, wenn er vorhanden ist, haufig zu
selten getaktet und das, obwohl er zur Daseinsvorsorge verpflichtet ist. Die Problematik lage
hier bei einer zu schwammigen Formulierung (vgl. LAUE 2010; vgl. KIRCHESCH 2018). ,,Zwar
verpflichtet der Daseinsvorsorgeauftrag den Staat und die Kommune, fir ihre Burgerinnen und
Biirger bestimmte Leistungen vorzuhalten, aber es bleibt offen, welche Leistungen und welches
Versorgungshiveau damit verbunden sind* (KIRCHESCH 2018, S.207). Auf Grund von Schwie-
rigkeiten in der Finanzierung wiirde der OPNV zusitzlich haufig nicht als Verpflichtung der
Daseinsvorsorge angesehen werden, weshalb sich nur auf den Schiler*innen-Verkehr kon-
zentriert werden wiirde (vgl. KIRcHESCH 2018). Allerdings tauche damit eine neue Problematik
auf, da durch die altersstrukturellen Veranderungen der Schillerverkehr als tragende Séaule weg-

fallen konnte (vgl. BECKMANN 2013).

Angesichts dieser Gegebenheiten besitzen ca. (circa) 90 Prozent der Haushalte in Iandlichen
Raumen ein Auto (vgl. Abbildung 2; vgl. KuHNIMHOF & NoBIs 2017). Flr Alternativen, wie
dem Fahrrad, waren die Strecken oftmals zu lang (vgl. LAUE 2010). Die Mobilitat auf dem Land
sei von einer Abhangigkeit gepragt, da vor allem Minderjahrige und Senior*innen auf Eltern,
Verwandte oder Freund*innen als privaten Fahrdienst angewiesen sind. Eine verminderte Le-

bensqualitét sei die Folge (vgl. KIRCHESCH 2018).



m kein Auto
1 Auto
2 Autos

m 3 Autos und mehr

Abbildung 2: Pkw-Besitz von Haushalten in landlichen Raumen (eigene Darstellung nach KUHNIMHOF &
NoBis 2017).

Alternative Mobilitatstrends konnten das Leben im landlichen Raum wieder attraktiver machen.
Ein bedarfsgerechter Busverkehr (,,Rufbus®), mit dem Grundgedanken Fahrgéste mit &hnli-
chem Zielort zu transportieren, ist ein Beispiel hierfur. Ein Bus, Kleinbus oder Auto kénnte in
diesem Fall als Fahrzeug fungieren (vgl. Laue 2010). Andere mdgliche Mobilitatskonzepte
konnten Mitfahrbénke oder Mitfahrverkehre sein. Dieses Konzept basiert darauf, dass einfache
Sitzbanke mit einem Schild ausgestattet werden. Jede/r die/der an dieser Bank vorbeiféhrt und
in dieselbe Richtung muss, kann anhalten und Personen mitnehmen. Allerdings misste hier
eine gewisse Scheu in der Bevolkerung tberwunden werden, fremde Personen mitzunehmen.
Das Fahrrad als klimafreundliche und kostenguinstige Variante, kdnnte auf Kurzstrecken eben-
falls eine Alternative zum Auto sein. Allerdings ist hier in erster Linie ein guter und sicherer
Ausbau der Radwege fir Senior*innen und Kinder wichtig. Des Weiteren sind mobile Dienst-
leister, wie rollende Supermarkte oder Service-Sprechzeiten in Sparkassen Mobilen, immer
héaufiger auf dem Land zu finden (vgl. KIRCHESCH 2018).
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3. CarSharing — Potenziale und Herausforderungen im landlichen Raum

Neben umweltfreundlichen Mobilitatsformen, wie dem OPNV, dem Fahrrad- (E-Bike) oder
dem FuRBverkehr, bildet CarSharing, auf Deutsch ,,Autoteilen®, eine neue kostengiinstige Alter-
native fiir die vom eigenen Pkw abhangige landliche Bevolkerung (vgl. UMWELT BUNDESAMT
2021; vgl. PERSCHL & PoscH 2016). ,,CarSharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nut-
zung von Kraftfahrzeugen. (...) CarSharing hat somit eine sowohl den 6ffentlichen Verkehr
erganzende und starkende als auch die Umwelt und das kommunale Verkehrssystem entlas-
tende, individuell gestaltbare Mobilitat zum Ergebnis* (Loose 2018, S.4). Das erste CarSharing
Angebot entstand 1987 in der Schweiz. Damals als Reaktion auf das Waldsterben, standen vor
allem 6kologische Grunde und kaum ein wirtschaftliches Interesse im Vordergrund (vgl. LOOSE
2010). 1988 wurde bereits das erste CarSharing-Projekt von ,,STADTAUTO® in Berlin umge-
setzt. Wahrend die Automobilindustrie in den 1990er Jahren sich in einer Krise befand, wurden
Uberlegungen getitigt, Automobilhersteller zu Mobilitatsdienstleistern zu transformieren. Als
sich die Krise jedoch erholte, wurde die Idee des CarSharings in vielen Fallen wieder verworfen
(vgl. CANZLER & KNIE 1994). Spatestens jedoch seit den 2000er Jahren nahm CarSharing ver-
mehrt an Beliebtheit zu, bedingt durch die Entwicklung des Internets. Buchungen konnten nun
spontaner erfolgen und durch den Einsatz von Chipkarten wurde die Bedienung zusétzlich ein-
facher (vgl. SCHWEDES 2013). Vor allem in den letzten Jahren seit 2017 sind die Nutzer*innen-
zahlen stark gestiegen (vgl. Abbildung 3; vgl. KUHNIMHOF & NoBIs 2017). Griinde dafir sind
unter anderem eine vermehrte postmaterialistische Werteinstellung in der Bevolkerung (vgl.
Loosk 2018). Auch durch das im Jahr 2008 entwickelte Modell des stationsunabhéngigen Car-
Sharings (free-floating CarSharing) wurden neue Mdglichkeiten der bequemeren Nutzung ge-
schaffen (vgl. Loose 2010). Wéahrend dieses Konzept vermehrt in Gro3stadten und Metropolen
Deutschlands zu finden ist, ist CarSharing allgemein nicht mehr nur ein Phanomen dieser, son-
dern inzwischen auch in der Halfte der Orte mit Einwohner*innenzahlen zwischen 20.000 und
50.000 zu finden (vgl. KuHNIMHOF & NoBISs 2017; vgl. BCS 2022). In den letzten Jahren wur-
den die CarSharing Fahrzeuge neben fossilen Brennstoffen haufig auch von Elektrostrom an-
getrieben. ,,E-Carsharing (Elektro-CarSharing) verbindet zwei Entwicklungen, die Teil des ge-
genwartigen Wandels der Mobilitat sind: Elektromobilitat als neue Mobilitatstechnologie und
Carsharing als neue Organisationsform von Mobilitat” (GRAUSAM et al. 2016, S.13). Insgesamt
ist CarSharing heute (Stand 01.01.2022) in 935 Stédten vertreten, was bereits 80 Orte mehr als
im Jahr 2021 sind (vgl. BCS 2022).
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Abbildung 3: Marktentwicklung von CarSharing (BCS 2022).
3.1. Betreibermodelle

Es gibt eine Vielzahl von verschiedenen Betreibermodellen im CarSharing. In dieser Arbeit
wird zwischen dem gemeindlich- oder vereinsbasierten Betrieb (1), dem informell, privaten
Betrieb, bzw. teilgewerblichen Betrieb (2) und dem gewerblichen Betrieb (3) unterschieden
(vgl. Tabelle 2; vgl. DOGE et al. 2017). Oftmals gibt es unterschiedliche Kombinationen der
einzelnen Betreibermodelle, je nach Kund*innenbedirfnis. Kommunen arbeiten h&ufig mit
dem Einzelhandel, Dienstleistern oder professionellen CarSharing-Anbietern zusammen. Mog-
liche Partner konnen hier Hotels, Krankenhduser, Universitaten, Tankstellen, Schulen, Kirchen
oder Energieversorger sein. Wird mit einem Unternehmen in Kooperation gearbeitet, kénnen
diese als Koordinator fungieren oder aber diese Aufgabe an ein drittes Unternehmen weiterlei-
ten. Im Bereich der Multimodalitat entstehen Angebote zwischen Projektpartnern in Form von
Kombitickets. Interessante Partner konnten der OPNV, ein Fahrradverleih oder Werkstitte und

Autovermieter sein (vgl. KUITER & MENzEL 2013).

Bei dem ersten Betreibermodell wird zwischen gemeindlich- und vereinsbasierten Betrieb dif-

ferenziert. Bei dem gemeindlichen Betreibermodell werden den Angestellten einer Gemeinde
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oder Kommune die Fahrzeuge als Dienstfahrzeuge gestellt, gleichzeitig konnen diese die Autos
auch vor und nach Feierabend privat nutzen. Ebenfalls kann das CarSharing-Auto fir einen
ehrenamtlichen Fahrdienst zur Verflgung gestellt werden, um vor allem mobilitatseinge-
schrénkte Personen mobiler zu machen und eine Teilhabe am sozialen Leben zu ermdéglichen.
Es besteht aullerdem die Chance, Fahrzeuge mit einzelnen Blrger*innen oder Vereinen gegen
eine Geblhr zu teilen. Vorteil bei diesem Betreibermodell ist unter anderem die bereits gege-
bene Grundauslastung durch die Mitarbeiter*innen der Gemeinde, weshalb sich um keine Min-
destauslastung bemuiht werden muss. Da die Kosten héufig auf verschiedene Akteur*innen auf-
geteilt werden, sind sie fiir die Gemeinde vergleichsweise gering. Ein Nachteil bildet die Ver-
fugbarkeit von Fahrzeugen, welche nur in bestimmten Zeitfenstern gegeben ist. AuRerdem ha-
ben die Autos einen festen Standort bei der Gemeinde. Nutzer*innen haben ebenfalls wenig
Einfluss auf die Antriebsart des Autos oder kdnnen die Fahrzeugmodelle seltener auf ihren Be-
darf anpassen. Auch wenn der informelle Betrieb von CarSharing in einer Gemeinde mit wenig
Organisationsaufwand verbunden ist, muss ein Buchungssystem hdufig selbst organisiert wer-
den (vgl. DOGE et al. 2017).

CarSharing im Verein zu betreiben ahnelt in vielen Teilen dem Betreibermodell in der Ge-
meinde. Auch hier kann eine Zusammenarbeit mit Gemeinden und Gewerbetreibenden eine
Grundauslastung sichern. Die Schaffung eines Fahrdienstes ist ebenfalls méglich. In diesem
Fall konnen allerdings nur Mitglieder des Vereins die Autos unter einer Gebuihr buchen. Das
Modell lasst sich dadurch charakterisieren, dass der Nutzungszeitraum sowie die Nutzungsge-
bihren eines Autos gemeinschaftlich beschlossen werden kdnnen. Ein groRer Vorteil gegen-
uber des rein gemeindebasierten Betreibermodells ist, dass die Fahrzeugart und der Standort
der Fahrzeuge vom Verein frei gewéhlt werden kann. Ebenfalls gibt es keine steuerlichen Ein-
schrankungen bei der Anzahl an Buchungen/Nutzungen. Entlastend kann die Aufteilung des
Engagements auf mehrere Personen wirken, allerdings sollte das Mal3 an ehrenamtlicher Arbeit
nicht unterschatzt werden. Auch wenn der Verein vorab die Typen und die Antriebsart der
Fahrzeuge festlegen kann, ist die Auswahl haufig beschrénkter als bei der gewerblichen Be-
triebsform (vgl. DOGE et al. 2017). Zwar agieren die Vereine gemeinwohlorientierend und wer-
den als solche auch von der Bevolkerung wahrgenommen, allerdings sollte beachtetet werden,
dass ein CarSharing-Verein in Deutschland vom Finanzamt als nicht gemeinnutzig eingestuft
wird und somit nicht dem erméafigten Steuersatz, sondern dem Regelsteuersatz unterliegt (vgl.
LoosE 2018).
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Das nachste Betreibermodell im CarSharing ist privat, beziehungsweise teilgewerblich. Eine
Privatperson gibt hier ihr Auto in das CarSharing, zum Beispiel um Nachbarn die Mitnutzung
zu ermoglichen. Durch Plattformen, wie ,,Drivy.de” oder ,,Snappcar.de* kann dieser Prozess
professionalisiert werden. Allerdings muss ein Betrag von z.B. zusétzlich 15 Prozent auf die
Verleihgebuhr an die Plattformen gezahlt werden. Der private Pkw kann so refinanziert werden,
allerdings mussen Gewinne versteuert werden. CarSharing im teilgewerblichen Betrieb be-
schreibt den gewerblichen Betrieb von Firmenfahrzeugen im Nebengeschéft eines Unterneh-
mens. Angestellten des Unternehmens oder Dritten wird hier die Mitnutzung ermdglicht. Auch
hier sollte sich vorab mit dem steuerlichen Rahmen befasst werden. Dieses Betreibermodell
bietet die meisten Mdglichkeiten an Kooperationen, je nach den Beweggriinden der beteiligten
Personen oder dem Professionalisierungsgrad. Vorteile sind ein geringer Aufwand in der Orga-
nisation, da z.B. haufig professionelle Buchungs- und Abrechnungssysteme genutzt werden,
bei denen auch eine Versicherung abgeschlossen werden kann. Die Nutzungsgebiihren kénnen
ebenfalls individuell festgelegt werden. Als Nachteil kann sich herausstellen, dass das Fahrzeug
nicht immer buchbar ist, da es bereits belegt ist oder von einem Unternehmen genutzt wird. Des
Weiteren fallen meist zusatzliche Kosten fiir die Einstellung des Wagens und die Ubernahmen
der Buchungs- und Abrechnungsvorgangen auf Verleihplattformen an. Auch kann es sein, dass

eine zusétzliche Versicherung abgeschlossen werden muss (vgl. DOGE et al. 2017).

Der gewerbliche Betrieb von CarSharing wird meist von groen CarSharing Anbietern betrie-
ben, allerdings kommen auch immer mehr kleinere Anbieter dazu. Bei diesem Betreibermodell
sind eine Vielzahl von Kooperationen maglich, unter anderem mit Gemeinden. Professionelle
Buchungs- und Abrechnungssysteme ermdglichen einen anwenderfreundlichen Buchungspro-
zess. Ebenfalls muss sich um keine Versicherung gekiimmert werden, da diese meist tiber das
Unternehmen lauft. Auch andere im Service anfallende Aufgaben, wie die Wartung der Fahr-
zeuge, kdnnen von dem jeweiligen Unternehmen tlbernommen werden. Auch wenn der landli-
che Raum auf viele CarSharing-Anbieter unattraktiv wirkt, gibt es inzwischen auf diesen spe-
zialisierte grofiere Unternehmen. Im Unterschied zu den anderen beiden Betreibermodellen be-
steht hdufig nicht die Mdoglichkeit die Nutzung gemeinschaftlich zu bestimmen, da die Nut-
zungsgrenze in vielen Fallen vom Anbieter bestimmt wird (vgl. DOGE et al. 2017). Allerdings
hat der/die Nutzer*in auf Grund groi3erer Fahrzeugpools eine gréRere Auswahl an Fahrzeugty-
pen. Free-floating CarSharing ermoglichen ebenfalls haufig nur gréRere CarSharing-Anbieter.
Auch die Sichtbarkeit der Fahrzeuge im StraBenverkehr ist bei der unternehmerischen Betriebs-

form eher gegeben (vgl. MULLER et al. 2014). Einer der groRten Nachteile sind aber die
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anfallenden Kosten bei der Zusammenarbeit mit einem CarSharing-Unternehmen im Gegensatz

zur Eigenregie, da dieses gewinnorientiert arbeitet (vgl. DOGE et al. 2017).

Tabelle 2: Uberblick Betreibermodelle (eigene Darstellung nach DOGE et al. 2017; MULLER et al. 2014).

Betreibermodell

(1) Gemeindlich-/ ver-
einsbasiertes Bertrei-

bermodell

(2) Privates, teilgewerb-

liches Betreibermodell

(3) Gewerbliches Be-

treibermodell

Standortbezug

Fahrzeugtypwahl
Nutzer*innennetzwerk

Nutzungsgebiihren

Mindestauslastung

Kooperationsmaglich-
keiten

Kommerzielles Inte-

resse

stationsgebunden

begrenzt

bekannt

individuell

gegeben, da Grundaus-

lastung vorhanden

geringer, aber mdglich

niedrig

3.2. CarSharing-Konzepte

stationsgebunden

begrenzt

bekannt und anonym

individuell

nicht notig

hoch

individuell

stationsgebunden oder

free-floating-System

grof}

anonym

vorgegeben

notig

hoch

hoch

Es gibt eine Vielzahl von verschiedenen Konzepten, wie CarSharing genutzt werden kann.

Vorab sollten die verschiedenen Nutzungsstrategien und Geschéftsmodelle hinter diesen Kon-

zepten erlautert werden. Allgemein wird zwischen eigentumsbasierten und eigentumsersetzen-

den Nutzungsstrategien bei Geschaftsmodellen unterschieden. Zur ersteren genannten Strategie

gehodren Konzepte im Bereich der Wiederverwendung, zum Beispiel Second-Hand oder Re-

Use, welche durch die Verlangerung der Nutzungsdauer eines Produktes zu einem geringeren

Ressourcenverbrauch fiihren. Bei der zweiten Nutzungsstrategie wird ein temporéres Nut-

zungsrecht erworben (Nutzen statt Besitzen). Ein geringerer Ressourcenverbrauch wird hier vor

allem durch die geteilte und damit verbundene intensivere Nutzung des Produkts erzielt (vgl.

BRUMBAUER et al. 2013).



Der Bereich der Sharing- und Leasingsysteme fallt deshalb unter die eigentumsersetzende Nut-
zungsstrategien. Bei beiden Systemen wird das Konsumgut, in diesem Fall das Fahrzeug, uber
einen bestimmten Zeitraum gegen ein Entgelt an den/die Eigentimer*in dem/der Nutzer*in zur
Verfligung gestellt. Leasing und Sharing unterscheiden sich nur darin, dass beim Leasing das
Fahrzeug deutlich geringere Nutzungsperioden aufweist als beim Sharing, welches darauf zielt
maoglichst vielen Nutzer*innen das Fahrzeug zur Verfligung zu stellen. So kann ein Leasing-
fahrzeug auch langere Zeit bei der/dem Eigentiimer*in verbleiben ohne genutzt zu werden (vgl.

BRUMBAUER et al. 2013).

Beim Sharing-Geschaftsmodell haben vor allem die bereits genannten Betreibermodelle und
die verschiedenen Konstellationen zwischen den beteiligten Akteur*innen Auswirkung auf das
Sharing-Konzept. Im Folgenden werden die am h&ufigsten auftretenden Geschéaftsmodelle vor-
gestellt. Sie unterteilen sich in das Buisness-to-Consumer Sharing (B2C), also Sharing-Dienst-
leistungen von gewerblichen Anbietern flr private Konsument*innen, das Goverment-to-con-
sumer Sharing (G2C), bei dem die 6ffentliche Hand, zum Beispiel die Gemeinde, dem/der pri-
vaten Konsument*in ein Fahrzeug zur Verfligung stellt, das Buisness-to-Buisness Sharing
(B2B), also die Zusammenarbeit zwischen Unternehmen und das Consumer-to-Consumer Sha-
ring (C2C), also das private Sharing zwischen privaten/privater Anbieter*in und Nachfrager*in

(vgl. BRUMBAUER et al. 2013).

Beim B2C Geschéaftsmodell wird hauptsachlich zwischen stationsgebundenen und stationsun-
abhangigen CarSharing (free-floating CarSharing) unterschieden. Beim stationsgebundenen
CarSharing kénnen verschiedene Typen von Fahrzeugen an festen Stationen gebucht werden
und missen am Ende der Nutzung auch wieder an die Station zuriickgebracht werden. Free-
floating CarSharing hingegen bedeutet, dass das Auto keinen festen Standort hat. Die Fahrzeuge
werden Uber das Geschaftsgebiet des Anbieters verteilt und konnen berall dort gebucht werden
und auch wieder an einem beliebigen Ort in diesem Gebiet abgestellt werden (vgl. GERIKE et
al 2016). Dieses Konzept ermdglicht es, spontaner zu buchen und One-Way Fahrten zu unter-
nehmen. Allerdings hat der/die Nutzer*in nicht immer die Garantie, dass ein Fahrzeug auch
verflgbar ist (vgl. BCS 2022). Auf Grund des vorgegebenen Gebiets, auf dem die Fahrzeuge
verteilt werden mussen, ist es haufig nur in Metropolregionen zu finden. Beide Geschéftsmo-

delle kdnnen auch von Vereinen betrieben werden (vgl. BRUMBAUER et al. 2013).

Stationsgebundenes und unabhéngiges CarSharing kdnnen ebenfalls im G2C Modell stattfin-

den. In diesem Bereich haben sich in den letzten Jahren neue noch spezifischere Konzepte
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entwickelt. Das sogenannte Pulsierende CarSharing ermdglicht es die Fahrzeuge, welche den
privaten Nutzer*innen von z.B. einer Gemeinde bereitgestellt werden, auch selbst zu nutzen.
Das bedeutet, dass Mitarbeiter*innen der Gemeinde die Fahrzeuge zum Pendeln zwischen
Wohnort und Arbeitsort nutzen kdnnen. Steht das Auto am Arbeitsort, kann es von privaten
Nutzer*innen gebucht werden, genauso wie es am Wohnort nach Feierabend und am Wochen-
ende von Anwohner*innen genutzt werden kann (vgl. REGIoMoBIL 2022). Das Modell bietet
sich vor allem fur den landlichen Raum an, da es eine Grundauslastung der Fahrzeuge garantiert
und diese auch in kleinen Ortschaften, den Wohnorten der Mitarbeiter*innen, genutzt werden

kdnnen, ohne ein Risiko sich dort nicht wirtschaftlich zu rentieren.

