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Zentrale Inhalte auf einen Blick:

Ausgangssituation:
e Carsharing hat das Potenzial den 6ffentlichen Raum und die Umwelt zu

entlasten.
e Dennoch sind etwa 30 bis 40 % der Carsharing-Accounts inaktiv. Das stellt

ein groRes Potenzial dar, diese inaktiven Nutzer*innen wiederzugewinnen.

Erkenntnisse:
¢ Die Griinde fiir die Inaktivitat sind vielfaltig: u.a. begrenzte
Geschaftsgebiete, Kosten der Carsharing-Nutzung oder Bevorzugung des
OPNV.
e Die bevorzugten Mobilitatsformen der inaktiven Nutzer*innen sind ebenfalls
unterschiedlich. Einige besitzen ein Auto und nutzen Carsharing als Zusatz

dazu, andere besitzen kein privates Auto und bevorzugen den OPNV.

Ausblick:
¢ Nicht alle inaktiven Nutzer*innen missen zurtickgewonnen werden, wenn
diese bereits bessere Alternativen wie den OPNV bevorzugen. Carsharing-
Angebote sollten als Erweiterung des OPNV Liicken schlielen sowie
Autolosigkeit attraktiver und einfacher machen. Es zahlt ein guter "Mobility

Mix".
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1. Uberblick

Carsharing (CS) ist eine zunehmend beliebte Mobilitatsform mit dem Potenzial, den
offentlichen Raum und die Umwelt zu entlasten — insbesondere, wenn es in Kombination mit
dem o&ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) genutzt wird. Dennoch gibt es eine grofke Zahl
an Accounts, die nicht mehr genutzt werden. Bi et el. (2019) gehen etwa von 30-40 % inaktiven
Accounts aus. Diese Quote wirft die Frage auf, warum viele Nutzer*innen CS aufgeben und
wie das Angebot angepasst werden kann. Der Podcast "Account und Adieu: Warum
Carsharing Nutzer*innen inaktiv werden" beschaftigt sich daher mit dieser Frage und
untersucht die Griinde fir eine inaktive Nutzung. Dazu wurde ein Fragebogen mit 108
Teilnehmner*innen entwickelt und sechs Interviews mit aktuellen, ehemaligen und Nicht-

Nutzer*innen gefuhrt, um Einblicke in ihre Bedurfnisse und Winsche zu erhalten.

Die Grinde fur die Nutzung von CS lassen sich auf drei Hauptaspekte reduzieren: 1) Transport
von Gegenstanden (zum Beispiel fur Umziige), 2) Bequemlichkeit und Flexibilitat sowie 3) CS
als Ersatz fur einen eigenen Pkw. Auch die Nicht-Nutzung basiert auf drei zentralen Griinden:
1) begrenzte Geschaftsgebiete, 2) attraktivere Alternativen wie den OPNV (zum Beispiel durch

das 49-Euro-Ticket) und 3) gestiegene Kosten bei CS-Angeboten.

Die Ergebnisse aus dem Fragebogen und den Interviews zeigen auf3erdem, dass inaktive
Nutzer*innen keine einheitliche Gruppe sind, sondern sich in unterschiedliche Kategorien
aufteilen. Manche nutzen CS lediglich einmalig fir spezifische Bedlirfnisse, wie den Transport
von Gegenstanden oder wegen der Fahrzeugauswahl, bevorzugen jedoch langfristig den
OPNV. Andere haben keinen Zugang zu CS-Angeboten, zum Beispiel in I&andlichen Regionen
oder Vororten, und greifen daher auf private Fahrzeuge zuriick. Es ist daher nicht notwendig
oder sinnvoll, zu versuchen alle inaktiven Nutzer*innen zurlickzugewinnen, insbesondere
wenn sie umweltfreundlichere Alternativen wie den OPNV oder das Fahrrad bereits bevorzugt

nutzen.

Daraus ergibt sich, dass fur die Weiterentwicklung von CS klare strategische Ansatze
erforderlich sind. Das Angebot sollte speziell an stadtischen Randgebieten, Vororten oder in
landlichen Regionen angepasst oder ausgebaut werden. Gleichzeitig darf CS nicht als
Konkurrenz zum OPNV wahrgenommen werden, sondern sollte dessen Erweiterung
darstellen. Nur so kann CS langfristig aus seiner Nische herauswachsen und starker zu einer
nachhaltigen Mobilitdtswende beitragen. Entscheidend ist ein verbesserter ,Mobility Mix“, bei
dem CS als Baustein dient, um den Verzicht auf das private Auto attraktiver zu machen, ohne

den Fokus auf umweltfreundliche Alternativen zu verlieren.