Das Konzept des Corporate CarSharings kann die optimale Nutzung des Fahrzeugpools eines
Unternehmens regulieren und fallt somit in das Geschaftsmodell B2B. Die Fahrzeuge eins Un-
ternehmens sind nun kein Eigentum des Unternehmens mehr, sondern werden von einem pro-
fessionellen CarSharing Anbieter gestellt. So kénnen die Kosten des Fuhrparks reduziert und
eine Steigerung der Fahrzeugauslastung erreicht werden. Es kdnnen sowohl Fahrzeuge aus dem
Bestand des Unternehmens wie auch Fahrzeuge des CarSharing-Anbieters als Sharing Fahr-
zeug angeboten werden. Das Modell ermdglicht es, zusatzlich den Mitarbeiter*innen des je-
weiligen Unternehmens, die Fahrzeuge als Dienstfahrzeuge oder auch privat zu nutzen, um zu-
sétzliche Einnahmen zu generieren. Es besteht auBerdem die Mdglichkeit, &hnlich wie beim
Pulsierenden CarSharing, auch private Nutzer*innen aus der Offentlichkeit die Nutzung zu

ermdglichen (vgl. REGIOMoBIL 2022).

CarSharing-Angebote von privaten Anbietern fur private Konsumenten (C2C) lassen sich in
Car Pooling und Peer-to-Peer CarSharing unterteilen. Car Pooling beschreibt die fahrgemein-
schaftliche Nutzung eines Fahrzeugs. Die Fahrgemeinschaft findet sich entweder privat oder
uber Internetplattformen, wie z.B. Mitfahrgelegenheit.de (vgl. BRUMBAUER et al. 2013). Peer-
to-Peer CarSharing beschreibt das bereist in Kapitel 3.1 erlauterte Verleihen und Leihen priva-

ter Fahrzeuge Uber Internetplattformen.

17



Eigentumsersetzende
Nutzungsstrategie

Sharingsystem Leasingsystem

|
I I 1

ErEC bR Government-to- o . Consumer-to-
Business-to-Consumer Coneimer Business-to-Business e
] l—\
Stationsgebundenes Stationsunabhangiges Pulsierendes . Car Poolin Peer-to-Peer
CarSharing CarSharing CarSharing Cormorate carsharing € CarSharing

Abbildung 4: CarSharing-Konzepte nach Betreiberkonstellationen und Geschaftsmodell (eigene Darstel-
lung nach BRUMBAUER et al. 2013, S.4ff; REGIOMOBIL 2022).

3.3. Besonderheiten und Potenziale

CarSharing bietet ein hohes Potenzial das Leben in landlichen Raumen wieder attraktiver zu
gestalten. Das Entwickeln eines Konzeptes und die Ausflihrung dessen ermdglicht vor allem
im Betrieb als Verein die Mdglichkeit des aktiven Einbringens, welches die Dorfgemeinschaft
starkt. Mobilitatseingeschrankte Personen, in diesem Fall vor allem Senior*innen, kénnen
durch die Etablierung eines Fahrdienstes wieder am Dorfleben teilnehmen. CarSharing kann
vor allem ein erginzendes Angebot zum OPNV oder Sammeltaxis bilden und damit die Da-
seinsvorsorge sichern (vgl. DOGE et al. 2017). Ebenfalls spart CarSharing Parkraum. Allerdings
hat dieser Faktor auf dem Land nicht denselben Stellenwert, wie in der Stadt mit einer allgemein
wenig vorhandenen Flache fir Parkplatze (vgl. GRAUSAM et al. 2016).

Besonders hervorzuheben sind die Umweltwirkungen von CarSharing, die anfangs der Haupt-
grund fur die Etablierung des Konzepts waren. CarSharing sorgt fur eine Reduzierung des Ge-
samtfahrzeugbestands. Auf dem Land betrifft dies hauptséchlich die Zweit- und Drittwagen
eines Haushalts. So reduzierten laut einer CarSharing Umfrage von 2013 23,5 Prozent von 1200
Nutzer*innen die Anzahl ihrer Fahrzeuge (vgl. GRAUSAM et al. 2016). ,,Jedes CarSharing-Fahr-
zeug ersetzt mindestens vier bis acht Privatwagen (LOOSE 2010, S.78). Das Auto wird nicht
mehr nur seltener genutzt, sondern auch der Besetzungsgrad der Fahrzeuge wird von 1,07 auf
2,0 Personen erhéht (VCO-FORSCHUNGSINSTITUT VON 2012; JERUSALEM von 2007 — zit. in
PERSCHL & PoscH 2016, S.252). Andere Griinde fur einen reduzierten Schadstoffausstol? liegen

bei den eingesetzten Fahrzeugtypen, welche im CarSharing genutzt werden. Hauptsachlich sind
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eher jlngere, kleinere Autos in einer Flotte zu finden, da in erster Linie kirzere Strecken zu-
rickgelegt werden und der Stauraum fiir einen Einkauf meist ausreichend ist. Diese Modelle
erzeugen weniger Schadstoffe als groRere oder altere Fahrzeuge (vgl. Loose 2010). Auch das
Mobilitatsverhalten veréndert sich bei CarSharing-Nutzer*innen zugunsten einer Umweltent-
lastung. Es werden weniger kiirzere Strecken gefahren, da auf diesen Distanzen eher das Fahr-
rad genutzt wird oder zu Ful? gegangen wird (vgl. CARPLUS 2008; vgl. PETERSEN 1993). Der
individuelle Mobilitatsmix verstérkt sich mit der Dauer der Nutzung von CarSharing erwiese-

nermafen (vgl. BOHLER et al. 2007).

Laut dem Bundesministerium fur Energie und Wirtschaft ist Elektromobilitat essenziell fir eine
klimafreundlichere Mobilitat, da vor allem weniger CO2 erzeugt wird und die Abh&ngigkeit
von fossilen Kraftstoffen verringert wird (vgl. BMW!1 2018). Der Anteil von Elektroautos in
CarSharing Flotten ist in den meisten Fallen héher als im privaten Fuhrpark. So besteht die
Mdglichkeit, dass E-CarSharing Hemmschwellen bei der Nutzung in der Bevélkerung abbaut
(vgl. InnoZ 2015). Auch die Ladeinfrastruktur in landlichen Gebieten kann in Folge einer ver-
starkten Nutzung von Elektromobilitat besser ausgebaut werden (vgl. BIERE et al 2009). Es
bietet sich ebenfalls an, die Energie fir die E-Autos (Elektro-Autos) lokal zu erzeugen, da auf
dem Land héufiger Flachen fir Anlagen zur regenerativen Energiegewinnung zur Verfugung
stehen. Teilweise kann auch auf bereits bestehende Infrastruktur, wie Solar- oder Windkraftan-
lagen zuriickgegriffen werden (vgl. GRAUSAM et al. 2016). Ein Beispielprojekt, wie E-CarSha-
ring in einer landlichen Region funktionieren kann, zeigt der Rhein-Hunsriick-Kreis in Rhein-
landpfalz, welcher bereits 2018 als ,,Energie-Kommune des Jahrzehnts“ ausgezeichnet wurde.
Der Landkreis ist landlich geprégt, da 75 Prozent der Ortschaften unter 500 Einwohner*innen
haben. Laut dem Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-, und Raumplanung wirde der Rhein-Huns-
rick-Kreis zu den landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen zahlen. Die Region ist auRer-
dem eine Pendler*innenregion. Auf 103.000 Einwohner*innen kommen circa 70.000 zugelas-
sene Pkws (vgl. ENERGIEAGENTUR RHEINLAND-PFALZz 2020). E-CarSharing auf dem Land soll
besonders sinnvoll sein, da der CO2 Ausstol3 von Pendler*innen immer noch eine groRRe Her-
ausforderung fir den Verkehrssektor darstellt. Pro Kopf wird hier rund 60 Prozent mehr CO2
ausgestolen als in GroRstadten (vgl. DICKMANN 2020). Mit dem Projekt ,,Dorfauto* realisiert
der Landkreis E-CarSharing in 6 Gemeinden und einer Stadt. Jede Gemeinde bekommt ein
Auto fiir drei Jahre gestellt und jede/jeder Einwohner*in darf dieses kostenfrei nutzen, um
dem/der Nutzer*in den Zugang zur Elektromobilitat zu vereinfachen. Dabei tUbernimmt der

Landkreis die Kosten von jéhrlich 8.000 Euro in den ersten zwei Jahren und arbeitet mit einem
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professionellen CarSharing- Unternehmen und einem Leasinggeber zusammen. (vgl. ENERGIE-
AGENTUR RHEINLAND-PFALZ 2020). Die Resonanz in der Bevolkerung war bisher sehr positiv,
weshalb das Projekt weiterhin bestehen bleibt. In Zukunft wird das Angebot allerdings nicht
mehr kostenfrei sein. Jeder Gemeinde ist allerdings freigestellt, wie und ob sie die Kosten (ber-
nimmt, bzw. (beziehungsweise) wie viel die einzelnen Nutzer*innen zahlen missen (vgl. ENER-
GIEAGENTUR RHEINLAND-PFALZ 27.07.2021). Vor allem in Kommunen tragt E-CarSharing zu
einem positiven Image bei, da es in der Bevolkerung als innovatives Konzept akzeptiert und
wahrgenommen wird. Denkt eine Kommune zusétzlich zukunftsorientiert besteht die Moglich-
keit mit Wohnungsbauunternehmen zusammenzuarbeiten, um z.B. bereits Neubaugebiete mit
einer CarSharing-Station auszustatten. So kann zum einen die Wetthewerbsfahigkeit dieser Un-
ternehmen auf Grund der Verbindung zwischen Mobilitat und Wohnen zu anderen Bauprojek-
ten gesteigert werden, zum anderen mussen weniger Stellplatze eingeplant werden (vgl. GRAU-
SAM et al. 2016).

Nicht nur die Gewohnung an Elektromobilitat kann mit CarSharing beguinstig werden, sondern
auch jede/jeder Einzelne kann durch CarSharing und vor allem durch das damit langfristige
verbundene Abschaffen eines oder aller privaten Pkws Kosten sparen. Haufig werden die Kos-
ten des eigenen Autos unterschétzt. Laut einer amerikanisch-deutschen Studie wird prognosti-
ziert, dass 37 Prozent der Bevolkerung auf ihren privaten Pkw verzichten wirden, wenn sie
uber die gesamten Kosten Bescheid wissten (vgl. Abbildung 5). Die Schatzungen von Nut-
zer*innen, wie viel ein Auto im Monat kostet, liegen um 221 Euro unterhalb der realen Kosten.
Vor allem der Wertverlust wird haufig nicht mit einberechnet. Auch bei Reparaturen, Steuern
und Versicherung werden die Kosten fur niedriger gehalten. Einzig und allein die Tankkosten
werden richtig geschatzt (vgl. ANDOR 20.04.2020). Zusatzlich wirden diese Kosten hdufig als
unvermeidbar angesehen, da kostengtinstigere Varianten nicht als diese angesehen werden und
Kosten tberschatzt werden. Derweilen bietet CarSharing vor allem den Vorteil, dass Kosten
nur bei einer direkten Nutzung anfallen und so eine Kostentransparenz geschaffen werden kann.
CarSharing gilt dann fir finanziell sinnvoll, wenn der/die Kund*in weniger als 10.000 bis
12.000 Kilometer im Jahr féhrt (vgl. Loose 2010).
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m Tankkosten 8.245 Euro
® Wertverlust 32.152 Euro
® Steuern und Versicherung 7.525 Euro

Reperaturen 4.793 Euro

Abbildung 5: Zusammensetzung der Preise und Gesamtkosten eines Pkws nach finf Jahren (eigene Dar-
stellung nach ADAC von 2021 - zit. in AGORA VERKEHRSWENDE 2021, S.7).

Ein weiteres Potenzial von CarSharing in landlichen Regionen liegt in der Zusammenarbeit mit
den ansassigen Verkehrsunternehmen. CarSharing kénnte zum Beispiel in Kund*innencentern
von Verkehrsunternehmen beworben werden. Aullerdem kénnten gemeinsame Marketingakti-
onen stattfinden. CarSharing-Stationen sollten dabei an Verkehrsknotenpunkten zu finden sein
und eine Kostenvergiinstigung sollte gegeben sein, wenn der OPNV gleichzeitig genutzt wird
(vgl. Loose 2010). Bereits eine Studie aus dem Jahr 2002 hat nachgewiesen, dass CarSharing-
Kund*innen verstarkt den OPNV nutzen; haufiger als OPNV-Kund*innen, welche kein Car-
Sharing nutzen. CarSharing verleitet die Bevolkerung aulerdem seltener dazu, Strecken mit
dem Auto zu fahren, die auch mit dem OPNV Angebot abgedeckt waren. Eine Zusammenarbeit
wirde also die Attraktivitat beider Mobilitatsformen starken und den Anteil der zurlickgelegten
Personenkilometern vom Motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den OPNV verschieben
(vgl. HuweRr 2002). CarSharing ermdglicht es, durch seine rdumliche Flexibilitat das beste-
hende OPNV-Angebot zu erganzen und attraktiver machen sowie auf die geringe und schwan-
kende Nachfrage zu reagieren (vgl. BOHLER & WANNER 2004; vgl. GLOTZ-RICHTER & LOOSE
2012).

3.4. Schwierigkeiten bei der Umsetzung

Der wirtschaftliche Betrieb von CarSharing gilt vor allem in l&ndlichen Regionen als eine Her-
ausforderung (vgl. GRAUSAM et al. 2016). Bereits in der Planung konnen einige Schwierigkei-
ten auftreten. ,,Unterstiitzer sind nicht automatisch Nutzer* (LOOSE 2018, S.35). Am Anfang
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findet haufig ein Informationsangebot statt, allerdings sollte die Umsetzung eines CarSharing-
Konzepts nicht von der Anzahl an Interessierten abhangig gemacht werden, sondern von denen,
die es wirklich nutzen. Um diese Personen vorab herauszufiltern, bedarf es einer guten Men-
schenkenntnis. Nutzer*innen kdnnen durch eine anonymisierte Liste, bei der das Mindest-Ziel
genannt wird, motiviert werden, Werbung im eigenen Bekanntenkreis zu machen (vgl. LOOSE
2018). Ebenfalls konnten bekannte Personlichkeiten vor Ort, wie die/der Burgermeister*in, sich
zum Projekt duBern oder sogar bekunden, dass sie es selbst nutzen werden (vgl. BAKE 2009).

Héufig muss es einen Grund geben, sich bei einem CarSharing Angebot anzumelden. Entweder
der private Pkw ist kaputt oder es steht eine groRere Reparatur an. Auch ein Umzug oder eine
Verénderung im personlichen Umfeld, wie z.B. das Erreichen der Volljahrigkeit des eigenen
Kindes, kdnnen dazu fiihren, dass CarSharing in Erwégung gezogen wird. Deshalb und vor
allem weil sich die Information tber ein Angebot erst einmal verbreiten muss, wird geraten,
dem Projekt genug Zeit zu geben sich in der Region oder Gemeinde zu etablieren. In den meis-
ten Fallen wird eine Probezeit von zwei bis drei Jahren empfohlen. Allerdings vermittelt das
Scheitern eines Projektes, dass ein neues Projekt in der Gemeinde keine Perspektive hat. Um
dieses Szenario zu verhindern, sollten von Anfang an Kriterien definiert werden, welche zum
Abbruch des Projekts flihren. Diese Transparenz ermdglicht es, Nutzer*innen in ihrem Handeln

selbst dazu beizutragen zu lassen, dass das Projekt nicht abgebrochen wird (vgl. Loose 2018).

In kleinen Ortschaften ist die Nutzer*innendichte gering, weshalb es besonders wichtig ist, dass
bei dem Aufbau eines neuen CarSharing Angebots maoglichst viele Kosten eingespart werden.
MarketingmalRnahmen sind wichtig, allerdings sind diese haufig mit hohen Kosten verbunden.
In einigen Féllen besteht die Moglichkeit, das CarSharing-Angebot mit Hilfe einer Anschubs-
Finanzierung aufzubauen. Wahrscheinlicher ist jedoch, eine Forderung der Autos zu bekom-
men, wenn sich flr E-CarSharing entschieden wird. Auf Bundes-, Landes-, der Kommunal-
ebene wurde die Finanzierung von E-Autos in der Vergangenheit haufig gefordert. Kosten kon-
nen ebenfalls bei der Auswahl der Fahrzeuge gespart werden, indem z.B. mit Autohdusern zu-
sammengearbeitet wird und diese einen Teil ihrer Fahrzeuge zur Verfiigung stellen. Der Vorteil
fur die Autoh&user liege bei einer solchen Zusammenarbeit dabei, dass sie als Eigentlimer der
Fahrzeuge ebenfalls am Gewinn beteiligt werden und bei einem Wachstum des CarSharings
vermutlich weitere Fahrzeuge bei ihnen bezogen werden. Allerdings wiirde der Abrechnungs-
vorgang fir den CarSharing Betreiber einen héheren Aufwand bedeuten. Eine weitere Mdg-

lichkeit zur Kostenreduzierung konnte die Einbringung privater Fahrzeuge von Kund*innen
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sein. Allerdings sollte auf Dauer eine gute Mischung zwischen eigenen Fahrzeugen und priva-

ten Fahrzeugen von Kund*innen angestrebt werden (vgl. Loose 2018).

Vor allem personliche Hemmnisse in der Bevolkerung machen die Etablierung eines CarSha-
ring-Konzepts schwierig. Oftmals herrscht bereits zu wenig Kenntnis tber den Unterschied
zwischen CarSharing und einer klassischen Autovermietung. AulRerdem liegen eine emotionale
Verbundenheit und auch Abhédngigkeit zum eigenen Auto vor. Zusétzlich hat die landliche Be-
volkerung ein schlechtes Bild von anderen Verkehrsmitteln, wie dem OPNV, vor allem bedingt
durch die schlechte Taktung und die langen Fahrzeiten. Das Auto als Statussymbol symbolisiert
weiterhin die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, weshalb die Aufgeschlossenheit in der Be-
volkerung gegenuber neuen Mobilitatskonzepte h&ufig nicht so groR ist, wie die der stadtischen
Bevolkerung (vgl. Loose 2010; vgl. BAKE 2009). Die Automobilindustrie bildet in Deutschland
ein wichtiges wirtschaftliches Standbein, weshalb sie auch in Krisen gefordert wird. Der OPNV
oder CarSharing hingegen werden politisch aber auch persénlich nicht so stark wertgeschéatzt
(vgl. Loose 2010). Barrieren in der Nutzung alternativer Konzepte bilden hier vor allem die
intensivere Planung des eigenen Verkehrsverhaltens, wie zum Beispiel die friihzeitige Buchung

oder den weiteren Weg zum Auto oder Verkehrsmittel (vgl. SCHWEDES 2013).

Politische Regelungen und Gesetzte kdnnen die Umsetzung von CarSharing weiterhin erschwe-
ren. CarSharing féllt nicht unter das Personenbefdrderungs- oder Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz, weshalb es nicht, wie der OPNV auf dieselbe Weise finanziell unterstiitzt werden
kann. Um die Daseinsvorsorge zu garantieren, misste allerdings die Kooperation zwischen
OPNV und CarSharing durch ein entsprechendes Gesetzt vereinfacht werden (vgl. BOHLER &
WANNER 2004). Die Zusammenarbeit scheint jedoch durch das 2019 beschlossene Gesetz, dass
Inhaber*innen von OPNV-Zeitkarten CarSharing vergiinstigt nutzen konnen und das in 2021
reformierte Personenbeférderungsgesetz einfacher erméglicht werden (vgl. HERMANN et al.
2019).

Soll das CarSharing-Angebot zum Teil oder auch komplett aus E-Fahrzeugen (Elektro-Fahr-
zeugen) bestehen, kdnnen Schwierigkeiten im Bereich der Ladeinfrastruktur und Fahrzeugtech-
nik auftreten. Die Anzahl von Ladesdulen im landlichen Raum ist im Vergleich zum stadtischen
Raum vergleichsweise gering (vgl. BAum et al. 2012). VVor allem bei dem Ausbau der Schnell-
ladeinfrastrukur (mehr als 150 Kilowatt) muss mit Einschrdnkungen gerechnet werden, da h4u-
fig schon ab 50 Kilowatt mit erheblich hoheren Kosten am Stromnetz gerechnet werden muss.

Nicht selten haben landliche Standorte auBerdem nicht die nétigen Anschlusskapazitaten (vgl.
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INITIATIVE ZUKUNFTSMOBILITAT 2018). Bis 2030 wiirden je nach Entwicklung der Elektromo-
bilitat 437.000 bis 843.000 Offentlich zugangliche Ladepunkte bendtigt werden, zurzeit sind es
um die 58.900 (vgl. STATISTA 2022). Die Anzahl an zugelassenen E-Autos wirde allerdings
schneller steigen als die der Ladepunkte (vgl. INITIATIVE ZUKUNFTSMOBILITAT 2018). Eine wei-
tere Schwierigkeit bildet die bis heute fehlende Vereinheitlichung von Ladeverfahren und Ste-
ckerverbindungen. Zusatzlich hat jede Ladesdule ihren eigenen Tarif, was zu Abrechnungs-

problemen und Verwirrungen fuhren kann (vgl. BAuM et al, 2012).

Die Batteriekapazitat von E-Autos wird haufig als Problem angesehen, da ein Batterieschaden
héufig ein Totalschaden am Fahrzeug bedeutet und die Herstellungskosten von Autobatterien
hoch sind (700 bis 1000 Euro pro Kilowattstunde). AulRerdem besteht das Risiko, dass
Kund*innen ein Auto buchen, welches nicht vollstandig aufgeladen ist. Eine Lésung dieses
Problems koénnte die Sperrung des Fahrzeugs sein, wenn dieses nicht vollstandig aufgeladen
ist. Auch wenn das VVorgehen bedeuten wiirde, dass eine geringere Verfligbarkeit von Fahrzeu-

gen die Folge ware (vgl. BAUM et al. 2012).

Zuletzt sollte angemerkt sein, dass auch wenn CarSharing als klimafreundliche Alternative be-
zeichnet wird, bei der Anschaffung und Nutzung eines Fahrzeuges trotzdem CO2-Emissionen
entstehen. Ebenfalls wird Personen ohne eigenes Fahrzeug ermdglicht Auto zu fahren und die
Nachfrage an Fahrzeugen kdnnte sich erhdhen. Durch die Nutzung von verschiedenen Fahrzeu-
gen oder die Unerfahrenheit der Nutzer*innen besteht die Mdglichkeit, dass es zu einem erhoh-
ten Verschlei am Fahrzeug kommt, bedingt durch eine falsche Nutzung (vgl. BAum et al.
2012).
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4. Beispielregion Leinebergland

Die im sldlichen Niedersachsen gelegene Region Leinebergland wurde 2007 als ehemalige
LEADER-Region gegrundet und ist seit 2015 als Verein eingetragen. Sie setzt sich zusammen
aus den sieben Kommunen Alfeld (Leine), Delligsen, Elze, Freden (Leine), Lamspringe, Sib-
besse und der Samtgemeinde Leinebergland, welche die Kommunen Gronau, Eime und Duin-
gen einschlielt. Sechs der sieben Grindungsmitglieder gehéren zum sidlichen Teil des Land-
kreises Hildesheim, nur Delligsen liegt im Landkreis Holzminden (vgl. Abbildung 6). Ziel der
Region ist es durch regionale Zusammenarbeit die Lebensbedingungen im Leinebergland nach-
haltig zu verbessern. Als Herausforderungen wird vor allem der Einfluss des demographischen
Wandels und die Abwanderung der Bevolkerung gesehen. Tourismus, Wirtschaft, Mobilitét
und Innenentwicklung sind die Bereiche, in denen die Region zusammenarbeitet (vgl. FROH-

LICH et al. 2019; REGION-LEINEBERGLAND 2022).

Im Bereich des Mobilitdtsmanagements wurde sich unter anderem das Ziel gesetzt, den MIV
zu reduzieren und nachhaltige Verkehrsmittel zu fordern. Es sollen nach Méglichkeit Mobili-
tatsstationen etabliert werden, welche den Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln vereinfa-
chen, indem flexibel und spontaner auf diese zugegriffen werden kann. Das Angebot kdnnte
eine Mischung aus OPNV, Car-, und Bikesharing bilden und vor allem in Ortschaften mit Ein-
kaufsmaglichkeiten, Bahnhofen, Quartierszentren und Arbeitsschwerpunkten, touristischen
Zielen und StralRenabschnitten mit hohen Frequenzen zu finden sein. An Mobilitatsstationen
ohne Bahnhof soll CarSharing mit dem Linienbus verknlpft werden (vgl. FROHLICH et al.
2019). Nach einer Vorstellung der Raumstruktur und den sozio-6konomischen Gegebenheiten
in der Region wird sich auf Grundlage von geflihrten Expert*inneninterviews genauer mit der
Frage beschéftigt, welche Faktoren den Erfolg von CarSharing in der Region begtinstigen konn-

ten.

25



SG
Leinebergland
Sibbesse

Lamspringe

Delligsen

Abbildung 6: Gebiet der Region Leinebergland (FROHLICH et al. 2019, S.4).

4.1. Raumstruktur und sozio-6konomische Einordnung

Da der Landkreis Hildesheim laut Definition des Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Regional-
planung ein stadtischer Kreis ist und der Landkreis Holzminden zu den landlichen Kreisen mit
Verdichtungsansétzen gehort, bildet die Region einen Ubergangsbereich zwischen stidtischer
und landlicher Region. Sie muss sich mit fiir den landlichen Raum typischen Problemen, wie
den Auswirkungen des demographischen Wandels, auseinandersetzten, kann aber auch von der
Né&he und einer guten Verkehrsanbindung zu den GrofRstadten Hildesheim und Hannover pro-
fitieren (vgl. REGION LEINEBERGLAND E.V. 2022; FROHLICH et al. 2019).

Ende 2017 hatte die Region eine Einwohner*innenzahl von 70.076. Die Stadt Alfeld (Leine)
hatte mit 18.814 die meisten Einwohner*innen, Elze folgte mit einer Einwohner*innenzahl von
8.858. Die Alterspyramide der Bevdlkerung gleicht der fir Deutschland typischen Urne und

zeigt die Problematik einer alternden und schrumpfenden Bevdlkerung auf. Die Altersgruppe
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der 50- bis 55-jahrigen ist am starksten vertreten. Den mit 46 Prozent groRte Anteil der Bevol-
kerung machen die 30- bis 64-jahrigen aus. Einen mit 25 Prozent eher geringeren Teil der Be-
volkerung bilden die unter 30-jahrigen und mit 29 Prozent die Bevélkerung ab 65 Jahren (vgl.
Abbildung 7). Die Bevolkerungszahl sinkt und auch in Zukunft wird dieser Trend weiter prog-
nostiziert. Da die Zahl zwischen 2011 und 2017 bereits um drei Prozent gesunken ist, in der
Gemeinde Sibbesse sogar um 5 Prozent (vgl. Abbildung 8), wird eine Einwohner*innenzahl
von 67.196 im Jahr 2027 prognostiziert. Besonders die Gruppe der 15- bis 25-jahrigen soll stark
schrumpfen, dahingegen wiirde die Gruppe der 25- bis 45-jahrigen einen Zuwachs von maximal

zehn Prozent verzeichnen (vgl. FROHLICH et al. 2019).

Alter in Jahren
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Abbildung 7: ""Bevélkerungspyramide der Region Leinebergland 2017"" (S&W 2019, S.22).
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Abbildung 8: Bevolkerungsentwicklung der Region Leinebergland und den Kommunen 2011 bis 2017
(FROHLICH et al. 2019, S.9).

Die Region Leinebergland liegt siidwestlich des Oberzentrums Hildesheim, zu dem die Entfer-
nung aus Alfeld 26 Kilometer und aus Elze 18 Kilometer betragt. Das nordlich gelegene Ober-
zentrum bildet Hannover mit 53 Kilometer Entfernung von Alfeld und 34 Kilometer von Elze.
Im Westen gibt es kein Oberzentrum, jedoch hat die Stadt Hameln eine oberzentrale Funktion.
Sudlich der Region liegt das Oberzentrum Goéttingen, 71 Kilometer von Alfeld und 86 Kilome-

ter von Elze aus entfernt (vgl. FROHLICH et al. 2019).

Die Hauptverkehrsstral3e bildet die Bundesstral3e 3 (B3), welche die Region von Nord nach Sid
durchl&uft und einen guten Anschluss an Hannover und Gottingen ermdglicht. Mit einem Ver-
kehrsaufkommen von 8.000 bis 13.000 Kfz (Kraftfahrzeuge) pro Tag, wird sie am héchsten
frequentiert. Andere wichtige VerkehrsstraRen sind die BundestralRe (B1), welche mit einem
Verkehrsaufkommen von 6.000 bis 8.000 Kfz pro Tag Hameln und Hildesheim miteinander
verbindet und die im Osten verlaufende Bundestralie 240 (B240), allerdings mit einem deutlich
geringeren Verkehrsaufkommen. Weitere StralRen, welche auf Grund ihres hohen Verkehrsauf-
kommens genannt werden sollten, sind die Landstral’e (L 482), welche zwischen Gronau und
der B3 taglich von 10.000 Kfz befahren wird und die LandstraRRe 485 zwischen Alfeld und der
B3 mit einem Aufkommen von 7.000 Kfz pro Tag. Die Fernstraen, in diesem Fall vor allem
die Autobahn (A7), verlaufen nérdlich und westlich der Region. Ebenfalls befindet sich die

Bundestralle 64 (B64) sudlich der Region und verbindet Eschershausen im Westen und Bad
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Gandersheim im Sudosten der Region Leinebergland (vgl. FROHLICH et al. 2019; vgl. Abbil-
dung 9).

Abbildung 9: StraRennetz der Region Leinebergland (Fréhlich et al. 2019, S.103).

Das OPNV-Angebot wird hauptsachlich durch den Linienbusverkehr und die Bahnlinien RE 2
zwischen Hannover und Géttingen und RB 77, welche Hildesheim anbindet, gepragt. Die
Schienentrasse von Hannover nach Gottingen verl&uft parallel zum Fluss Leine und wird im
einstlindigen Takt befahren. Am Bahnhof Elze besteht die Moglichkeit zwischen den beiden
Linien umzusteigen. Weitere Bahnhofe in der Region Leinebergland befinden sich in Freden
(Leine), Alfeld (Leine) und Banteln, welches zur SG Leinebergland gehort. Der Linienbusver-
kehr in der Region orientiert sich vor allem am Schiler*innenverkehr, weshalb es einen starken
Unterschied zwischen den Bedienungshéufigkeiten zu bestimmten Uhrzeiten sowie einem
Schultag und dem Wochenende gibt (vgl. Abbildung 10). Im Normalfall werden die einzelnen
Haltestellen im Leinebergland an Wochentagen alle ein bis zwei Stunden mit Verdichtungen
um die Schulbeginn- und Endzeiten befahren. Eine Ausnahme jedoch bilden die Ortschaften
Evensen und Neuhof in der Gemeinde Lamspringe, welche gar nicht mehr an das Busliniennetz

angebunden sind sowie die Ortschaften Varrigsen und Ammensen im Flecken Delligsen,
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welche nur im drei- bis vierstiindigen Takt angefahren werden. Am Wochenende sind die Be-
dienungshdufigkeiten seltener, teilweise gibt es sogar gar kein Angebot. Eine im Jahr 2018
durchgefuhrte Mobilitdtsumfrage in der Region bestétigt, dass genau diese seltenen Taktungen
der Hauptgrund ist, dass 80 Prozent der Befragten keinen Linienbus fahren. 40 Prozent gaben
an, dass der Bus zu selten und zu ungunstigen Zeiten fahrt, 27 Prozent, dass das gewunschte
Ziel mit dem Bus nicht erreichbar ist (vgl. Frohlich et al. 2019; vgl. S&W 2019).

13:00 bis 15:00 P 19:00 bis 21:00

Abbildung 10: Veranschaulichung des am Schiiler*innenverkehr angepassten OPNV-Angebots als Linien-
netzibersicht (S&W 2019, S.42).

Die Mobilitatsumfrage gab aulRerdem Aufschluss darlber, wie die allgemeine Verkehrsmittel-
wahl der befragten Personen in der Region Leinebergland ausfallt. Die Nutzung des M1V liegt
im Durchschnitt bei 74 Prozent. Damit liegt der Nutzungsanteil hoher als es im Bundesdurch-
schnitt bei landlichen kleinstadtischen Raumen der Fall ist (vgl. Fréhlich et al. 2019; vgl. MiD
2017). Ebenfalls zu erkennen ist, dass die dorflich gepragten Kommunen einen héheren Anteil
von 76 Prozent haben als die Stadte Alfeld und Elze, bei denen nur 70 und 72 Prozent der Wege
mit dem MIV zurlickgelegt werden (vgl. Abbildung 11). Die Befragung verdeutlicht, dass in
der Region eine starke Abhangigkeit vom Pkw besteht. Nur 8 bis 11 Prozent der Bevolkerung
nutzen den OPNV. In den Kommunen mit einem Bahnhof nutzt die Bevolkerung im Unter-
schied zu denen ohne hdufiger die Bahn als den Bus. Allerdings zeichnet sich auch hier ein
Abbild der Abhéngigkeit vom Pkw ab, da 74 Prozent der Wege zum Bahnhof mit dem Pkw
zurlickgelegt werden. Mit dem Bus oder Fahrrad werden vergleichsweise wenig Wege zum
Bahnhof getatigt (vgl. Frohlich et al. 2019).
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Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl aller Wege in der Region Leinebergland und den einzelnen Kommu-
nen (FROHLICH et al. 2019, S.20).

Die taglichen Verkehrswege zwischen den einzelnen Kommunen wurden im Rahmen der Um-
frage ebenfalls analysiert. So bestehen starke Beziige zwischen Elze und Gronau (2.400), sowie
Elze und Alfeld (1.000). Mit Abstand die meisten Verkehrswege werden taglich zwischen Al-
feld und Delligsen (3.700) getatigt. Auch zwischen Alfeld und Freden (2.500), Alfeld und
Gronau (1.300) sowie Alfeld und Duingen (1.000) gibt es starke Verkehrswegbeziehungen. Die
Bevolkerung in Lamspringe orientiert sich dahingegen eher in Richtung Bad Gandersheim.
Auch die Verkehrswege der Einwohner*innen aus Sibbesse fuhren eher in Gebiete auRerhalb
der Region Leinebergland, hauptsachlich nach Hildesheim. Innerhalb der einzelnen Kommunen
besteht zusétzlich ein starker Bezug zwischen den einzelnen Ortschaften (vgl. Frohlich et al.
2019).
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4.2. Methodik: Experteninterviews

Zur Beantwortung der zweiten Fragestellung ,,Was sind Erfolgsfaktoren fur die Umsetzung von
CarSharing im landlichen Raum und wie lasst sich das auf die Region Leinebergland anwen-
den?* wurden Expert*inneninterviews geflhrt. Die Erfolgsfaktoren lassen sich von den person-
lichen Erfahrungen der interviewten Expert*innen ableiten und fassen zusammen, weshalb es
sinnvoll ist, CarSharing in der Region Leinebergland aufzubauen, auf welche Aspekte bei einer
erfolgreichen Umsetzung geachtet werden muss und welche Fehler somit vermieden werden

sollten.

Mit Hilfe eines Fragebogens, welcher nach allgemeinen Fakten des Projekts, den Chancen,
Schwierigkeiten und Zukunftsaussichten von CarSharing in landlichen Regionen fragt, wurden
insgesamt sechs Personen interviewt, welche ein CarSharing-Projekt in ihrer Region oder ihrer
Ortschaft geplant haben (siehe Anhang A). Grundsatzlich war es nicht erforderlich, dass dieses
Projekt erfolgreich durchgefuhrt wurde, da sich auch an Fehlern in der Planung und Umsetzung
orientiert werden soll. Es wurde darauf geachtet, dass sowohl Beispiele der vereins- oder ge-
meindlich basierten Betriebsform wie auch der privaten oder gewerblichen Betriebsform in den
Interviews auftreten. Drei der sechs interviewten Personen haben direkten Bezug zur Region
und haben oder wollten ein Projekt im Leinebergland umsetzten. Die anderen interviewten Per-
sonen haben im Rahmen des gewonnenen Wettbewerbes ,,Unser Dorf fahrt elektrisch* ein fur
ihre Ortschaft, in diesem Fall Eisdorf in der Gemeinde Bad Grund (Harz), Heckenbeck, welches
zur Stadt Bad Gandersheim gehdrt und Klein Schneen aus der Gemeinde Friedland, passendes

CarSharing-Konzept entwickelt und dieses umgesetzt (vgl. MoBILIKON 2021).

An den vollstdndig und wortlich transkribierten Experteninterviews wurde eine qualitative In-
haltsanalyse nach Mayring durchgefiihrt (siehe Anhang B). ,,Ziel der Inhaltsanalyse ist, darin
besteht Ubereinstimmung, die Analyse von Material, das aus irgendeiner Art Kommunikation
stammt. “ (MAYRING 2015, S.11) Allgemein wird zwischen quantitativer und qualitativer Ana-
lyse unterschieden, wobei sich bei der qualitativen Analyse vor allem an Einzelfallen orientiert
wird, welche mdglichst in ihrer Komplexitét dargestellt werden sollen. Der Forschungsgegen-
stand, in diesem Fall die Expert*inneninterviews, werden auf eine Fragestellung analysiert und

vor einem Theoriehintergrund interpretiert (vgl. MAYRING 2015).

Ein zentrales Instrument Mayring’s Analyse ist die Bildung von Kategorien, welche den Text
auf die in der Fragestellung gefragten Aspekte zusammenfassen, explizieren oder strukturieren

(vgl. MAYRING 2015). Es wird zwischen induktiver Kategoreinentwicklung und deduktiver
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Kategorienanwendung unterschieden, wobei bei ersterem Vorgehen induktiv am Material ent-
wickelte Kategorien gebildet werden und beim deduktiven VVorgehen im Vorhinein bereits the-
oriegeleitete bestehende Kategorien einzelnen Textpassagen zugeteilt werden (vgl. REICHERTZ.
2014). In der vorliegenden Arbeit wurde sich fiir eine zusammenfassende Interpretation, in
Form der induktiven Kategorienentwicklung am Grundmaterial entschieden, da sich bei der
Fragestellung vor allem auf personliche Erfahrungswerte bezogen wird und ein Abbild der ge-

troffenen Aussagen geschaffen werden soll.

1. Schritt

Bestimmung der Analysesinheiten

Paraphrasierung der inhaltstragenden
(/ Textstallan (Z1-Fegaln)

Bestimmung des angestreblan
Abstraktionsniveaus
Generalisiarung der Paraphrasen
unter diesemn Abstraktionsniveau

{Z2-Regeln)
Ein Schritt bai
groBan Mengen

erste Reduktion durch Selektion,
Streichen bedeutungsaleicher
Paraphrasen (Z3-Regeln)

|
5. Schritt

\ zweite Aeduktion durch Bindelung,
Konstruktion, Integration van
Paraphrasen auf dem angestrebten
Abstraktionsniveau (Z4-Regeln)

Zusammenstellung dar nauen
Aussagen als Kategoriensystem

Rickiiberprifung des Fusammen=
fassanden Kategoriensystems am
Ausgangsmaterial

Abbildung 12: Ablaufmodell der zusammenfassenden Inhaltsanalyse (MAYRING 2015, S.70).

Das Vorgehen bei einer zusammenfassenden Inhaltsanalyse nach MAYRING wird in Abbildung

12 beschrieben. Zuallererst sollte eine Analyseeinheit festgelegt werden, welche je nach Fra-

gestellung alle vollstdndigen Aussagen zur Beantwortung dieser herausfiltert. Im zweiten

Schritt kdnnen diese inhaltstragenden Stellen im Text nach der ,,Z1-Regel “ paraphrasiert wer-

den. Laut MAYRING besagt die Regel, dass nicht relevante Aussagen sowie Wiederholungen
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und Ausschmickungen gestrichen werden und in eine einheitliche grammatikalische Kurzform
gebracht werden sollten. Der Analyse-Prozess wurde mit MAXQDA, einer Software zur Um-
setzung von qualitativen Datenanalysen vereinfacht. Einzelne Textstellen konnten in diesem
Schritt markiert und an der passenden Stelle paraphrasiert werden (vgl. Abbildung 13).
9 | J.U.: Ja, also ich habe diese Stelle Mobilitditsmanagement von meinem
Vorganger ilbernommen und damit auch die Projekte ibernommen und da gab
es schon die Idee von den , Dorfautos” also ich habe die Idee dann praktisch
weiter ausgefiihrt und es gab eine Férderung, ein Férderungsprojekt beim Amt
flir Regionale Landesentwicklung Leine-Weser und das hieB ,Zukunftsraume”,
ich glaube es geht noch weiter, der Name und genau, da haben wir uns dann,
wie wir im Rahmen dieses Férderprojekts, diese Idee des , Dorfautos”
unterbringen kdnnen, beziehungsweise das war ja nicht nur CarSharing, das war
ja auch (...) PedelecSahring, also wir wollten ja eigentlich so Mobilitatsstationen Mobilititsstationen entwickeln,
entwickeln, an so Biirgerzentren oder Dorfgemeinschaftshdusern, wo man sich an denen Autos, Fahrréder und
dann ein Auto leihen kann oder auch ein Fahrrad oder auch ein Lastenpedelc, Lesteppedelecs asgalichen

den ko
genau und jetzt habe ich den Faden verloren bei der Frage. Hat das die Frage ki
schon beantwortet?

10 ' I.: Eigentlich, also zum Beispiel, war das dann in mehreren Ortschaften, sollten
dann in mehreren Ortschaften Stationen sein oder wie war das geplant?

Abbildung 13: Paraphrasieren mit MAXQDA.

Im dritten Schritt sollte ein Abstraktionsniveau festgelegt werden, um die Paraphrase zu gene-
ralisieren. Laut der ,,Z2-Regel “ kdnnen unter anderem Gegensténde generalisiert werden (vgl.
MAYRING. 2015). Fiir folgendes Beispiel wirde das bedeuten, dass Autos, Fahrrader und Las-

tenpedelecs als Verkehrstrager zusammengefasst werden kénnten.

MAYRING empfiehlt eine erste und zweite Reduktion. In der ersten Reduktion sollte die ,,Z3-
Regel ““ angewandt werden, welche empfiehlt, bedeutungsgleiche Paraphrase zu streichen und
noch einmal die inhaltstragende Paraphrase zu tiberdenken und diese von tberfliissigen zu se-
lektieren. Gemal der ,,Z4-Regel “ sollten bei der zweiten Reduktion unter anderem ahnliche
Aussagen oder aber Paraphrase mit ahnlichen Gegensténden, aber verschiedenen Aussagen zu-
sammengefasst werden (vgl. MAYRING. 2015). In der vorliegenden Forschungsarbeit wurden
der Schritt der ersten und zweiten Reduktion zusammengefasst, da die Lange der Paraphrase
zum Zeitpunkt der Reduktion schon als kurz genug eingestuft wurde. Sowohl die Generalisie-

rung als auch die Reduktion wurden manuell in einem Excel-Dokument ausgefiihrt.

Im vorletzten Schritt sollten aus den ibergebliebenen Aussagen Kategorien gebildet werden.
MAXQDA bietet hier die Mdglichkeit Kategorien zu benennen und zuzuordnen, um einen bes-
seren Uberblick zu generieren (vgl. Abbildung 14). Im letzten Schritt wird empfohlen, zu tiber-

priifen, ob die Kategorien das Ausgangsmaterial inhaltlich reflektieren (vgl. MAYRING. 2015).
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@ Codesystem 147 ‘Sharing-Konzept v I Y Y AN A SN T - BRA N )
©g'Sharing-Konzept

@g! Ausbau/Vernetzung f o kind welche (...)% aber ich habe mir mein eigenes Budget gesetzt und gesagt: ,Okay, ~
s it ; mit den mir zur Verfligung stehenden Mitteln versuche ich halt erstmal mit einem,
= erbemabnahmen beziehungsweise mit zwei Autos an den Start zu gehen.” Das hat sich dann so ein
oo x "

o' Autos bisschen so entwickelt, dass ich gesagt habe: ,Ein Auto brauche ich fest, das steht
@g'Planung . irgendwo und muss immer verfiigbar sein“, und eins habe ich dann so ein bisschen,

= Grundauslastung @@

@©g! Akteur*innen

ja durch den Bedarf von meiner Tochter, die wollte ein neues Auto haben, dann
habe ich gesagt: ,Okay, dann mietest du dir das bei mir (...)“. Dann ist das fir so und
so viel Prozent schon mal ausgelastet. So habe ich das halt fir mich mal so ein

Sharing-Konzept
(©g'CarSharing Standorte h

©g'Grundauslastung

(©g!Service bisschen hochkalkuliert, dass ich gesagt habe: ,Okay, dann hast du schon mal eine
@ Motivation gewisse Grundeinnahme. Das Andere wird sich dann entwickeln und wenn es dann
@ Nutzungsgruppen mehr Autos werden dann kauft man halt noch ein drittes oder viertes dazu.” Meine

Idee war grundsatzlich, dass die Orte, die wir hier haben, Elze, Mehle, Gronau,
Wiilfingen, dass man quasi diese Orte mit dem CarSharing-System vernetzten kann

W ONOOANWO®Da 2 s AN N®O WG

(@' Abbau von Bequemlichkeit/Hemmnissen

©gFehler

@3 Daver und somit auf dem Dorf, ich sag jetzt mal Dorf, auch wenn wir eine Stadt sind..

@ Msglichkeiten 1 4 1:Ja, kein Problem.

©4Ladeinfrastruktur 5  D.M.: ..dass man da so die Mobilitat der Zukunft, so ein bisschen gestalten kann

(©g'Kostenersparnis

@' Privatautos im CarSharing
@' CarSharing Verein
@-lgewerblicher Betrieb

und fiir die Leute, die sich dann kein Auto mehr leisten kénnten oder nicht mehr
wollen (...), man sieht ja im Hinblick von Elektromobilitdit und von allem was da
noch kommt (...), wére das durchaus, meiner Meinung nach wie vor, eine Sache die
sich (...) die sinnvoll wire, sag ich jetzt mal. Aber leider ist das Problem immer, man

Abbildung 14: Kategorisierte Paraphrase in MAXQDA.

Die Qualitat der Forschungsergebnisse kann schlussendlich mittels Gltekriterien Uberpruft

werden. MAYRING definiert sechs allgemeine Glitekriterien.

(1) Die Verfahrensdokumentation: Die angewandte VVorgehensweise zur Dokumentation der
Ergebnisse sollte detailgetreu stattfinden, um den Forschungsprozess nachvollziehbar zu ge-

stallten.

(2) Argumentative Interpretationsabsicherung: In der qualitativen Forschung miissen Interpre-
tationen argumentativ begriindet werden, welche ein adéquates Vorverstandnis vorrausetzen,

um eine sinnvolle theoriegeleitetet Deutung zu ermdglichen.

(3) Regelgeleitetheit: In der qualitativen Forschung sollte trotz Offenheit gegeniiber dem Ge-
genstand systematisch, regelgeleitet vorgegangen werden. Eine Anpassung der Regeln ist er-

laubt, allerdings sollte diese dokumentiert sein.

(4) N&he zum Gegenstand: Die forschende Person sollte in sich in das natirliche Lebensfeld
des beforschten Subjekts begeben und mit diesem ein gemeinsames Interesse verfolgen, um

eine Gegenstandsangemessenheit zu erreichen.

(5) Kommunikative Validierung: Ergebnisse sollten validiert werden, indem die forschende
Person mit dem beforschten Subjekt tiber die Ergebnisse diskutiert. Dabei sollten die beforsch-
ten Subjekte nicht nur als Datenlieferanten, sondern auch als Kompetenztréger betrachtet wer-

den.

(6) Triangulation: Die Ergebnisse der Forschung sollten mit verschiedenen Datenquellen, The-
orieansétzen, Methoden oder Meinungen verglichen werden, um Starken und Schwachen der

Analyse darzustellen (vgl. MAYRING, 2002).
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4.3. Ergebnisse und Interpretation

Mit Hilfe der verschiedenen Kategorien (Codes), konnte eine inhaltliche Zusammenfassung der
Interviews erfolgen. Insgesamt wurden 17 Kategorien aus dem Material gewonnen (siehe An-
hang C). Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse in Form einer Erlauterung der einzelnen
Kategorien vorgestellt, zum Teil mit Originalzitaten belegt und vor dem Hintergrund der bereits

aufgefuhrten Raumstruktur der Region Leinebergland interpretiert.

In der ersten Kategorie ,,Motivation* wird zusammengefasst, weshalb es sinnvoll wire, ein
CarSharing-Projekt in der Region umzusetzen. Grinde sind vor allem, dass der Privat-Pkw im-
mer teurer wird. ,,Und ich glaube, das ist die Hemmschwelle zu sagen, ich verkauf mein Auto
und spar mir das Geld und fur die paar Mal, wo ich wirklich ein Auto brauche, dann lease ich
mir das, beziehungsweise miete mir das uber das CarSharing. Diese Hemmschwelle ist noch
nichtda (...). Wir sehen aber gerade, aktuell die Benzinpreise gehen hoch, Elektroautos werden
auch teurer werden in der Instandsetzung, wenn die Batterien mal dran sind. Das werden alles
noch Punkte werden, wo sich das in Zukunft noch verandern wird* (1. Interview, Pos. 42). In
vielen Féllen stand ebenfalls der Klimaschutz im Vordergrund, CarSharing zu etablieren. ,,AlSo
bei uns ist es glaube ich durchweg bei allen ein 6kologisches Interesse, dass wir es einfach
Uberhaupt nicht haltbar finden, dass so viele Autos in der Gegend rumstehen und gefahren
werden* (2. Interview, Pos. 52). CarSharing konnte die Liicken im OPNV-Angebot schlieRen
und die Region attraktiver machen (vgl. 4. Interview, Pos. 58). Ein Zuzug aus Stadten kdnnte
die Folge sein. ,,Also ich glaube, dass es total hilfreich ist, wenn man das in Ortschaften anbie-
ten kann. Gerade auch, wenn man Zuzug aus stadtischem Raum haben mdchte und Familien
haben moéchte, und da ist es glaube ich gut, wenn sowas, wenn Familien auf ein Dorf ziehen
wollen, dass es das schon gibt, weil ndmlich in diesem Moment oft die Entscheidung fallt, kauft
man sich ein weiteres Auto oder nicht und ich glaube das CarSharing muss da sein, bevor diese
Entscheidung fallt (2. Interview, Pos. 130). In erster Linie wirden die Kleinstadte, wie Alfeld
oder Elze davon profitieren. ,,Vor allem fur Familien, die in einem Haus mit Garten wohnen
madchten, ihren beruflichen Schwerpunkt aber in den beiden GroR3stadten haben, sind diese Orte
in der Region Leinebergland interessant. Sie bieten entsprechende Ausbildungs-, VVersorgungs-
und Freizeitmdglichkeiten und ermoglichen das Pendeln in die beiden Grol3stadte* (FROHLICH
et al. 2019, S. 51). Die Kleinstadte kénnten somit in direkter Konkurrenz zu den VVororten von
Hildesheim oder Hannover stehen (vgl. FROHLICH et al. 2019). In vielen Ortschaften kennen
sich die Einwohner*innen personlich, was ebenfalls ein Vorteil bei der Umsetzung von Car-

Sharing bedeuten konnte, da Nutzer*innenprobleme seltener auftreten wiirden. ,,(...) wobei wir
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da im landlichen Raum Gott sei Dank sehr viel weniger Probleme haben, weil da ndmlich der
Riesenvorteil ist, die Leute kennen sich gegenseitig (...) und seltene Probleme sind, dass das
mal einer vergessen hat, das Fahrzeug vollzutanken oder das jetzt irgendwie ein Schaden nicht
gemeldet wurde* (4. Interview, Pos. 74). SchlielRlich sollte sich bewusst gemacht werden, dass
CarSharing die Daseinsvorsorge sichern konnte, bisher aber hdufig zu selten als jene Mdglich-
keit betrachtet werden wiirde. ,,Ich glaube, das Geld ware schon da und man wiirde im Sinne
der Daseinsvorsorge die Menschen vor Ort (...) helfen damit, aber es ist einfach bis jetzt, auch
in der Kommunalpolitik aus meiner Sicht wenig der Fokus gewesen, also da wird Geld fir
StralRen aufgebracht damit man Schlaglocher stopfen kann flr die Autos, die es dann wieder
kaputtfahren, so, aber nicht um Klima und nachhaltigen Verkehr zu fordern‘ (5. Interview, Pos.
70).

Es ergeben sich eine Reihe von Mdglichkeiten fir eine Region, wie das Leinebergland, falls
CarSharing eingeflhrt werden sollte. Zum einen kénnte sich an den in der Vergangenheit be-
reits entwickelten ldeen der SG Leinebergland orientiert werden, welche bereits vor 2019 Car-
Sharing iiber das ,,Forderprogramm Zukunftsrdume Niedersachsen* realisieren wollte. Evtl.
(eventuell) ware die Gemeinde auch offen dafir, in Kooperation einen neuen Versuch zu wagen
(vgl. 5. Interview, Pos. 7; vgl. 5. Interview, Pos. 75-76). Auch der private CarSharing-Anbieter
aus Elze wére aufgeschlossen gegenulber der Region, in Zusammenarbeit noch einmal einen
Neustart zu probieren. ,,Wenn jetzt zum Beispiel die Region Leinebergland ein Konzept vorlegen
wirde (...) und wir wirtschaftlich ausrechnen wiirden, dass es funktioniert, gebe ich ganz offen
zu, wére ich nicht abgeneigt, das noch mal zu machen* (1. Interview, Pos. 116-118). Auch die
in den Ortschaften Heckenbeck, Eisdorf und Klein Schneen gegriindeten CarSharing-Vereine
waren dazu bereit, fir andere Projekte als Berater zu fungieren, zum Beispiel bei dem Thema
Werbung, Vereinssatzungen, Leasing von Autos, Versicherungen oder Ladeinfrastruktur (vgl.
3. Interview, Pos. 83). ,,Guckt euch das vor Ort an, dann gucken wir, wie wir das uUbertragen
konnen (...) oder wie ihr das adaptieren konnt. Das ist einfacher, als wenn ich jetzt etherisch
sage, darauf musst du achten (6. Interview, Pos. 246). Zusatzlich zum CarSharing wurden in
zwei Féllen ein Fahrdienst angeboten, um die altere Bevoélkerung und Personen ohne Fuhrer-
schein zu inkludieren. Allerdings sei dieser Fahrdienst mit einem hohen ehrenamtlichen Enga-
gement und einer ebenso hohen Flexibilitat der Beteiligten verbunden (vgl. 6. Interview, Pos.
52). Es ware im Hinblick auf die Altersverteilung in der Region Leinebergland sicherlich eine
Option. Ebenso bestehe die Mdglichkeit, bei E-CarSharing den Strom durch Photovoltaikanla-
gen zu erzeugen. Der Energiebedarf eines Autos kdnne so komplett abgedeckt werden (vgl. 3
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Interview, Pos. 39-41). Ebenso wirden in landlichen Regionen mehr Flachen als im stadtischen

Raum fir solche Anlagen zur Verfiigung stehen (vgl. 2. Interview, Pos. 96).

Bevor ein CarSharing-Projekt in einer Region etabliert wird, benétigt es eine individuelle und
zeitumfassende Planung. So gaben mehrere Befragte an, dass sie sich mit der Thematik bereits
drei bis vier Jahre im Voraus beschaftigt haben (vgl. 1. Interview, Pos. 18) Bei dem Projekt
,,Unser Dorf fahrt elektrisch* begann die Planung bereits im Jahr 2016, die ersten Autos wurden
allerdings erst 2019 angeschafft (vgl. MoBiILIKON 2022). Am aller wichtigsten sei es, die Pla-
nung individuell auf die Region abzustimmen (4. Interview, Pos. 34). Dabei sollten vor allem
die Nihe und die Anbindung des OPNV eine Rolle spielen. ,,In einer Kommune, die sehr nah
an der GroRstadt, da fallt mir jetzt personlich Pullach bei Miinchen ein, (...) die sind eigentlich
in Miinchen miteingegliedert (...) die haben naturlich ganz andere Mdoglichkeiten jetzt, auch
was den OPNV anbelangt, als das eine Gemeinde wie Lamspringe, die jetzt wirklich weiter weg
von der ndchsten groReren Stadt liegt und da mussen wir uns halt einfach auch immer unter-
schiedlich darauf einstellen “ (4. Interview, Pos. 34-36). In der Region Leinebergland besteht
eine gute Anbindung an Hildesheim. Vor allem in den genannten Ortschaften mit einem Bahn-
hof sind somit die Chancen groRer, dass durch die Anbindung mit dem Zug CarSharing von der
Bevolkerung angenommen wird. In den Kommunen Lamspringe, Sibbesse oder Delligsen
konnte die Umsetzung durch die allgemein schlechtere OPNV-Anbindung schwieriger werden.
Allerdings bildet Lamspringe aktuell die einzige Kommune, in der CarSharing betrieben wird.
Die Umsetzung vor Ort erfolgt durch ein professionelles CarSharing-Unternehmen. Haufig
wirden vor der Umsetzung eines Projekts Umfragen durchgefihrt werden, ob tiberhaupt Inte-
resse in einer Region bestehe. Diese sollten allerdings nicht als verbindliche Zusagen betrachtet
werden, da sich z.B. Lebensverhéltnisse auch &ndern kénnen (vgl. 2. Interview, Pos. 28). Eine
andere befragte Person rét ganz davon ab, solch eine Umfrage durchzufihren. ,,(...) gleich ein
Angebot, ohne grof3 zu fragen: ,, Wollt ihr das hier im Ort? “, sondern wir haben ein Angebot
erstellt, das war uns wichtig (...). Also nicht dem umgekehrten Weg, wie man es auch hier im
Landkreis oft gemacht hat, also wo gefragt wurde: ,, Wollt ihr das tiberhaupt? ““ und dabei ist,
ja, Frust bei rausgekommen. Also die Begeisterung war nicht gut und dann haben die das auf-
gegeben und das war bei uns, so denke ich, ein ganz grofier Pluspunkt, wie wir da ins Dorf
reingegangen sind, um die Leute auch tatsachlich zu begeistern und gleich die Bereitschaft zu
signalisieren* (2. Interview, Pos. 9-11). Stattdessen wurde in mehreren Interviews davon ge-
sprochen, dass es empfehlenswert sei, eine bestimmte Anzahl an Leuten zu akquirieren, die das

Projekt sicher unterstiitzen und nutzen wiirden. ,,Wir brauchen immer fiinf bis zehn Leute (...),
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um egal was, ehrenamtlich umzusetzen und die mit Begeisterung dabei sind“ (3. Interview, Pos.
83). Die Befragten duf3erten auBerdem, dass es sinnvoll sein kénnte, Nachbarorte- und Regio-
nen einzubeziehen, um einen maoglichst gro3flachigen Zugang zu schaffen (vgl. 2. Interview,
Pos. 158). Da in der Region Leinebergland sowieso eine Verbindung zwischen den einzelnen
Kommunen geschaffen werden soll, besteht die Mdglichkeit sich vor allem an den in Kapitel
4.1 genannten starken Verkehrswegsbeziehungen zwischen den einzelnen Kommunen zu ori-
entieren. Ebenfalls sollten finanzielle Aspekte beachtet werden, wie zum Beispiel, dass An-
schubs-Finanzierungen getatigt werden mussten, um Unternehmen in der Region zu motivie-
ren, CarSharing zu nutzen. ,,Auf dem Land kommt jetzt kein Unternehmen so richtig darauf, aus
sich heraus da einfach mal ein CarSharing-Auto hinzustellen und dann zu gucken, was passiert,
weil halt die Berechnung vorher schon eher, wahrscheinlich nicht so gute Prognosen fiir den
Umsatz und so zeigen. Von daher ist es auf dem Land immer, also muss die Kommune erst mal
so eine Anschubs-Finanzierung wohl, ja, schon bringen damit das umgesetzt werden kann* (5.
Interview, Pos. 70). Zu guter Letzt solle die Planung transparent gestaltet sein, um Unsicher-
heiten in der Bevélkerung zu beseitigen. ,, Als ich die Idee vorgestellt habe und diese Angste
(...) was ist, wenn jemand das nutzt und es dann kaputt macht und dann muss die Gemeinde da
im schlimmsten Fall am Ende dafiir aufkommen? Also, dass man das auch méglichst von An-

fang an aufzeigt, dass das alles geregelt ist* (5. Interview, Pos. 84).

Die Kategorie ,,Dauer beschreibt die vorab meistangesetzte Dauer eines CarSharing-Projekts.
Im besten Fall bleibt das Projekt dauerhaft bestehen, allerdings wird vor allem auf Grund fi-
nanzieller Aspekte haufig eine Art Probezeit festgelegt, in der die Rentabilitat gepruft wird. In
den Interviews wurde empfohlen, die Laufzeit auf mindestens drei bis vier Jahre zu setzten.
,,Ich habe mit dem Bundesverband fuir CarSharing gesprochen und hab von dem gehort, dass
ich einen relativ langen Atem haben muss, wenn ich das auf dem Land etablieren will (...), habe
ich halt gedacht, okay, drei bis vier Jahre gucke ich mir das an“ (1. Interview, Pos. 4-6). Eine
andere Person war der Meinung, dass das Projekt nicht zeitlich begrenzt werden sollte, da sich
die Nutzer*innen sonst nicht vollstandig darauf einlassen kénnen. ,,Klar ist, dass das dauerhaft
(...) genutzt werden kann, wirklich und es ist nicht nur so ein Pilotprojekt und nach zwei Jahren
ist es weg. Dann hatte es sich namlich nicht rentiert ein eigenes Auto zu verkaufen, sondern
wenn klar ist, dass das funktioniert und lduft (...) dann glaube ich, dann wiirde es glaube ich

auch genutzt werden® (2. Interview, Pos. 136).

Die nachste Kategorie betrifft das ,,Sharing-Konzept®. Allgemein hatten alle Befragten dieselbe
Meinung daruber, dass in landlichen Regionen nur stationsgebundenes CarSharing maoglich,
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bzw. sinnvoller sei. Grinde dafur sind unter anderem die weiteren Wege, welche zuriickgelegt
werden mussten und die geringere Anzahl an Fahrzeugen auf Grund der geringeren Einwoh-
ner*innendichte. Ebenfalls solle es umweltschonender sein. ,,Im landlichen Raum oder bei we-
niger oder kleineren Fahrzeugflotten macht dieses free-floating-System, was man aus der
Grolistadt kennt, keinen Sinn, weil in der Grof3stadt, wo dann halt 500 Fahrzeuge von einem
bestimmten Anbieter in einem gewissen Umkreis stehen und viele Leute sagen, okay sie nutzen
das jetzt nur schnell, um auf die Arbeit zu fahren, aber eben nicht wieder zurlickzufahren oder
wie auch immer, da macht das dann Sinn. Aber halt in der kleineren Gemeinde, wo nur ein oder
auch nur finf Fahrzeuge stehen (...), da ist es besser und auch tatsachlich umweltschonender,
dass jedes Fahrzeug seinen eigenen Stellplatz hat.” (4. Interview, Pos. 24). Ebenfalls kdnnten
die Autos bei standortgebunden CarSharing privat genutzt bzw. von Privatpersonen gestellt
werden, auch um eine Grundauslastung zu erreichen (vgl. 1. Interview, Pos. 2). Auch das soge-
nannte One-Way-CarSharing, welches eine Art Ubergangskonzept zwischen stationsgebunde-
nen und free-floating CarSharing bildet, konnte eine Option sein. So sollte es zum Beispiel im
geplanten CarSharing-Projekt in der SG Leinebergland das One-Way-CarSharing zum Bahnhof
in Banteln geben (vgl. 5. Interview, Pos. 20). Das Fahrzeug ware also zwischen zwei festen
Standorten gependelt. Wird dieses Konzept weitergedacht, konnte zwischen den einzelnen Sta-
tionen (Mobilitatsstationen) in der Region Leinebergland gependelt werden und das Fahrzeug
musste seinen Start- und Endpunkt nicht an derselben Station haben. Allerdings ist dieses Ver-
fahren mit einem héheren Aufwand verbunden, da immer dafuir gesorgt werden misste, dass
sich an jeder Station mindestens ein Fahrzeug befindet. Einfacher kénnte das Prinzip des Pen-
delns zwischen zwei Stationen gestaltet werden, indem Pulsierendes CarSharing in Betracht
gezogen werden wirde. Durch die taglichen Fahrten zwischen Betrieb und Wohnort kdnnte ein
Fahrzeug an beiden Orten genutzt werden. ,,(...) dann war die Idee, dass wir zusdtzlich noch
von der Verwaltung oder von anliegenden Betrieben auch Autos mit in diesen CarSharing Pool
mit reinnehmen, sodass nach Feierabend oder ab 17:00 Uhr da bestimmte Autos auch noch
benutzt werden kdnnen. Also dass wir dann einfach noch mehr Autos gehabt hatten, die wir
dann zur Verfligung stellen (...), weil die ja auch, gerad diese Dienstwagen, die stehen ab einer
bestimmten Uhrzeit ja wirklich nur noch rum einfach und kénnen dann auch gut genutzt wer-
den.” (5. Interview, Pos. 42-44). Dieses Konzept konnte es erméglichen, die kleineren Ort-

schaften in den einzelnen Kommunen anzubinden.

Je nach Art des Sharing-Konzepts sind verschiedene Beteiligte in ein Projekt involviert. Die

folgende Kategorie ,,Akteur*innen* fasst unter anderem zusammen, weshalb es laut den
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befragten Expert*innen sinnvoll ware, mit einem Netzwerk an Beteiligten zusammenzuarbei-
ten. Wenn die Idee nicht von der Stadt oder Gemeinde selbst gekommen ist, ist eine Zusam-
menarbeit mit der 6ffentlichen Hand hilfreich. Im besten Fall ist eine finanzielle Unterstiitzung
maoglich. Es kann aber auch schon nitzlich sein, wenn diese kostenfreie Parkplatze fir die Car-
Sharing-Fahrzeuge stellt (vgl. 1. Interview, Pos. 22). Auf Grund der engen Zusammenarbeit
zwischen dem Verein Region Leinebergland und den Kommunen ist diese Art von Kooperation
sehr naheliegend und wahrscheinlich auch entscheidend fur eine erfolgreiche Umsetzung.
Durch die Zusammenarbeit mit externen Unternehmen kodnnte nicht nur der Fuhrpark des Un-
ternehmens erweitert werden, sondern auch fur externe Nutzer*innen ein groReres Fahrzeug-
angebot entstehen. ,, Es gibt ein drittes Auto, das wird iiber eine Firma sozusagen abgerechnet
(...) das ist ein Baumpflegeunternehmen. Bei denen kann man auch einen Lastwagen buchen
und zusdtzlich noch ein Traktor im Zweifelsfall“ (2 Interview, Pos 18-20). Eine andere befragte
Person wiirde empfehlen mit dem Bundesverband CarSharing zusammenzuarbeiten. ,,Der Bun-
desverband CarSharing, (...), wo wir angemeldet sind, um Support, um Know-how zu kriegen,
um eine ginstige Versicherung zu kriegen, die haben da so einen Pool Vertrag, wo wir einstei-
gen konnten “ (Interview 6, Pos. 22). In mehreren Interviews wurde es als problematisch emp-
funden, eine kostenglnstige Versicherung zu finden, weshalb diese Zusammenarbeit sicherlich
eine kostengunstigere Alternative bilden konnte. ,,Da so viele Leute darauf fahren, ist die Ver-
sicherung dafiir extrem teuer. Also bei einer normalen Versicherung hétte ich einen Jahresbei-
trag von drei bis 4.000 Euro gehabt und tber den Bundesverband CarSharing, Uber die Versi-

cherung, liege ich bei 1.000 Euro im Jahr* (Interview 6, Pos. 26).

Die bereits erwéhnte ,,Grundauslastung* bildet die nachste Kategorie. VVor allem in l&ndlichen
Raumen ist es entscheidend, eine gewisse Grundauslastung der Fahrzeuge zu generieren, um
finanzielle Stabilitat zu ermoglichen. Eine Grundauslastung kdénne wie bereits erwéhnt durch
eine private Nutzung oder Verwaltung der Autos im Pulsierenden CarSharing erreicht werden.
»~Ein Auto brauche ich fest, das steht irgendwo und muss immer verfiighar sein “, und eins habe
ich dann so ein bisschen, ja durch den Bedarf von meiner Tochter, die wollte ein neues Auto
haben, dann habe ich gesagt: Okay, dann mietest du dir das bei mir* (Interview 1, Pos. 2).
Ebenfalls sollte eine feste Anzahl von sicher Nutzenden vorab feststehen. ,,Gut ist es, wenn man
einen festen Stamm hat an Leuten, ich sage jetzt mal finf Freunde, die sich zusammentun und
sagen, wir wollen das und wir nutzen das auf jeden Fall damit man die Basis gelegt hat und
(...) gerdt nicht so schnell in finanzielle Bedringnis* (Interview 2, Pos. 130). Des Weiteren sei

es wichtig einzelne Personen oder Gruppen zu akquirieren, welche das Auto in regelméBigen
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Abstanden bendtigen, z.B. wie es beim CarSharing-Projekt in Elze der Fall war. ,,Da gab es so
Studenten, die sind nach Salzhemmendorf flir ein Projekt hingefahren, immer mit Taxi und weil
die Busverbindung schlecht war, meistens mit Taxi. Mit denen habe ich eine Kooperationsver-
einbarung gemacht, dass die dann das Auto vom Bahnhof nehmen, damit hinfahren, das war
immer freitags, halt nur einen Tag fest gebucht.© (Interview 1, Pos. 28). Eventuell wiirde somit
die Moglichkeit bestehen, dass die Region bei den in den Oberzentren Hildesheim, Hannover
oder Gottingen gelegenen Universitaten und Hochschulen nachfragt, ob hier ein gewisser Be-
darf in dieser Gruppe besteht, da viele Studierende oftmals kein eigenes Auto besitzen. Bei
einer Mobilitdtsumfrage von Minchener Studierenden kam heraus, dass nur 15 Prozent der

befragten Personen ein eigenes Auto besitzen (vgl. WACHENDORFER et al. 2020).

Bei den Autos, welche als CarSharing-Fahrzeug genutzt werden kdnnten, kam in den Interviews
ein vielseitiges Bild heraus. So werden in den Ortschaften, welche an dem Wettbewerb ,,Unser
Dorf féhrt elektrisch® teilgenommen haben, vorwiegend E-Autos genutzt. Auch die anderen
Befragten &ullerten den Wunsch bei einem Projekt in Zukunft lieber E-Autos einzusetzen (vgl.
1. Interview, Pos. 11-12). Eine der drei Ortschaften, welche durch den gewonnenen Wettbewerb
gefordert wurde, setzt auch auf Autos mit verschiedenen Antriebsarten, um eine gewisse Flexi-
bilitat in der Nutzung zu ermdglichen. ,,Das sind auch Verbrennungsmotor-Autos, auch wenn
man mal, zum Beispiel weitere Distanzen hat, als das, was die E-Autos abdecken kdnnen, ist
das auch ganz praktisch, weil man dann auf den drei Liter Lupo halt geht. Ja, so haben wir das
quasi kombiniert aus Vereinsautos und Privatautos, um und eben auch die Kombination aus E-
Autos und Verbrennungsmotor-Autos, um den Bed(rfnissen gerecht zu werden und die Kosten
nicht so hochschnellen zu lassen* (Interview 2, Pos. 18). Eine befragte Person betont, es sei
wichtig, dass das Sharing-Fahrzeug ein Neuwagen ist, wéhrend eine andere Person die Mdg-
lichkeit aufzeigt, die Fahrzeuge gebraucht zu leasen, um Kosten zu sparen. ,,Wenn dann miissen
da neue Autos hin, damit die Leute das uUberhaupt akzeptieren® (Interview 1, Pos. 18). ,,(...)
weil wir Glick hatten beim Autokauf, weil wir einfach sehr, sehr giinstig an das eine Auto ka-
men und der andere Leasing-Vertrag, weil das kein Neufahrzeug, sondern einfach éltere Fahr-
zeuge sind, (...) E-Flat.com, die vermieten, die sitzen in Bielefeld und die vermieten eben oder
leasen Autos (...) und da sind aber Wagen die so sieben, acht Jahre alt sind. ** (Interview 2, Pos.
44-46). Je nachdem, welche finanziellen Kapazitaten die Region Leinebergland somit zur Ver-
fugung hat, konnen verschiedene Mdglichkeiten in Betracht gezogen werden. Dadurch, dass
vermehrt kurze Strecken innerhalb der Region zuriuickgelegt werden sollen, wiirden sich E-Au-

tos anbieten. Auch hier bestehe die Mdglichkeit E-Autos mit verschiedenen Reichweiten zur
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Verfligung zu stellen, falls weitere Strecken gefahren werden. Unter Umstanden kénnte auch
auf Verbrenner-Autos zuruckgegriffen werden. In Lamspringe hingegen wurde ein Neun-Sitzer
als CarSharing-Fahrzeug eingesetzt, da dieser zu den Fahrzeugmodellen gehdre, welche ein
GroRteil der CarSharing-Nutzer*innen nicht selbst besitzen und das Fahrzeug von der landli-
chen Bevolkerung deshalb eher angenommen werden wirde. ,,Was natirlich beliebt ist, das
sind dann so Dorffeste und &hnliches als Shuttle und das halt nur einer nichtern bleiben muss
und keine zwei oder drei Leute (...), dass man bei einem Umzug nicht zehn Mal hin und her
fahren muss, sondern halt beim Neun-Sitzer dann die Sitzbanke raus tut und dann gleich ein
Transporter hat* (4. Interview, Pos. 86). Da jedoch in der gesamten Region Leinebergland an
einem Konzept zur nachhaltigen Verbesserung der VVernetzung zwischen den Kommunen und
der Reduzierung des Pkw-Verkehrs gearbeitet wird, sollten auch Kkleinere, praktischere Fahr-
zeuge eingesetzt werden. Die Einsetzung von grof3eren Fahrzeugen kénnte vor allem in schlech-
ter angebunden Ortschaften und Kommunen eine Mdglichkeit sein, Einwohner*innen CarSha-

ring naher zu bringen.

Die nachste Kategorie beschreibt den Ausbau und die Vernetzung von CarSharing. In den In-
terviews wurden hauptsachlich Projekte in einzelnen Ortschaften vorgestellt, allerdings wurde
in vielen Fallen angemerkt, dass es ein groRer Fortschritt sei, wenn Nachbarorte ebenfalls an
das CarSharing-Netz angebunden waren. Das auf Grund der Versicherungsfrage gescheiterte
Projekt in Elze sollte im besten Fall mit den Nachbarorten vernetzt werden. ,,Meine Idee war
grundsatzlich, dass die Orte, die wir hier haben, Elze, Mehle, Gronau, Wilfingen, dass man
quasi diese Orte mit dem CarSharing-System vernetzten kann* (1. Interview, Pos. 2). Die zwi-
schen den beiden Kommunen Elze und Gronau getétigten 2.400 Verkehrswege taglich wiirden
fiir eine Verbindung sprechen. Erstrebenswert sei auch eine Verbindung mit dem OPNV, wel-
che bei der Umsetzung von Mobilitatsstationen nahe liegen wiirde. Die Attraktivitat beider Mo-
bilitatsformen wirde gefordert werden, allerdings kénne die Zusammenarbeit auch mit Schwie-
rigkeiten verbunden sein. ,,Wir haben natirlich schon mal Gesprache gehabt, allerdings stellt
sich das haufig noch als relativ schwierig raus. Man denkt jetzt einfach, okay man arbeitet
einfach zusammen und packt dann die Infos auf die Homepage, verbindet vielleicht zwei Apps
miteinander, aber wiederum laufen da noch so viele andere Themen, unter anderem was For-
derung anbelangt. Der OPNV ist ja in der Regel immer gefordert, je nachdem was genau es ist
und dann natdrlich allein schon zum Beispiel, was das Thema Ausschreibungen anbelangt (...)
denn, sobald eine Kommune finanziell was mitbeitragt, muss eine Ausschreibung stattfinden.

(...) und das ist dann schon (...) ein sehr starker Aufwand, da alle Details zu beachten* (4.
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Interview, Pos. 64). Bei einer Zusammenarbeit von mehreren Ortschaften und Kommunen
sollte ebenfalls darauf geachtet werden, dass dieselben oder dhnliche Buchungssysteme ver-
wendet werden. Da es in der Region Leinebergland bis auf in Lamspringe momentan kein wei-
teres CarSharing gibt, sollte es auf Grund des vernetzenden Gedankens im besten Fall iberall
dasselbe Buchungssystem geben. ,,Natirlich ist es nach auf3en leichter zu bewerben, wenn klar
ist, so ist das System, das hat eine gewisse Ahnlichkeit in Grundstrukturen oder Buchungssys-
temen, weil ja auch innerhalb von Regionen Menschen ja auch durchaus umziehen und wenn
sie das dann im nachsten Ort wiederfinden und sagen, ach kenn ich doch schon, lauft so und
so, da ist die Hemmschwelle auch geringer® (2. Interview, Pos. 158). Zusétzlich wurde der
bereits thematisierte Punkt, CarSharing erst in den Ortschaften oder Stadten mit Bahnhof zu

etablieren, in vielen Interviews angesprochen (vgl. 5. Interview, Pos. 10).

Die néchste Kategorie beschaftigt sich noch einmal genauer mit den CarSharing-Standorten.
AuBer an Bahnhofen, sollten die Stationen laut der befragten Expert*innen an zentralen Platzen
oder Verkehrsknotenpunkten zu finden sein. Dies kénnten Rath&user, Dorfgemeinschaftshiu-
ser, Burgerzentren, Marktplatze, Vereinsgelande oder Tankstellen sein (vgl. 4. Interview, Pos.
28-30). Wichtig sei vor allem, dass diese gut mit anderen Verkehrsmitteln erreichbar sind (vgl.
1 Interview, Pos. 24). Bei Ortschaften oder Stadten mit mehreren Stationen sollten diese gut
verteilt und schnell erreichbar sein, z.B. zu Full oder mit dem Fahrrad. ,.Ziel ist aber letztlich
irgendwann mehrere Stationen im Ort zu haben, wo Autos stehen. Damit halt die Wege kurz
sind, (...), natiirlich kann man da mit Fahrrad hin radeln, (...), aber unser Wunsch ist, dass wir
langfristig vielleicht drei, vier feste Pldtze im Ort haben, sodass in jeder Strafe, (...) quasi ein
Auto steht. Das ware super® (2. Interview, Pos. 24-26). In Lamspringe wurde die Erfahrung
gemacht, in der N&he des CarSharing-Fahrzeugs kostenfreie Parkplatze zu stellen, falls der ei-

gene Pkw abgestellt werden musste (vgl. 4. Interview, Pos. 28).

Sollen bei einem Projekt nur oder hauptsachlich E-Autos eingesetzt werden, stellt sich haufig
die Frage, ob die Ladeinfrastruktur in einer Region ausreichend ist. Auch wenn der Ausbau der
Ladeinfrastruktur in landlichen Raumen in vielen Fallen noch unzureichend sei und eine lan-
gere Planung bendtige (vgl. 2. Interview, Pos. 12), wirde in den meisten Grundzentren inzwi-
schen eine Ladesdule zu finden sein. ,,Also in den Grundzentren, also Gronau, Duingen, Eime,
da sind ja Ladesaulen vorhanden, sodass man zu mindestens in einem bestimmten Kilometer-
abstand das Auto laden kann* (5. Interview, Pos. 50). Eine andere befragte Person betonte
ebenfalls, dass es gar nicht notwendig sei, in jeder Ortschaft einen Ladepunkt einzurichten.
,.Wir haben keine Infrastruktur im Dorf, du hast kein Café, wo du mal eben, selbst wenn das
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Laden nur eine halbe Stunde dauert, mal einen Kaffee trinken kannst. Das macht Sinn, sowas
vor einem Supermarkt aufzubauen, (...) das ist in Norwegen zum Beispiel. Da hast du vorm
Supermarkt zwélf Ladestationen (...). Das macht keinen Sinn, sich in jedem Klecker Dorf eine
Wallbox, eine Ladestation hinzustellen, die nicht genutzt wird. Du hast da Investitionen von
weild ich nicht, 15.000 Euro plus laufende Kosten* (6. Interview, Pos. 166-168). Haufig wiirde
bereits auch eine kostengiinstigere Wallbox genuigen (3. Interview, Pos. 11). Des Weiteren
sollte das Errichten einer Ladesaule fur ein CarSharing-Auto mit den Anwohner*innen vorab
abgesprochen sein, da es sonst dazu kommen konnte, dass diese ihre Privat-Pkw dort laden (vgl.
2. Interview, Pos. 29-34).

Da die Region Leinebergland als Verein agiert, besteht ebenfalls die Mdglichkeit, CarSharing
im Verein zu betreiben. Drei der sechs befragten Expert*innen betreiben CarSharing vereins-
basiert. Die folgende Kategorie beschéftigt sich mit den Erfahrungen der Befragten. Einer der
héaufigsten genannten Punkte, war der Aspekt, dass CarSharing im Verein in Deutschland nicht
als gemeinniitzig angesehen wird und es sich somit schwieriger gestalten wiirde dieses wirt-
schaftlich zu betreiben (vgl. 2. Interview, Pos. 76). Solange der Verein unter die Kleinunter-
nehmerregelung falle, sollte der Betrieb vom finanziellen Aspekt allerdings unproblematisch
sein. ,,Wenn wir halt jetzt mehr Autos Uber den Verein betreiben wiirden, dann kamen wir ja
auch uber die Kleinunternehmerreglung irgendwann hinaus. Also im Moment, solange wir un-
ter 20.000 Euro Umsatz liegen, ist es ja auch unproblematisch® (2. Interview, Pos. 86). Ein
CarSharing-Verein habe die Moglichkeit sich durch Mitgliederbeitrdge, Sponsoring und Nut-
zungsgebuhren zu finanzieren (vgl. 3. Interview, Pos. 23). AuRerdem kénne er unter Umsténden
durch die Gemeinde oder den Landkreis unterstitzt werden. ,,Das hat dann der Landkreis iber-
nommen, der ist in die Risikoabfederung gegangen (...), sonst hdtte das auch so nicht funktio-
niert (6. Interview, Pos. 18). Ein Nachteil bei der Umsetzung von CarSharing im Verein sei
das hohe Mal3 an ehrenamtlicher Arbeit, welche damit verbunden sei. ,,Ich finde es wirklich
nicht so leicht, wie ich das fiir andere Ortschaften weiterempfehlen kann, weil ich sehe, es hangt
einfach Arbeitsaufwand dran® (2. Interview, Pos. 146). Allerdings wirden die ehrenamtlich

Tatigen mit Dankbarkeit und Wertschéatzung gewurdigt werden (vgl. 3. Interview, Pos. 25).

Eine andere Moglichkeit konnte die gewerbliche Form von CarSharing durch ein externes Car-

Sharing-Unternehmen in der Region sein. Einer der Hauptvorteile ware der damit verbundene

geringere Arbeitsaufwand fir die Initiatoren. Allerdings konnte der personliche Kontakt zur

Bevolkerung fehlen, welcher in Regionen wie dem Leinebergland besonders wichtig sein

konnte. ,,(...) man geht in eine professionalisiertere Schiene, dann ist das alles vororgansiert,
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hat aber dann die Schwierigkeit, dass weniger der Kontakt zur Bevolkerung da ist und es nicht
so schnell angenommen wird* (2. Interview, Pos. 138). Des Weiteren wiirden die Kosten hoher
liegen als bei anderen Betreibermodellen. ,,Weil wenn was professionell betrieben wird, (...)
dann hat man oft auch mehr Kosten bei den Wegen und da weil ich, zugegebener Mal nicht,
weil ich sehe zu mindestens bei uns, wie sehr die Menschen doch drauf achten, was es kostet*
(2. Interview, Pos. 140).

Die nachste Kategorie soll aufzeigen, welche Mdglichkeiten bestehen, Kosten zu sparen. Zum
einen kénnen, wie bereits erwahnt Gebrauchtwagen geleast werden (vgl. 2. Interview, Pos. 42-
46). Es bestehe ebenfalls die Mdglichkeit glinstige Buchungskalender oder Softwares zu nut-
zen. ,(...) ist eigentlich ein Portal, um Events zu buchen oder ein Ferienhaus, ist aber kostenlos
und es funktioniert. (...) Das ist "SuperSaaS™ “ (6. Interview, Pos. 278-282). In einem anderen
Fall wurde der Buchungskalender selbst programmiert (vgl. 2. Interview, Pos. 40-42). Kosten
konnten ebenfalls gespart werden, indem mit Sponsoring zusammengearbeitet wird. ,,.Die Fahr-
zeuge, wo wir auf den Fahrzeugen Werbung von ortsansassigen Firmen oder jetzt vom Zweit-
fahrzeug haben, sind dann auch Firmen der Region, auch die Sparkasse, die macht da mit oder
Edeka, die sich dort auf dem Fahrzeug platzieren und dann gutes Geld dem Verein zukommen
lassen, weil wir da Werbung fiir machen. Also das ist finanziell bisher noch notwendig (...)
ohne diese Beteiligung der Firmen auf unserem Fahrzeug ware das so nicht denkbar* (3. In-

terview, Pos. 21).

Neben Sponsoring gibt es vielfaltige Mdglichkeiten, um Werbung zu betreiben. Die folgende
Kategorie beschreibt die von den Expert*innen ausprobierten WerbemaRnahmen. Mundpropa-
ganda sei eine simple Option, allerdings sollte diese Methode nicht die einzige bleiben (vgl. 1.
Interview, Pos. 6-8). Es sei zusétzlich sinnvoll Werbung in regionalen und (iberregionalen Zei-
tungen zu machen (vgl. 1 Interview, Pos. 56; vgl. 3 Interview, Pos. 63-67). Auch das Auftreten
in Ubergeordneten Medien konnte den Bekanntheitsgrad des Projekts steigern. ,,Wir waren
schon (...), in Berlin, im Bundespresseamt waren wir auch schon vertreten (3. Interview, Pos.
69). Ebenso wichtig sei das Erstellen einer eigenen Website und Werbung auf Social Media
(vgl. 4. Interview, Pos. 56). In einem Interview wurde ebenfalls erwahnt, dass mit Hilfe be-
stimmter Google-Algorithmen das CarSharing-Angebot bei der Eingabe bestimmter Suchbe-
griffe auftaucht. ,,Also wenn man jetzt auf unterschiedlichen Homepages irgendwo unterwegs
ist in Google und man hat irgendwo mal einen Neun-Sitzer gesucht oder man hat mal nach
CarSharing gesucht oder nach Mobilitdit in der Gemeinde X (...) und wir sind in der Region
vertreten, dann taucht das eben auf* (4. Interview, Pos. 56). Personliche Gesprache in z.B.
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Gesprachskreisen konnte das Interesse an den Themen nachhaltiger Mobilitat und Klimaschutz
fordern. ,,(...) moglicherweise ein Gesprachskreis einzurichten, wie man so in einer kleinen
Gruppe dann diesen Teilungsgedanken, diese E-Mobilitit hier voranbringen kann. (...) Also so
eine Zelle zu bilden von Menschen, die &hnlich ticken wie ich und sich dafir einsetzten, dass
der Teilungsgedanke und E-Mobilitat und auch nattrlich energetisch, Solarenergie, dass man
das hier im Ort vorantreibt™ (3. Interview, Pos. 67-69). Generell sei Kommunikation in der
Bevolkerung ein wichtiges Instrument, um den CarSharing-Gedanken zu verbreiten. ,,Das kon-
nen Sie nicht irgendwo nur tber die Presse machen und so nach dem Motto: Wir haben hier
was, meldet euch doch bitte mal an. Das funktioniert so auf dem Dorf nicht. Sie mlssen zu den
Menschen hingehen und dazu brauchen Sie die Vereine, dafiir missen Sie Dorffeste mitnutzen*
(3. Interview, Pos. 83). Allgemein sei Offentlichkeitsarbeit, in Form von Auftaktveranstaltun-
gen, BegriBungspartys oder Probefahrten sinnvoll (vgl. 6. Interview, Pos. 252-254). Eine wei-
tere wichtige Werbemalinahme sei das Erstellen von niederschwelligen Angeboten mit dem
Ziel, Menschen probierfreudiger zu machen und FahrspaR zu vermitteln (vgl. 2. Interview, Pos.
126).

Vor allem der Abbau von Bequemlichkeiten und Hemmnissen ist wichtig, um CarSharing in
einer Region zu etablieren. Folgende MalRnahmen konnten helfen diese abzubauen. Generell
konnte es ein Schritt sein, Parkgebuhren in der Region zu erhdhen, um zu bewirken, dass das
Auto weniger genutzt wird (vgl. 1. Interview, Pos. 92). Beim Planungsprozess eines CarSha-
ring-Projekts sei dann die bereits genannte Transparenz zu Beginn sehr wichtig. ,,Es ist auf
jeden Fall gut die Bevdlkerung friihzeitig mitzunehmen, vielleicht noch friihzeitiger als ich das
damals gemacht habe (...) und auch die ganzen Méglichkeiten aufzuzeigen, wie man das nutzen
kann, wie sich das eventuell auch lohnt. Ich glaube auch gerade die Kostenfrage finde ich mal
interessant (5. Interview, Pos. 80). Des Weiteren kdnnten Vorbilder in der eigenen Ortschaft
Angste nehmen. ,,(...) glaube ein wichtiger Gedanke ist, das ist jedenfalls meine Hoffnung,
Leute zu finden hier im Ort, die das mit, diesen Gedanken noch verstarkt mittragen in ihrem
Handeln und Tun, um dann beispielhaft, exemplarisch ranzugehen (...). Also Vorbilder schaf-
fen, die sagen, es geht und zeigen, es geht und dann das langsam wachsen zu lassen “ (3. Inter-
view, Pos. 69). Besonders bei der Nutzung von E-Autos besteht noch immer eine gewisse
Hemmschwelle in der Bevolkerung, aber durch das Ausprobieren von (E-) CarSharing konnte
diese abgebaut werden. ,,Also wir haben jemanden, der hat noch ein eigenes Auto und fahrt
aber jetzt einmal die Woche zur Arbeit mit einem E-Auto, um das auszuprobieren und um klar-

zukriegen, ob es funktioniert™ (2. Interview, Pos. 60). Haufig sei die Unsicherheit z.B. beim
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Laden des Autos nach einer kurzen Eingewohnungsphase tiberwunden, sogar das Fremdladen
wirde dann problemlos funktionieren (vgl. 2. Interview, Pos. 106-108). Ein weiterer wichtiger
Punkt, vor allem beim Auftreten von Problem sei ein guter und schneller Service (vgl. 2. Inter-
view, Pos. 118).

Welche Punkte im Service des Weiteren beachtet werden sollten, wird in folgendem Absatz
erlautert. Zum einen sollte es Nutzer*innen maoglich sein, ein Auto Uber eine Buchungssoftware
oder eine App buchen zu kdnnen. Nach dem Beispiel ,,SuperSaaS* wurde die Buchungssoft-
ware ,,fleetstar” genannt (vgl. Interview 4. Interview, Pos. 4). Genauso wie das Buchen online,
sollte es zuséatzlich telefonisch mdglich sein, um vor allem die in der Region stark vertretende
Gruppe der Gber 65-jahrigen Personen einschliel3en zu kénnen. ,,Wir missen auf jeden Fall eine
Maoglichkeit schaffen, dass alle das machen kdnnen. Ich weil3 nicht, ob das bei diesem Projekt
war, auf jeden Fall hatten wir schon Uberlegt bei der Region Leinebergland auch telefonisch
irgendwie Buchungen oder sowas vorzunehmen, dass Menschen dann halt nicht im Internet
sein mussen (5. Interview, Pos. 88). In der Ortschaft Klein Schneen wurde z.B. ein Vereins-
handy eingerichtet, um CarSharing fur die &ltere Bevolkerung zu ermdglichen. ,,Wir haben ein
Vereinshandy gekauft. (...) Das heifst es gibt eine zentrale Handynummer fiir den Verein, da
kannst du drauf anrufen (...). Dann guckt derjenige, der das Fahrdienst-Handy gerade betreut,
(...), ob das Auto frei ist. (...) der bucht das dann in unsere Buchungsplattform ein und Fahr-
dienste sind generell anzufragen Uber das Telefon* (6. Interview, Pos. 266). Weiterhin wurde
das Erstellen von Sonderangeboten in mehreren Interviews genannt. Unter anderem wurde
empfohlen, Tages- und Wochenendtarife anzubieten (vgl. 2. Interview, Pos. 142), sowie Pau-
schalangebote fir Urlaubs- und Dienstreisen (vgl. 1. Interview, Pos. 68-70). ,,Am Wochenende
(...) da machen wir das so, dass wir Samstag und Sonntag das Fahrzeug fur 15 Euro anbieten*
(3. Interview, Pos. 47). Die bereits erwéhnte klare Kommunikation bei auftretenden Unsicher-
heiten und Problemen wirde auRerdem zu einem guten Service dazugehdren und Nutzer*innen
auf dem Weg zur Abschaffung des eigenen Pkws das nétige Vertrauen geben. ,,(...), dass man
halt immer dafir sorgt, dass man auch nach auen kommunizieren kann, es wird nicht dran
scheitern, dass du kein Auto bekommst. Also diese Verlasslichkeit ist noch wichtig* (2. Inter-
view, Pos. 132). Bei der Erstellung des Preis-Leistung-Angebots wurde auerdem der Tipp ge-
geben, die Fahrdauer und nicht die Buchungsdauer zu berechnen, da so Verspéatungen vermie-
den werden wirden (vgl. 4. Interview, Pos. 74). Sollte es sich um E-CarSharing handeln, wurde
aullerdem empfohlen, jedes Auto mit einem Kabel auszustatten, um es bei einem Notfall laden

zu konnen (vgl. 2. Interview, Pos. 114).
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Die letzte Kategorie beschreibt die Fehler, welche laut der interviewten Expert*innen bei der
Planung und Umsetzung von CarSharing in Zukunft vermieden werden kénnten. Zum einen
sollte von Anfang an eine positive Einstellung vorherrschen, trotz gewisser Risiken, dass das
Konzept scheitern kénnte (vgl. 1. Interview, Pos. 106-108). Haufig seien die Konzepte zu the-
oretisch und einfaches Ausprobieren konnte bereits Erfolg bringen (vgl. 4. Interview, Pos. 88)
Auch wenn eine gute Planung empfohlen wird, sei eine zu lange Debatte vorab hinderlich. ,,Das
dauert alles zu lange und das ist das Problem, es wird zu lange ber irgendwas diskutiert und
bis das dann zum Leben berufen wird, da sind andere schon wieder weg* (1. Interview, Pos.
108). Des Weiteren wiirde CarSharing im landlichen Raum selten wirtschaftlich betrieben wer-
den konnen, weshalb sich von diesem Gedanken gelost werden sollte. ,,Im landlichen Bereich
ist, was CarSharing anbetrifft, das ist schon nicht so einfach. Also das umzusetzen von so einer
idealisierten Gedankenvorstellung, die man sich da machen kénnte, (...) unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten, ist das ganz schwierig“ (3. Interview, Pos. 71). Es solle riicklagenorientiert

statt gewinnorientierend gearbeitet werden (vgl. 6. Interview, Pos. 90).
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5. Diskussion

Die Grundlage dieser Arbeit bilden die infolge sozio-demographischer Entwicklungen in der
landlichen Bevolkerung auftretenden Veranderungen des Verkehrsverhaltens, sowie das Auf-
kommen von neuen Verkehrstrends. CarSharing bildet eine neue Form der Mobilitat. Aller-
dings wurde sie in der Vergangenheit hauptséchlich in Stadten eingesetzt. Da CarSharing in-
zwischen aber auch in landlichen Regionen wiederzufinden ist, sollte der Methodikteil dieser
Arbeit die Region Leinebergland bei ihrem Vorhaben unterstiitzen, CarSharing in Zukunft zu
etablieren. Die Interviews konnten im Gegensatz zu Umfragen in der Bevolkerung, welche bei
der Planung eines solchen Projektes haufig durchgefiihrt werden, einen sehr personlichen Ein-
druck vermitteln und Erfahrungswerte weitergeben. Durch die raumliche Nahe oder sogar Zu-
gehorigkeit zur Region Leinebergland fallt der Vergleich einfacher. Leider konnte kein/e Ex-
pert*in interviewt werden, welche ein Projekt in einem &hnlich grolen Raum umgesetzt haben.
Hé&ufig wurde sich auf einzelne Ortschaften beschrankt, allerdings bestand in vielen Féllen der
Wunsch CarSharing auf Nachbarorte auszuweiten. Da eine solche Ausdehnung bisher in kei-
nem der Beispiele erfolgt ist, lasst es darauf schlieRen, dass die Projekte bisher nicht den nétigen
Erfolg gebracht haben und eine solche Umsetzung mit einem hohen organisatorischen Aufwand

verbunden sein kdnnte.

In den gefuhrten Expert*inneninterviews wurden die Punkte, welche bereits das Potenzial von
CarSharing in der Literatur (Kapitel 3.3) beschreiben im GroRteil wiedergegeben. Die Erfolgs-
faktoren von CarSharing in landlichen Raumen liel3en sich durch die gefuhrten Interviews fir
das Untersuchungsgebiet definieren, welche sowohl aus reinen Handlungsempfehlungen der
befragten Personen als auch aus den Fehlern und den genannten Problemen hergeleitet wurden.
Zu erwdhnen ist hier, dass die in den Interviews genannten Probleme und darauf gegebenen
Ldsungsvorschldgen denen aus der Literatur ausgearbeiteten Punkten &hnelten oder mit diesen
ganz ubereinstimmten, was darauf hinweist, dass die Literatur ebenfalls sehr anwendungsbezo-
gen ist. Ebenfalls verdeutlichen diese thematischen Dopplungen, dass es, obwohl es sich um
eine Darstellung von einzelnen Fallbeispielen handelt, trotzdem die bereits erforschten Aspekte
von CarSharing in landlichen Raumen représentiert. Auffallig war auRerdem, dass sich die Er-
fahrungswerte der befragten Personen in vielen Féllen &hnelten. Dies kann zum einen daran
liegen, dass drei der sechs befragten Expert*innen am selben Kooperationsprojekt teilgenom-
men haben, zum anderen kdnnte es allerdings auch aufzeigen, dass unabhéngig davon, wie Car-

Sharing betrieben wird, es eine gewisse Sicherheit gibt, dass gewisse Punkte, sowohl die
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positiven als auch negativen, im Laufe der Zeit auftreten konnten. Im Hinblick auf die ausge-
wahlten Expert*innen hatte diese Gruppe evtl. noch heterogener ausfallen konnen, allerdings
stand der Faktor der raumlichen N&he zum Leinebergland im Vordergrund.

Ein Erfolgsfaktor fur die Umsetzung von CarSharing in der Region Leinebergland wirde zual-
lererst die personlichen Beziehungen sein, sowohl zwischen den Initiatoren und der Bevolke-
rung als auch in der Bevolkerung selbst. Dieser Kontakt kdnne die Verbreitung des Projektge-
dankens vereinfachen, sowie Hemmnisse und Probleme bei der Nutzung abbauen. Ebenfalls
sollte eine engagierte Gruppe an Leuten gefunden werden, welche hinter dem Projekt stehen
oder versichern dieses zu nutzen. In den verschiedenen Kommunen kénnten Vorbilder geschaf-
fen werden, an denen sich die restliche Bevolkerung orientieren kann. Die Werbung fur Car-
Sharing sollte oberste Prioritat haben. Neben personlichen Gesprachen sei Offentlichkeitsarbeit
in der Presse und den digitalen Medien eine Mdglichkeit. Kosten kénnte gespart werden, indem
mit lokalen Sponsoren zusammengearbeitet wird, kostenfreie Buchungssoftwares genutzt oder

Fahrzeuge gebraucht geleast werden.

Der Verein sollte die Mdglichkeit nutzen mit den einzelnen Kommunen ein Konzept zu entwi-
ckeln. Es kdnnte sich an den bereits geplanten oder durchgefiihrten Projekten in Elze, Lam-
springe oder der SG Leinebergland orientiert werden. Um die Etablierung von CarSharing zu
unterstiitzen und sie auch in den kleineren Ortschaften mdglich zu machen, kdnnte die Option
in Betracht gezogen werden, die Fahrzeuge durch Mitarbeitende aus ansassigen Unternehmen
oder den Gemeinden auszulasten oder Privatfahrzeuge als CarSharing-Fahrzeuge zu stellen.
Die Interviews zeigen auf, dass es eine Vielfalt von Betreibermodellen geben kann. Sollte sich
fur ein vereinsbasiertes Betreibermodell entschieden werden, konnte sich an den Ortschaften
Eisdorf, Heckenbeck oder Klein Schneen orientiert werden oder diese zur Rate gezogen wer-
den. Eine transparente Planung beziehe die Bevolkerung mit ein. Falls eine Probezeit vorab
festgelegt sein sollte, kénnten vorab Punkte formuliert werden, wie z.B. eine jahrliche Anzahl
von Buchungen, die erreicht werden missten, damit CarSharing weiter bestehen bleiben

konnte.

Aus den Interviews geht hervor, dass es zum jetzigen Zeitpunkt sinnvoller wére, wenn die Re-
gion Leinebergland E-CarSharing anbieten wiirde. Alternativ konnte auch eine Mischform aus
E-Autos und Verbrenner-Autos angeboten werden. Zum einen ist CarSharing nur flr Einwoh-
ner*innen sinnvoll, welche unter 10.000 Kilometern jahrlich fahren, zum anderen wirde ein

Groftteil der Nutzer*innen Strecken zwischen einzelnen Kommunen, bzw. den
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Mobilitatsstationen, oder den néchsten Oberzentren Hildesheim, Hannover, Gottingen fahren,
welche von der Entfernung her passende E-Auto Distanzen wéren. Die Ladeinfrastruktur ist in
Mittelzentren h&ufig schon vorhanden oder mussten bei der Schaffung von Mobilitatsstationen
am ausgewadhlten Standort entstehen. Eine Wallbox kdnnte auch ausreichend sein. Aus den Er-
fahrungen der interviewten Expert*innen geht zudem hervor, dass die meisten Nutzer*innen
h&ufig nur an Ladepunkte der Station tanken wiirden. Zudem besteht die Méglichkeit den Strom
der Autos selbst zu erzeugen. Somit wirde ein E-CarSharing-Projekt ein wichtiges Zeichen in
Richtung nachhaltige Mobilitét setzten. Um der Bevolkerung bei dem Abbau von Hemmnissen
zu helfen, vor allem was das Fahren eines E-Autos betrifft, konnte in Betracht gezogen werden,

eine Art Probefahren moglich zu machen.

Ein weiterer Faktor, welcher CarSharing in der Region Erfolg haben lassen kénnte, ist die Ver-
bindung mit dem OPNV oder die Abstimmung mit diesem. Die Stationen sollten eine gute
Anbindung an diesen haben, sowie mit gentigend Parkplétzen ausgestattet sein. Vor allem die
Bahnhofe sollten mit CarSharing erreichbar sein, um die Verkehrsmittelwahl der Einwoh-
ner*innen vielfaltiger werden zu lassen. Nur wenn OPNV und CarSharing sich gegenseitig er-
ganzen, kann CarSharing auf dem Land dauerhaft Erfolg haben. Das Sharing Konzept kdnnte
standortgebunden sein, da andere Konzepte sehr viel aufwendiger waren umzusetzen, auf
Grund der Grol3e der Region und der eher geringen Einwohner*innendichte. Einzig und allein
One-Way-CarSharing kénnte bei Fahrten zwischen den einzelnen Mobilitatsstationen eine Op-
tion sein, jedoch wurde dieses Konzept bisher auch in keinem Projekt der interviewten Ex-
pert*innen umgesetzt. Einzig und allein die SG Leinebergland hatte hier eine Idee entwickelt,

auf welche eventuell noch einmal zuriickgekommen werden konnte.

Ein weiterer Erfolgsfaktor sollte laut der befragten Personen ein zuverlassiger und schneller
Service sein. Ebenfalls sei es wichtig, alle Bevolkerungsgruppen miteinschlieRen, auch die
ohne Fuhrerschein. Es wird ein verhaltnisméaliiges Wachstum des Anteils der &lteren Bevolke-
rung in der Region prognostiziert. Deshalb konnte durch die Buchung per Telefon oder das
Anbieten eines Fahrdienstes sowohl der Lebensstandard dieser Gruppe verbessert werden als
dass diese Personen nun auch potenzielle Nutzer*innen ausmachen wirden, welche zusétzliche

Einnahmen generieren konnten.

AbschlieRend lasst sich festhalten, dass die genannten Faktoren den Erfolg des Projekts steigern
konnen, allerdings nicht garantieren. Die genannten Faktoren bieten eine Reihe von Mdglich-

keiten, wie CarSharing erfolgreich umgesetzt werden kann. Die Grenzen der Forschung liegen
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hier dabei, dass in der Arbeit kein auf die Region passendes Konzept entwickeln werden konnte,
aber durch die Erfahrungen der Expert*innen Erfolgsfaktoren definiert wurden, welche diese
bei der Entwicklung unterstiitzen konnen. Der Verein Region Leinbergland hat somit die Mdg-
lichkeit sich an den genannten Faktoren zu orientieren und die fur ihn wichtigen oder passenden

Punkte versuchen umzusetzen.
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6. Fazit und Ausblick

CarSharing als nachhaltige Mobilitatsform ist nicht nur ein Konzept, welches im stadtischen
Raum Erfolg haben kann. Es hat das Potenzial, die Attraktivitat eines landlichen Raums wie
der Region Leinebergland zu steigern, da es allen Bevolkerungsgruppen Mobilitat ermdglichen
kann. Daneben ist es dazu in der Lage, einer Region zu einem innovativen Image verhelfen zu
konnen und je nach Betreibermodell den Zusammenhalt in der Bevolkerung starken. Die Da-
seinsvorsorge einer Region kann gesichert werden. Somit sollte CarSharing in Zukunft als Bei-
spiel von nachhaltigen Mobilitatskonzepten nicht nur eine Mdéglichkeit zur Sicherung der Er-
reichbarkeit von Daseinsvorsorge-Institutionen sein, sondern viel mehr zur Notwendigkeit wer-
den. Infolgedessen konnte sich die Anzahl der Zuzlige in der Region erhéhen, welche den mo-
mentanen schrumpfenden Trend der Einwohner*innenzahlen abfedern bzw. entgegenwirken

konnte.

Wie bereits in der Einleitung erwahnt und in der Forschungsarbeit bestatigt, hat CarSharing des
Weiteren das Potenzial fur jeden/jede Einzelne*n Kosten zu reduzieren. Besonders flr die Be-
volkerung im Leinebergland, welche 74 Prozent ihrer Wege mit dem Pkw zuriicklegt, kdnnte
CarSharing finanziell sinnvoll sein, sobald weniger als 10.000 Kilometer jahrlich zuriickgelegt
werden. Kosten fallen im Gegensatz zum eigenen Pkw haufig nur bei direkter Nutzung an und

ermoglichen somit eine bessere Transparenz.

E-CarSharing wirde sich flr die Region Leinebergland eignen und kénnte damit zur Entwick-
lung der Elektromobilitat in Deutschland beitragen. Es sorgt dafir, dass sowohl Hemmnisse in
der Bevolkerung abgebaut werden als auch der Ausbau der Ladeinfrastruktur vorangetrieben
wird. Auch in Zukunft kénnte sich dadurch die Offenheit gegeniiber neuen Antriebsarten fur

Pkws verbessern.

Die im Methodikteil definierten Faktoren kénnen den Erfolg von CarSharing im Leinebergland
steigern, allerdings nicht garantieren. Die Umsetzung eines CarSharing-Projekts in landlichen
Raumen bleibt weiterhin mit Schwierigkeiten verbunden und birgt ein gewisses Risiko zu schei-
tern. Statistiken zeigen jedoch, dass CarSharing vor allem in den letzten Jahren an Beliebtheit
zugenommen hat und sich die Einstellung der Bevolkerung gegeniiber nachhaltigen Themen
splrbar verandert. Deshalb kann angenommen werden, dass CarSharing in Zukunft auch in

landlichen Raumen dhnlich wirtschaftlich erfolgreich wie in Stadten betrieben werden kénnte.
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Das Ziel der Region Leinebergland sollte nicht nur die Etablierung von CarSharing sein, son-
dern auch die Forderung anderer Mobilitatsformen. Die raumliche und zeitliche Abstimmung
zwischen den verschiedenen Formen ist ebenso wichtig, da CarSharing als Teil der kollabora-
tiven Mobilitat in landlichen Raumen nur funktionieren kann, wenn die Bevolkerung einen
maoglichst individuellen Mobilitdtsmix nutzt. Auch wenn CarSharing weiterhin Emissionen ver-
ursacht, konnten durch diesen individuellen Mobilitatsmix, sowie der allgemein effizienteren
Nutzung von Pkws Emissionen reduziert werden. Die von der Bundesregierung angestrebte

nachhaltige Mobilitatswende kdnnte dadurch auch in landlichen R&umen weiter voranschreiten.
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Anhang A: Interviewleitfaden

Erfolgsfaktoren flir CarSharing in landlichen Raumen

Interview mit

Datum

Ort

Dauer

1. Einstiegsfrage

Liebe/r XY, ich wiirde Sie heute gerne zu ihren Erfahrungen mit CarSharing in landlichen
Raumen befragen. Am besten beginnen wir damit, dass Sie sich noch mal kurz vorstellen und
davon erzahlen, wann Sie das erste Mal mit dem Mobilitatskonzept in Bertihrung gekommen
sind oder wann Sie sich vermehrt mit der Idee des CarSharings auseinandergesetzt haben?

2. Allgemeine Fragen zum Projekt

Die befragte Person das Projekt skizzieren lassen. Diese Fragen sollten dabei mdglichst beant-
wortet werden:

1. In welchem Zeitraum fand das Projekt statt? / Wann hat das Projekt begonnen?
2. Wie viele Fahrzeuge sind/waren daran beteiligt? Wie viele E-Autos sind/waren darunter?
3. Welche Akteur*innen sind/waren an dem Projekt beteiligt?

4. Welches Sharing-Konzept wird/wurde betrieben? (stationsbasiertes oder free-floating Car-
Sharing, gab es Besonderheiten?)

- Falls noch nicht beantwortet, fragen warum andere Konzepte ausgeschlossen wurden.

5. Wo befinden/befanden sich die CarSharing-Stationen?

3. Chancen

1. Was waren die Griinde das Projekt aufzubauen? / Wieso sind Sie iberzeugt von CarSha-
ring?

2. Haben Sie bereits positive Riickmeldung von der Bevolkerung erhalten, wenn ja, welche?
2a. Wie gut wird das Angebot genutzt?

3. Was bietet (E-)Carsharing fiir Vorteile in (anderen) landlichen Regionen?
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4. Schwierigkeiten
1. Welche Schwierigkeiten traten bei der Umsetzung auf?

Evtl. beziehen auf: Planung, Konzept, rechtlichen Rahmenbedingungen, Hemmnisse in der
Bevolkerung

1a. Welche Schwierigkeiten traten bei E-CarSharing auf?
Evtl. beziehen auf Ladeinfrasturuktur, Batteriekapazitaten

2. Welche Losungsvorschlage hatten Sie fur die genannten Probleme? / Was wirden Sie zum
jetzigen Zeitpunkt anders machen?

Evtl. beziehen auf Offentlichkeitsarbeit

3. Konnten die genannten Probleme auch in anderen landlichen Regionen auftreten?

5. Zukunftsaussichten

1. Falls Bezug zur Region: Welche Zukunft hat CarSharing ihrer Meinung nach in der Re-
gion Leinebergland und welche Tipps wirden Sie geben? Sonst: Welche Tipps wiirden Sie
landlichen Regionen beim Aufbau eines CarSharing-Angebots geben?

2. Wo sehen Sie CarSharing in den nachsten 10 Jahren/ Sehen Sie CarSharing als ein Mobili-
tatskonzept der Zukunft in landlichen Rdumen an?
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Anhang B: Zusammenfassung der Interviews (Codes)

Dokument

1. Inter-
view, Pos.
88

1. Inter-
view, Pos.
92

2. Inter-
view, Pos.
106-108

2. Inter-
view, Pos.
111

2. Inter-
view, Pos.
60

3. Inter-
view, Pos.
69

5. Inter-
view, Pos.
80

6. Inter-
view, Pos.
60

Paraphrasen

Maégliche Nutzer*innen
sind zu bequem, um Car-
Sharing zu nutzen.

Parkgebiihren kénnten teu-
rer gemacht werden, damit
nicht mehr immer das Auto
genommen wird.

Oftmals bevorzugen Nut-
zer*innen es gerade anfangs
das Auto immer vor Ort zu
laden, aber nach Eingew®h-
nung stellt Fremdladen auch
kein Problem mehr dar.
E-Auto im Ort ermdglicht
es Hemmschwellen gegen-
tiber der E-Mobilitat abzu-
bauen.

Auf dem Land besitzen
viele Menschen ein eigenes
Auto. Um Menschen fir
CarSharing zu begeistern
und dafiir zu sorgen, dass
der Zweitwagen zum Bei-
spiel abgeschafft wird, be-
nutzen hier Personen das
Auto einmal die Woche auf
dem Weg zur Arbeit, um zu
testen.

Vorbilder im Ort schaffen,
welche zeigen, dass es funk-
tioniert auf das eigene Auto
zu verzichten.

Bevolkerung friihzeitig in-
formieren und miteinbezie-
hen. In der Planung transpa-
rent sein, vor allem im Be-
reich der Kosten.

Das Auto kann auch vor Ort
Zuhause geladen werden

Generalisierung

Bequemlichkeit der Nut-
zer*innen ist Hauptprob-
lem

Parkgebiihren erhohen,
um Autofahren unattrakti-
ver zu machen.

Nach Eingewthnung auch
Fremdladen kein Problem

Ein E-Auto vor Ort baut
Hemmnisse gegeniiber E-
Mobilitat an

CarSharing kann auspro-
biert werden, um zu gu-
cken, ob es in Lebenssitu-
ation passt.

Vorbilder im Ort schaffen

Bevolkerung friihzeitig in
Planung einbeziehen/in-
formieren, um Transpa-
renz zu schaffen

Auto kann Zuhause gela-
den werden
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Reduktion

Hemmschwellen/Be-
quemlichkeit in der
Bevolkerung kénnen
durch

- erhéhte Parkgebiih-
ren abgebaut werden
- Ausprobieren von
(E-)CarSharing vor
Ort abgebaut werden
(laden)

- guten/schnellen
Service bei Proble-
men abgebaut wer-
den

- Vorbilder im Ort
abgebaut werden

- durch persénliche
Gesprache abgebaut
werden

- Transparenz im
Planungsprozess ab-
gebaut werden

- die Mdglichkeit ab-
gebaut werden Zu-
hause laden zu kon-
nen

Codes

Abbau von Bequemlichkeit/Hemmnissen

Abbau von Bequemlichkeit/Hemmnissen

Abbau von Bequemlichkeit/Hemmnissen

Abbau von Bequemlichkeit/Hemmnissen

Abbau von Bequemlichkeit/Hemmnissen

Abbau von Bequemlichkeiten/Hemmnis-
sen

Abbau von Begquemlichkeiten/Hemm-
schwelle,
Planung

Abbau von Bequemlichkeiten/Hemmnis-
sen



1. Inter-

view, Pos.

22

4. Inter-

view, Pos.

14

6. Inter-

view, Pos.

22-26

4. Inter-

view, Pos.

86

1. Inter-

view, Pos.

130-132

1. Inter-

view, Pos.

138-140

1. Inter-

view, Pos.

2
4. Inter-

view, Pos.

64

5. Inter-

view, Pos.

10

Stadt Elze hat kostenfreie,
feste Stellplatze als Unter-
stlitzung gestellt.

Zusammenarbeit von Ge-
meinde, CarSharing Unter-
nehmen und ortlichen Un-
ternehmen als Sponsoren.

Zusammenarbeit mit Bun-
desverband CarSharing
sinnvoll, um "Know how"
zu bekommen oder Versi-
cherung Uber Pool Vertrag
laufen zu lassen.
Kommunen sollten tiber-
greifend dasselbe Konzept
von CarSharing ausarbeiten,
um Nutzer*innenfreundlich-
keit zu erhéhen.

CarSahring ist ein Konzept
der Zukunft, muss aber mit
anderen Verkehrsmitteln an
Verkehrskontenpunkten
kombiniert werden, um er-
folgreich zu funktionieren.
Allerdings ist Umsetzung
schwierig.

Generell muss der OPNV
attraktiver gemacht werden,
damit CarSharing besser ge-
nutzt wird.

Mehrere Orte miteinander
vernetzen (Elze, Mehle,
Gronau, Wiilfingen)
Zusammenarbeit mit OPNV
schwieriger als gedacht,
weil dieser haufig gefordert
wird und Kommunen erst
aufwendige Ausschreibun-
gen tatigen miissen, bevor
sie zu etwas finanziell bei-
tragen konnen.

In Ortschaften mit Bahnhof
ist es einfacher CarSharing
zu etablieren, weil

Stadt konnte als Unterstit-
zung Stellplétze stellen.

Zusammenarbeit von Ge-
meinde, CarSharing Un-
ternehmen und &rtlichen
Unternehmen als Sponso-
ren

Versicherung (iber Pool-
Vertrag von Bundesver-
band CarSharing

Kommunen sollten tiber-
greifend dasselbe Konzept
umsetzten, um Nutzer*in-
nenfreundlichkeit zu erhd-
hen

Ausbau des OPNV fordert
CarSharing

Wenn OPNYV attraktiver
wird, wird es CarSharing
ebenfalls

Nachbarorte miteinander
vernetzen

Zusammenarbeit mit
OPNV schwierig, weil
dieser gefordert wird und
Kommunen vor Férderun-
gen Ausschreibungen ma-
chen miissen

Mit CarSharing in Ort-
schaften mit Bahnhof be-
ginnen

64

z.B Zusammenarbeit
mit Stadt, kénnte

- kostenfreie Stell-
platze generieren
Durch Zusammenar-
beit mit externen Un-
ternehmen konnte

- Fuhrpark erweitert
werden

- CarSharing gespon-
sert werden

Durch Zusammenar-
beit mit Bundesver-
band CarSharing

- kbnnen Fahrzeuge
Uiber Pool Vertrag
versichert werden

CarSharing sollte

- Nachbarorte anbin-
den

- mit OPNV gut
kombinierbar sein,
da beides Attraktivi-
tat des anderen for-
dert, allerdings Zu-
sammenarbeit
schwierig, weil
OPNV gefordert und
Kommunen Aus-
schreibungen tatigen
mussen

- groBflachig gedacht
sein z.B indem Bu-
chungssysteme &hn-
lich/gleich sind

- zuerst in Ortschaf-
ten mit Bahnhof
etabliert werden

Akteur*innen

Akteur*innen
Werbemalinahmen

Akteur*innen,

Kostenersparnis

Ausbau/ Vernetzung

Ausbau/Vernetzung

Ausbau/Vernetzung

Ausbau/Vernetzung

Ausbau/Vernetzung

Ausbau/Vernetzung



2. Inter-

view, Pos.

158

1. Inter-

view, Pos.

11-12

1. Inter-

view, Pos.

18
2. Inter-

view, Pos.

18

2. Inter-

view, Pos.

88

4. Inter-

view, Pos.

11-12

4. Inter-

view, Pos.

46

4. Inter-

view, Pos.

86

2. Inter-

view, Pos.

19-20

Ortschaften bessere OPNV
Anbindung haben.

Es sollte groRflachiger ge-
dacht werden, um den Men-
schen die Nutzung an ver-
schiedenen Orten zu verein-
fachen, zum Beispiel indem
dasselbe oder &hnliche Bu-
chungssysteme in Regionen
genutzt werden.

Es waren zwei Autos mit
Verbrenner-Autos, aller-
dings waren E-Autos auf
lange Sicht gewiinscht.

Neue Autos werden bei Be-
volkerung eher akzeptiert.

Es werden unterschiedliche
Autos angeboten. Eine Mi-
schung aus E-Autos und
Verbrenner-Autos, welche
liber den Verein, eine ex-
terne Firma abgerechnet
werden oder von Privatleu-
ten zum Teilen angeboten
werden, um Spitzen im Sys-
tem zu entlasten.

Ein kleines Auto fiir Kurz-
strecken und ein groRes fiir
die ganze Region Sudnie-
dersachsen.

Als Neun-Sitzer werden bis-
her nur Verbrenner einge-
setzt, auf Grund der Kosten
eines E-Neun-Sitzers und
der geringen Reichweite,
welche nicht zum Nut-
zungsprofil des Autos passt.
Menschen auf dem Land
sollten Automodelle im
CarSharing angeboten wer-
den, die sie haufig nicht
selbst besitzen. Ein Neun-
Sitzerbus bietet sich an, da
er zum Beispiel auch gut
von Vereinen genutzt wer-
den kann oder zu Kurzur-
lauben, Familienfahrten
passt.

Neun-Sitzer sinnvoll als
Shuttle bei Dorffesten oder
als Umzugstransporter ein-
setzen.

Verein und ein Baumpflege-
unternehmen sind als Ak-
teure beteiligt. So kdnnen
auch noch Fahrzeuge, wie
ein Lastwagen oder Traktor

Grofflachig denken, um
Menschen durch &hnli-
che/gleiche Buchungssys-
teme in einer Region ein-
facheren Zugang zu er-
moglichen

In Zukunft E-Autos auch
denkbar.

Neuwagen als CarSha-
ring-Fahrzeug nutzen

Verschiedene Autos unter-
schiedlicher Antriebsarten
ermdglichen Flexibilitat

E-Autos mit verschiede-
nen Reichweiten praktisch

Neun-Sitzer allerdings
Verbrenner, da Kosten zu
hoch und Reichweite bis-
her zu gering

Im CarSharing sollten
Modelle angeboten wer-
den, die Nutzer*innen
nicht selbst besitzen

Neunsitzer fiir Vereine
oder bei Dorffesten sinn-
voll

Externes Unternehmen als

Akteur, um Fuhrpark zu
erganzen
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Ausbau/Vernetzung,
Planung

Autos sollten/kénn-  Autos

ten

- E-Autos sein

- Neuwagen sein

- mehrere sein (An-

trieb, GroRRe, Reich-

weite), je nach Be-

darf

- geleaste Gebraucht-

wagen sein

- Fahrzeugmodelle

sein, die Nutzer*in-

nen nicht selbst be-

sitzen z.B Neun-Sit-

zer (dieser aber mo-

mentan nur als Ver-

brenner sinnvoll)

welche fiir Vereine,

bei Dorffesten sinn-

voll sind
Autos
Autos
Autos
Autos
Autos
Autos
Autos,

Akteur*innen



1. Inter-

view, Pos.

24

2. Inter-

view, Pos.

28
4. Inter-

view, Pos.

28-30

5. Inter-

view, Pos.

50
3. Inter-

view, Pos.

9

3. Inter-

view, Pos.

25
2. Inter-

view, Pos.

146

2. Inter-

view, Pos.

76

2. Inter-

view, Pos.

86

angeboten werden, je nach
Bedarf.

CarSharing-Stationen waren
am Rathaus und am Bahn-
hof.

Standort zentral in der Dorf-
mitte und auf privaten
Grundstick.

Zentraler Ort mit der Mog-
lichkeit auch sein Privat-
Pkw kostenfrei zu parken ist
geeigneter CarSharing
Standort. Rathauser, Markt-
platze, Bahnhofe, Vereins-
gelande oder Tankstellen
bieten sich an.
CarSharing-Stationen an
Dorfgemeinschaftshdusern
oder Biirgerzentren.
finanzielle Unterstiitzung
bei der Ladeinfrastruktur
und Kauf des E-Autos
durch Landkreis, aufgrund
des gewonnenen Wetthe-
werbs.

Ehrenamtliche bekommen
Dankbarkeit zu spiren.

Unschlussig, ob Vereins-
form weiter empfehlbar ist,
auf Grund des hohen ehren-
amtlichen Zeitaufwands.
Ein CarSharing Verein ist in
Deutschland nicht gemein-
niitzlich und CarSharing
wirtschaftlich zu betreiben
ist schwierig.

CarSharing Verein so lange
unproblematisch wie Klein-
unternehmerregelung greift.

CarSharing-Station an
zentralen Plétzen, Ver-
kehrskontenpunkten

Standorte zentral

Zentraler Ort mit kosten-
freien Parkplatzen sinn-
voll als CarSharing-Sta-
tion, z.B. R Rathauser,
Marktplatze, Bahnhofe,
Vereinsgelande oder
Tankstellen

CarSharing-Stationen an
Dorfgemeinschaftshausern
oder Biirgerzentren
finanzielle Unterstiitzung
durch Landkreis

Ehrenamtliche Arbeit wird
mit Dankbarkeit und
Wertschétzung belohnt
Vereinsform auf Grund
des hohen ehrenamtlichen
Zeitaufwands schwierig
weiterzuempfehlen
CarSharing Verein nicht
gemeinnutzlich

CarSharing Verein so
lange unproblematisch
wie Kleinunternehmerre-
gelung greift
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CarSharingstationen
sollten

- an zentralen Plétzen
(Rathauser, Dorfge-
meinschaftshdusern,
Biirgerzentren,
Marktplatze, Bahn-
hofe, Vereinsgelande
oder Tankstellen)

- an Verkehrsknoten-
punkten

- mit anderen Ver-
kehrsmitteln (Fahr-
rad) gut erreichbar
sein

- schnell erreichbar,
gut verteilt sein

- kostenfrei Park-
platze in der Nahe
haben

CarSharing Verein

- nicht gemeinnitz-
lich

- unproblematisch,
wenn Kleinunterneh-
merregelung greift

- finanziert sich
durch Mitgliederbei-
trage, Sponsoring &
Nutzungsgebiihren

- bedeutet hohes Mal}
an Ehrenamtlichen
Tatigkeiten, aller-
dings wird die Arbeit
mit Dankbarkeit und
Wertschatzung ge-
wirdigt

- kann finanziell
durch Gemeinde und
Landkreis unterstiitzt
werden

CarSharing Standorte

CarSharing Standorte

CarSharing Standorte

CarSharing Standorte

CarSharing Verein

CarSharing Verein

CarSharing Verein

CarSharing Verein

CarSharing Verein



3. Inter-

view, Pos.

19
2. Inter-

view, Pos.

138

1. Inter-

view, Pos.

123

1. Inter-

view, Pos.

4-6
2. Inter-

view, Pos.

136

6. Inter-

view, Pos.

90

1. Inter-

view, Pos.

106-108

1. Inter-

view, Pos.

108

3. Inter-

view, Pos.

71

4. Inter-

view, Pos.

88

Vereinsmitglieder unterstit-
zen Projekt finanziell durch
Mitgliedsbeitrag.
Vereinsarbeit mit hohem
Mal ehrenamtlicher Arbeit
verbunden. Bei professio-
neller Unterstlitzung ist al-
les vororganisiert, allerdings
gibt es vermutlich weniger
Kontakt zur Bevolkerung.

CarSharing-Verband emp-
fiehlt Zeitraum von zwei bis
drei Jahren zur Etablierung
eines Konzepts.

Mehrere Jahre zur Etablie-
rung des Konzepts einpla-
nen.

Wenn Klar ist, dass es funk-
tioniert und nicht nur ein Pi-
lotprojekt ist, erst dann
schaffen Leute ihre Privat-
Pkws ab.

Es wird nicht gewinnorien-
tiert, sondern Riicklagenori-
entiert gearbeitet.

Eine positive Einstellung
zum Projekt ist essenziell,
um dieses in der Gesell-
schaft zu etablieren, auch
wenn Risiken da sind, dass
es nicht funktioniert.
Uberlegungen iiber ein Car-
Sharing-Projekt haben in
der Region zu viel Zeit be-
ansprucht, ohne dass etwas
passiert ist.

Léandliches CarSharing kann
kaum wirtschaftlich betrei-
ben werden, aber Spal} steht
im Vordergrund und Kon-
zept funktioniert.

Oftmals sind Mobilitatskon-
zepte zu theoretisch, es aus-
probieren kann auch zum
Erfolg flihren.

Vereinsmitglieder unter-
stlitzen mit Mitgliedsbei-
trag

Vereinsarbeit bedeutet ho-
hes MaR an ehrenamtli-
cher Arbeit. Professionelle
Unterstiitzung bedeutet
weniger Arbeit fur Initia-
toren, aber wahrscheinlich
fehlt Kontakt zur Bevol-
kerung

Etablierung dauert zwei
bis drei Jahre

Etablierung dauert Jahre.

Erst wenn sich auf Car-
Sharing langfristig verlas-
sen werden kann, schaffen
Nutzer*innen vermehrt
Privat-Pkw ab

Nicht gewinnorientiert,
sondern Riicklagenorien-
tiert arbeiten

positive Einstellung trotz
Risiken ist wichtig

Region hat zu lange debat-

tiert, ohne etwas zu tun.

Léndliches CarSharing
kaum wirtschaftlich

Mobilitatskonzepte zu the-

oretisch, ausprobieren
kann zum Erfolg fiuhren
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Ein gewerblicher Be-

trieb

- bedeutet weniger
Arbeit fur Initiatoren
- hat evtl. weniger

Kontakt zur Bevolke-

rung
- bedeutet héhere
Kosten

Dauer des Projekts
- sollte mind. zwei
bis drei Jahre betra-
gen

- sollte moglichst
nicht begrenzt sein,
um Nutzer*innen zu
ermoglichen sich
ganz auf das Projekt
einzulassen

Fehler kdnnten

- eine zu negative
Einstellung sein

- eine zu lange Dis-
kussion sein, ohne
anzufangen

- falscher Standort
flr E-Ladestation
sein

- Ausschluss von
Personen ohne
Smartphone

- eine zu theoretische
Planung sein, auspro-

bieren kann Erfolg
bringen

- sein, dass sich zu
stark auf Umfrage
verlassen wird

- sein, dass zu ge-
winnorientiert ge-
dacht wird, es sollte
eher riicklagenorien-
tiert gedacht werden

CarSharing-Verein

CarSharing Verein
gewerblicher Betrieb

Dauer

Dauer

Dauer,
Service

Fehler

Fehler

Fehler

Fehler

Fehler
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Bei professioneller Betrei-
bung fallen mehr Kosten an
und diese kdnnten das Kon-
zept unattraktiv bei der Be-
volkerung wirken lassen.
Ein Smartphone ist essenzi-
ell fur Nutzung von CarSha-
ring bei einem modernen
Anbieter. Bei alteren Perso-
nen konnen aber Kinder und
Enkel helfen. Bei Fahrge-
meinschaften ist es ausrei-
chend, wenn eine Person ein
Smartphone besitzt.
Grundauslastung war gebo-
ten durch Nutzung des Au-
tos immer freitags von Stu-
dent*innen , die sonst auf-
grund schlechter Busverbin-
dungen nicht an ihr Ziel ge-
kommen waren.

Autos wurden als sieben
oder acht Jahre alte Ge-
brauchtwagen von einer
Firma in Bielefeld geleast.

Finanzierung durch Risiko-
abfederung des Landkreises.

Gemeinde leistete An-
schubs-Finanzierung.

Auto als Werbeflache fur
ansassige Firmen nutzen,
um finanziell unterstutzt zu
werden.

Buchungskalender wurde
selbst programmiert, um
Geld zu sparen.

Es ist gar nicht sinnvoll in
jedem Dorf eine Lademdg-
lichkeit zu haben, da Infra-
struktur dafir nicht gegeben
ist und die Investition zu
hoch ware. Ein Beispiel aus
Norwegen wird genannt.

hohere Kosten bei ge-
werblichen Betriebsmo-
dell

Gewerbliche Unterneh-
men setzten \Voraus, dass
Nutzer*innen Smartphone
besitzen. Enkel und Kin-
der kénnen oder Mitfahrer
der Fahrgemeinschaft
konnen helfen.

Grundauslastung durch
immer wiederkehrende
Buchungen sollte gegeben
sein

Autos wurden als Ge-
brauchtwagen geleast

Finanzierung durch Risi-
koabfederung des Land-
kreises

Gemeinde leistet An-
schubs-Finanzierung

Buchungskalender selbst
programmiert

Nicht sinnvoll in jedem
Dorf Ladestation zu ha-
ben, da Infrastruktur nicht
gegeben ist
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Grundauslastung
durch

- private Nutzung

- wiederkehrende
Buchungen

- feste Anzahl von si-
cher Nutzenden ge-
nerieren

- Verwaltung im pul-
sierenden CarSharing

Kosten kdnnen ge-
spart werden

- indem Buchungska-
lender(-software)
kostenfrei ist oder
selbst programmiert
wird

- indem Gebraucht-
wagen geleast wer-
den

- indem mit (regiona-
len) Sponsoring gear-
beitet wird

- indem Landkreis
oder Gemeinde eine
Anschubs-Finanzie-
rung leistet

- indem Fahrzeuge
Uiber Pool Vertrag
des Bcs gunstiger
verichert werden

Ladeinfrastruktur

- benétigt langere
Planung

- sollte mit Anwoh-
nern abgesprochen
sein

- kann mit Photovol-
taikanlage betrieben
werden

- kann auch aus
Wallbox bestehen

- in Grundzentren
oftmals schon vor-
handen

- nicht in jedem Ort
notwendig

gewerblicher Betrieb

gewerblicher Betrieb,
Fehler

Grundauslastung

Kostenersparnis
Auto

Kostenersparnis,
CarSharing Verein

Kostenersparnis,
CarSharing Verein

Kostenersparnis,
WerbemalRnahmen

Kostenersparnis

Ladeinfrastruktur
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Auch eine Wallbox kann
Ladesaule ersetzen.

Langerer Vorlauf, um Lad-
einfrastruktur zu planen.

In den Grundzentren haufig
schon Ladesaulen vorhan-
den.

E-Ladesdule steht an einem
Standort an dem Bewohner
sie fur ihre eigenen Autos
zum laden nutzen und das
CarSharing Auto deshalb
eher als stérend empfinden,
weshalb dort momentan
kein CarSharing-Auto steht.
Maéglichkeit sich Projekt in
Klein Schneen vor Ort an-
zuschauen, um Erfahrungen
weiterzugeben.

Fahrdienst bedeutet eine ge-
wisse Flexibilitat.

Wenn Projekt erfolgreich
gewesen ware, ware Dieter
Muiller auch fiir eine Zu-
sammenarbeit mit dem Lei-
nebergland offen gewesen,
um Gronau anzubinden.
Wenn es ein ausgearbeitetes
Konzept gabe, wiirde er
gerne zusammenarbeiten.
Die benétigte Energie fiir
ein Auto (25.000 Kilome-
ter) deckt eine

Wallbox kann Ladeséaule
ersetzten

Langere Planung fur Lad-
einfrastruktur

Grundzentren Ladesaulen
vorhanden

Standort der E-Ladesaule
sollte mit Bewohnern ab-
gesprochen sein

Maéglichkeit sich Projekt
vor Ort in Klein Schneen
anzuschauen

Fahrdienst mit Flexibilitat
verbunden

Zusammenarbeit mit pri-

vaten CarSharing Anbieter
waére moglich

Photovoltaikanlage deckt
Energiebedarf eines Auto
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Es besteht die Mdg-
lichkeit

- dass in Zukunft mit
Privatem Anbieter
zusammengearbeitet
werden kann, wenn
es ein ausgearbeitetes
Konzept gibt

- dass mit Sponso-
ring zusammengear-
beitet kann

-eher als in Stadten
eine Photovoltaikan-
lage zur vollstandi-
gen Deckung des
Energiebedarfs eines
Autos zu bauen

- einen Fahrdienst fir
&ltere Bevolkerung
zu etablieren, aller-
dings mit Flexibilitat
verbunden

- dass Vereine als
Berater flir Region
fungieren konnten
(Werbung, Vereins-
satzungen, Leasing
von Autos, Versiche-
rungen, Ladeinfra-
struktur)

- eine Mobilitatssta-
tion als Verknup-
fungspunkt verschie-
dener Verkehrstrager
zu etablieren

- dass die SG Leine-
bergland bei der
Konzeptentwicklung
helfen konnte & of-
fen fir ein neues Pro-
jekt ist

- dass sich Projekt in
Klein Schneen ange-
guckt werden kann

Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur
Fehler

Maglichkeiten

Maéglichkeiten

Maéglichkeiten

Maéglichkeiten

Maéglichkeiten
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Photovoltaikanlage auf dem
Carport Dach ab.

Beispiele (Werbung, Ver-
einssatzungen, Leasing von
Autos, Versicherungen, La-
deinfrastruktur) fur Berei-
che in denen Verein beraten
kénnen.

Samtgemeinde Leineberg-
land ist vermutlich durch
die Erfahrungen offen ge-
geniiber neuem Projekt.
Mobilitatsstationen entwi-
ckeln, an denen Autos,
Fahrréder und Lastenede-
lecs ausgeliehen werden
kénnen.

Viele CarSharing Vereine
lassen sich sponsern und be-
kleben die Autos mit Wer-
bung. Dies wurde hier aber
nicht fiir nétig empfunden.
Platz furr Photovoltaikanla-
gen, um Strom zu gewinnen
fur die Autos, ist auf dem
Land einfacher zu finden.
Auch Stellplatzprobleme
gibt es kaum.

Vorteile von CarSahring fir
Nutzer*innen sind, dass sie
Geld sparen, wenn Voraus-
setzung gegeben ist, dass sie
nicht taglich auf das Auto
angewiesen sind.

CarSharing ist nachhaltig
fir den einzelne/n Nut-
zer*in, Automobilbranche
profitiert nicht davon. Somit

(25.000 Kilometer pro
Jahr) ab

In Werbung, Vereinssat-
zungen, Leasing von Au-
tos, Versicherungen, Lad-
einfrastruktur kdnnte Ver-
ein beraten

Samtgemeinde Leineberg-
land vermutlich offen ge-
genliber neuem Projekt

Mobilitatsstationen als
Verkniipfungspunkt ver-
schiedener Verkehrstrager
entwickeln

Maéglichkeit sich sponsern
zu lassen, um Geld zu spa-
ren

Flachen fiir Photovoltaik-
anlagen fiir E-Strom sind
auf dem Land eher vor-
handen

Weniger private Ausgaben
durch Nutzung eines Car-
Sharing Autos.

CarSharing ist fiir die Ein-
zelperson nachhaltiger.
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Griinde fur Aufbau
des (E-) CarSharing
Konzepts auf dem
Land sind

- dass das Privatauto
immer teurer wird
(aktuelle Spritpreis-
entwicklung)

- dass es nachhaltiger
ist CarSharing zu
nutzen, weil z.B.
Ressourcen geschont
werden

- dass das Auto lange
tagliche Standzeiten
hat

- dass Wegdistanzen
von Nutzer*innen ty-
pische E-Auto Dis-
tanzen sind und
Reichweiten ausrei-
chend

- ein moglicher Zu-
zug aus stadtischem
Raum

- dass es fiir Perso-
nen sinnvoll/kosten-
glinstiger ist, wenn
sie weniger als
10.000 Kilometer
fahren pro Jahr

- dass Lucken im
OPNV geschlossen
werden kdnnen

- dass sich auf dem
Land haufiger Nut-
zer*innen personlich
kennen, weshalb we-
niger Nutzungs-
schwierigkeiten (ver-
gessene Tankfllung,
Unfallschaden
etc.)auftreten

Maéglichkeiten

Maéglichkeiten

Maglichkeiten

Maoglichkeiten

Kostenersparnis

Maéglichkeiten,

Ladeinfrastruktur

Motivation

Motivation
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ist Nachhaltigkeitsaspekt
von der Sichtweise abhan-

g19.

Steigende Spritpreise kénn-
ten Menschen nétigen Car-
Sharing auszuprobieren.
Auch wenn Hemmschwelle
gerade auf dem Land hoch
ist, steigen Benzinkosten
und auch Elektroautos wer-
den in der Instandsetzung
immer teurer.

Maéglichkeit mit E-Rollern
schneller zu den Stellplat-
zen der Autos hinzukom-
men.

Griinde fur Etablierung ei-
nes E-CarSharing-Projekts
sind Klimaschutz, Ressour-
cen zu schonen und der
Fahrspall am E-Auto fahren.
CarSharing kann Zuzug aus
stadtischem Raum fordern.

Okologisches Interesse war
Hauptgrund Projekt aufzu-
bauen.

Es kommt auf Region an,
aber Distanzen in groRere
Stadte sind von Heckenbeck
aus alles E-Auto-Distanzen.
Keine bis kaum schlechte
Erfahrungen mit Reichweite
der E-Autos.

Auf dem Land ist Mobilitét
viel wichtiger als in der
Stadt. CarSharing kann Lu-
cken des OPNV schlieRen.
Nutzungsschwierigkeiten,
wie zum Beispiel vergessen
aufzutanken treten im land-
lichen Raum eher selten auf,
da Nutzer*innen sich per-
sonlich kennen.

CarSharing ist Daseinsvor-
sorge. Allerdings ist es bis-
her kaum im Fokus der
Kommunalpolitik.
CarSharing sinnvoll fir Pri-
vatperson, wenn nicht mehr
als 10.000 Kilometer jéhr-
lich gefahren werden.

Steigende Spritpreise ma-
chen CarSharing attrakti-

ver

Privatautos werden immer
teurer

Kosten eines privaten Au-
tos steigen und machen
CarSharing attraktiver

Griinde flir E-CarSharing
sind das Schonen von
Ressourcen, Klimaschutz
& der Spal am Fahren

CarSharing kann Zuzug
aus stadtischem Raum for-
dern

Okologisches Interesse
Hauptgrund

kurze CarSharing Distan-
zen unproblematisch fir
E-CarSharing

Reichweite der E-Autos
ausreichend

CarSharing auf dem Land
wichtiger, um Licken im
OPNV zu schlieRen

Nutzungsschwierigkeiten
treten seltener auf, da sich
Nutzer*innen personlich
kennen

CarSharing ist Daseins-
vorsorge

CarSharing sinnvoll, wenn
nicht mehr als 10.000 Ki-
lometer jahrlich gefahren
werden
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Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation

Motivation,
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Planung sollte genug Zeit

(drei bis vier Jahre) in An-
spruch nehmen, um bestes
Vorgehen zu ermdglichen.

Nicht jeder der bei Umfrage
zusagt, nutzt das Auto spé-
ter, aber Lebensverhaltnisse
&ndern sich und so kann es
dafir bei jemand anderem
passen.

Lokale Gegebenheiten miis-
sen bei der Wahl des richti-
gen Konzepts beachtet wer-
den, vor allem die Néhe zur
néchsten gréReren Stadt und
der damit verbundene Aus-
bau des OPNV spielt eine
Rolle.

Auf dem Land muss Kom-
mune Anschubs-Finanzie-
rung leisten, um Unterneh-
men fur CarSharing zu mo-
tivieren.

Bevdlkerung durch Trans-
parenz Sicherheit geben.

Umsetzten, ohne vorher
groRe Umfragen zu machen,
da das Projekt begeistern
sollte und Bevdlkerung
nicht vorher begeistert sein
musste, um Frust zu vermei-
den.

Fester Stamm an Leuten,
die sicher mitmachen, um
Grundauslastung zu gene-
rieren.

Der Verein kdnnte fur an-
dere Regionen als Berater
fur Planung und Umsetzung
fungieren.

Planung sollte genug Zeit
beanspruchen

Zusagen aus Umfragen,
CarSharing zu nutzen,
sind nicht verlasslich.

Néhe und OPNV Anbin-
dung zur néchsten groRe-
ren Stadt sollten bei der
Wahl des richtigen Kon-
zepts eine Rolle spielen

Kommune muss An-
schubs-Finanzierung leis-
ten, um Unternehmen zu
begeistern.

Umfragen kénnen Erniich-
terung bewirken

Vorab eine gewisse An-
zahl an Leuten finden, die
Grundauslastung generie-
ren

Verein konnte fiir andere
Regionen als Berater fun-
gieren
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Planung sollte

- individuell sein

- genug Zeit bean-
spruchen

- beachten, dass Zu-
sagen aus Umfragen
nicht verbindlich
sind und erniichternd
wirken kénnen

- beachten, vorab
Anzahl von Men-
schen/Unterstiitzen-
den zu finden, die
Angebot sicher nut-
zen

- Nachbarorte/regio-
nen miteinbeziehen,
um Biirger*innen
groRflachigen Zu-
gang zu ermdglichen
- Néhe und Anbin-
dung des OPNV zur
néchsten gréleren
Stadt beachten

- die Erfahrungen an-
derer Regionen mit-
einbeziehen

- sollte transparent
sein, um Bevdlke-
rung Sicherheit zu
geben

- finanzielle Aspekte
beachten, z.B An-
schubs-finanzierun-
gen, die getatigt wer-
den missen

Planung

Planung

Planung

Planung

Planung

Planung,
Fehler

Planung,
Grundauslastung

Planung,
Maéglichkeiten
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Menschen ohne Smartphone
kénnen auf Vereinshandy
anrufen.

Autos sollten per App buch-
bar sein. "Getaway" war
eine App, um Privatperso-
nen CarSharing zu ermogli-
chen.

Pauschalangebote fiir Ur-
laubs-, oder Dienstreisen.

Wochenendtarif von 15
Euro pro Tag.

Zur Sicherheit immer Kabel
in Kofferraum legen, um
zur Not auch an Haushalts-
steckdosen laden zu kon-
nen.

Verlasslichkeit sollte nach
aullen kommuniziert wer-
den.

Ein gunstiges Tagessatz An-
gebot machen. Allerdings
fur Pendler noch zu unat-
traktiv.

Magliche Buchungssoft-
ware "Fleetstar".

Es sollte nur Fahrdauer und
nicht Buchungsdauer be-
zahlt werden, da Nutzer*in-
nen sich so bemiihen, eher
anzukommen und es selte-
ner Probleme mit nachfol-
genden Buchungen gibt.
Alle Bevolkerungsgruppen
einschlieRen, indem auch
telefonisch gebucht werden
kann.

Buchungssoftware "SuperS-
aaS" ist kostenlos,

Menschen konnen auf
Vereinshandy anrufen und
buchen

Autos sollten per App
buchbar sein

Pauschalangebote fiir Ur-
laubs- oder Dienstreisen

Wochenendtarife

Kabel sollte in Koffer-
raum vorhanden bei Not-
fall

Verlasslichkeit sollte nach
aullen kommuniziert wer-
den

gunstiges Tagesangebot
machen, allerdings noch
nichts fiir Pendler

Madgliche Buchungssoft-
ware "Fleetstar"

Preis sollte sich aus Fahr-
zeit ergeben, da so Ver-
spatungen vermieden wer-
den

Es sollte moglich sein te-
lefonisch zu buchen, um
alle Bevolkerungsgruppen
miteinzubeziehen
Funktionsféhige Bu-
chungssoftware
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Es sollte/muss fiir
Nutzer*innen die
Maoglichkeit bestehen
- per App/Buchungs-
software (z.B
Fleetstar, SuperSaaS)
buchen zu kénnen

- per Telefon buchen
zu kdénnen, um alle
Bevolkerungsschich-
ten miteinzubeziehen
(Vereinshandy)

- Pauschalange-
bote/Tages-, oder
Wochenendtarife zu
nutzen

- ein Kabel aus dem
Kofferraum bei Not-
fallen zum laden nut-
zen zu kénnen

- bei Problemen
schnell Hilfe in
Reichweite zu haben
- sich auf Dienstleis-
ter verlassen zu kén-
nen, um langfristig
Privat Pkw abzu-
schaffen

- nur die Fahrzeit zu
zahlen, um Ver-
spatungen zu vermei-
den

- auch bei keinem
Fuhrerschein Car-
Sharing zu nutzen,
z.B durch Fahrdienst

Service

Service

Service

Service

Service

Service

Service

Service

Service

Service

Service,
Kostenersparnis
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systemunabhangig und
funktioniert gut.

Wichtiges Standbein ist ein
Fahrdienst fir altere Bir-
ger*innen.

Ladesaulen in der Nahe, um
bei Problemen schneller
helfen zu kénnen und
Hemmschwelle bei Leuten
abzubauen, die noch keine
Erfahrungen mit E-Mobili-
tat haben.

Auf dem Land ist nur stati-
onsbasiertes CarSharing
sinnvoll, da es nur bei einer
groReren Fahrzeuganzahl in
einem kleineren Gebiet
funktioniert und es somit
umweltschonender ist, da
keine Fahrzeuge zuriick in
ihren Bereich gebracht wer-
den missten.

One-Way-CarSharing zum
Bahnhof.

Die Autos haben feste
Plétze an den Ladesaulen
oder bei ihren Eigentlimern.
Auf lange Sicht besteht der
Wounsch drei, vier feste
Platze im Ort zu haben. Sta-
tion sollten mit dem Fahrrad
gut zu erreichen sein.

Ein Auto ist immer verfug-
bar und hat festen Standort,
das andere wird auch privat
ausgelastet.

Ein festes One-Way-Car-
Sharing Auto, die anderen
Autos gehoren der Verwal-
tung und ermdglichen pul-
sierendes CarSharing.
Werbung auf Social Media
und Websites in Form von
Bannerwerbung.

"SuperSaaS"kostenfrei,
systemunabhéangig

Fahrdienst fur altere Biir-
ger*innen

Immer in Reichweite
Hilfe anbieten z.B bei La-
deproblemen

Stationsbasiertes CarSha-

ring sinnvoller, da Distan-
zen weiter sind und weni-
ger Fahrzeuge vorhanden

sind

One-Way-CarSharing
zum Bahnhof

Standortgebundenes E-
CarSharing, Stationen
sollten méglichst in jeder
StraRe sein und schnell
mit dem Fahrrad erreich-
bar sein

Standortgebundenes Car-
Sharing, wobei ein Auto
auch privat fur Auslastung
sorgt.

pulsierendes CarSharing
mit Mitarbeiter*innen der
Verwaltung

Bannerwerbung auf Web-
sites und Social Media
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Standortgebundenes
CarSharing auf dem
Land sinnvoller

- da langere Wege
zuriickgelegt werden
und weniger Autos
pro Einwohner vor-
handen sind

- da es umweltscho-
nender ist

- da gleichzeitige pri-
vate Nutzung mog-
lich
One-Way-CarSha-
ring zum Bahnhof
pulsierendes CarSha-
ring mit Verwaltung

Service,
Maglichkeiten

Service,
Abbau von Bequemlichkeit/Hemmnissen

Sharing-Konzept

Sharing-Konzept

Sharing-Konzept,
Ausbau/Vernetzung,
CarSharing-Standorte

Sharing-Konzept, Grundauslastung

Sharing-Konzept,
Grundauslastung

WerbemalRnahme
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Google-Algorithmen sorgen
dafiir, dass Angebot bei Per-
sonen auftaucht, die be-
stimmte Suchbegriffe su-
chen.

Kommunikation ist wichtig
bei Projekt.

Offentlichkeitsarbeit be-
stand aus Auftaktveranstal-
tung, Probefahrten, einer
Auto BegriiBungsparty.
Sponsoring regional.

Werbung in Zeitung ge-
macht und positive Riick-
meldung bekommen.
WerbemalRnahmen, wie
Mundpropaganda, nicht
ausreichend.

Geduld haben, attraktive
Angebote machen und per-
sonliche Gespréache fiihren,
um Menschen zu motivie-
ren.

Eine attraktive Website, re-
gelmaRiges Auftreten in re-
gionalen, aber auch uberre-
gionalen Zeitschriften ist
ein wichtiger Teil von Wer-
bung.

Gespréachskreis mit interes-
sierten Menschen bilden,
um E-Mobilitét und Klima-
schutz weiterzubringen.
Werbung sollte in Verwal-
tungen zu finden sein und
durch tibergeordnete Me-
dien verbreitet werden.
Niederschwellige Angebote
machen, um Menschen pro-
bierfreudig zu machen und
Fahrspal3 zu vermitteln.

Google-Algorithmen las-

sen Angebot bei bestimm-
ten Suchbegriffen auftau-

chen

Kommunikation ist wich-
tig bei Projekt

Auftaktveranstaltung, Be-
gruungsparty und Probe-
fahrten als Offentlich-
keitsarbeit

Sponsoring regional

Werbung in Zeitung ma-
chen

Mundpropaganda als Wer-
bemaflnahme ist nicht aus-

reichend

Personliche Gesprache
fuhren oder attraktive An-
gebote machen, um Men-
schen zu begeistern

Auftreten in tUberregiona-
len Zeitschriften ist wich-

tig

Gesprachskreise mit inte-
ressierten Menschen bil-
den

Werbung in tbergeordne-
ten Medien

Niederschwellige Ange-
bote machen, um Nut-
zer*innen zu gewinnen
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WerbemalRnahmen
kann/kénnen

- Mundpropaganda
sein, allerdings nicht
ausreichend

- Zeitungsartikel
(Uberregionale Zei-
tungen)

- niederschwellige
Angebote

- Bannerwerbung auf
Social Media und
Websites

- Anzeigen sein, die
durch Algorithmen
bei passenden Such-
begriffen auftauchen
- personliche Gespra-
che sein

- Auftreten in Uber-
geordneten Medien
(Fernsehen)

- Gesprachskreise
oder Gesprache auf
offentlichen Veran-
staltungen sein

- gute Kommunika-
tion im Ort sein

- Auftaktsveranstal-
tungen und Feste
(Auto BegriiRungs-
party) sein

- Probefahrten mit E-
Auto sein

WerbemalRnahme

Werbemalinahmen

WerbemalRnahmen

Werbemal3nahmen

Werbemal3nahmen

Werbemal3nahmen

Werbemal3nahmen

WerbemalRnahmen

WerbemalRnahmen

WerbemalRnahmen

WerbemalRnahmen



3. Inter- Das Gesprach mit Men- Gesprache auf Dorffesten WerbemalRnahmen,

view, Pos.  schen auf Dorffesten oder oder dhnlichen fihren Abbau von Bequemlichkeiten/Hemmnis-
83 ahnlichen Veranstaltungen sen
suchen.
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Eidesstaatliche Erklarung

Ich versichere hiermit, dass ich die vorliegende Arbeit mit dem Titel:

Potenziale und Erfolgsfaktoren von CarSharing in landlichen Raumen — das Beispiel der
Region Leinebergland

selbststandig verfasst habe und keine anderen als die angegebenen Quellen und Hilfsmittel
benutzt habe.

Géttingen, den 07.06.2022, U St
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