2. Thema und Leitfragen — Was schauen wir uns an?

2.1 Carsharing einfach erklart (Minute 01:43)

Carsharing (CS) Modelle sind Teil der sogenannten “sharing economy”, also der geteilten
Wirtschaft. Das bedeutet, dass sich mehrere Personen einen Besitz teilen. Diese “sharing
economy” verspricht Nachhaltigkeit, indem es Uberflillte Strallen entlasten oder
Treibhausgasemissionen einsparen kdnnte. Obwohl CS in den letzten Jahren immer beliebter
wird, ist die ldee vom geteilten Auto nicht neu: 1988 gab es den ersten Anbieter in
Deutschland, aber schon 40 Jahre vorher, im Jahr 1948, gab es das erste “6ffentliche Auto” in
der Schweiz, dabei ging es darum "privaten Verkehr 6ffentlicher zu machen und 6ffentlichen

Verkehr privater zu gestalten" (Riegler et al., 2016, S. 17).

Aber wie funktioniert CS heute? Mittlerweile gibt es drei CS-Modelle: Einerseits gibt es das
stations-basierte CS. Hier wird das Auto an festen Stationen abgeholt, dann Gber einen festen
Zeitraum genutzt und wieder zu einer festen Station zurtickgebracht. Eine weitere Art ist das
sogenannte free-floating CS. Dabei kann man spontan Uber eine App ein Auto lokalisieren,
entsperren und losfahren. AnschlieRend kann das Fahrzeug an einem beliebigen Ort,
innerhalb des Geschéaftsgebietes abgestellt werden (Czech, 2023, S. 2). Das dritte, weniger
erforschte Modell ist das sogenannte peer-to-peer CS, auch informelles CS genannt. Bei
diesem CS-Modell teilen sich Personen mit anderen Personen, ihre privaten Autos zum
privaten Gebrauch (Riegler et al., 2016, S. 10). Da dies aber auch zu Konflikten fiihren kann
gibt es mittlerweile Plattformen, die diese Art des CS organisieren. In diesem der Podcast liegt

der Fokus vorwiegend auf stations-basiertem und free-floating CS.

Diese beiden letzteren Modelle gibt es in Deutschland Stand 2024 in 50 Stadten und
Gemeinden (free-floating CS) beziehungsweise in 1271 Stadten und Gemeinden (stations-
basiertes CS) (Bundesverband Carsharing, 2024a). Auf der Seite der Nutzer*innen ist aber
das free-floating Modell beliebter: Hier wurden fiir das Jahr 2023/2024 1 Million Nutzer*innen-
Accounts bei stations-basiertem und 4.5 Millionen Accounts fur free-floating dokumentiert
(siehe Abbildung 1) (Bundesverband Carsharing, 2024a, S. 13).



Stationsbasiertes Carsharing Free-floating
und kombinierte Systeme** Carsharing

Anzahl der Fahrzeuge 16.760 26.350

davon 1.320 free-floating Fahrzeuge
in kombinierten Systemen**

Anzahl der 287 6
Carsharing-Anbieter * Nicht iiberschnei-
dungsfrei - Fahrbe-

. . rechtigte, die sich bei
Stadte und Gemeinden 1.271 50 mehreren Anbietern
mit einem Carsharing- davon 26 Orte davon 22 Orte Einzelstandorte ZZie;n:;?:;c:a::gh"{tep
Angebot mit kombinierten Systemen** oder Gewerbegebiete ** Kombinierte Systeme

= Stationsbasierte und
Anzahl der 1.000.440 4.505.600 statlonsunabharjglge
. Fahrzeuge aus einer
Fahrberechtigten* e

Abbildung 1: Struktur des Carsharing-Markts (Bundesverband Carsharing, 2024)

2.3 Inaktive Carsharing-Accounts — Was wissen wir? (Minute 15:20)

Obwohl die Zahlen der CS-Accounts sehr hoch erscheinen, wird doch von einem recht gro3en
Anteil inaktiver Accounts ausgegangen. Allerdings wurde sich mit diesen zumindest in
Deutschland noch nicht viel befasst. Daher haben wir im Rahmen der Vorbereitung fir diesen
Podcast Miles kontaktiert, den filhrenden free-floating Anbieter in Deutschland, und eine
Interview-Anfrage zum Thema inaktive Nutzer-Accounts gestellt. Die Rickmeldung erfolgte
schnell: Miles mache “derzeit keine Umfragen mit inaktiven Nutzer*innen zu Grinden der
Nichtnutzung” und kénne daher nur spekulieren. "Aber mit 1,1 Millionen aktiven Nutzer*innen
im Jahr 2024" seinen sie "zufrieden und erleben ein stetes Wachstum". So Gberraschend das
Desinteresse an der Gruppe der inaktiven Nutzer*innen war, so deutlicher wurde auch die

Wissenslicke.

Wahrend wir in Deutschland noch mit einem Fragezeichen konfrontiert waren, hat sich eine
Studie aus Chinas Hauptstadt Beijing bereits 2019 mit inaktiven CS-Accounts
befasst. Untersucht wurde ein CS-Anbieter, der insgesamt 35.000 Accounts und 128.000
Buchungen in einem Zeitraum von 10 Monaten zwischen Januar 2017 und Oktober 2018
dokumentiert hat. Von diesen 35.000 Accounts sind jedoch 39 % "silent user", das heif3t
inaktive Nutzer*innen. Das sind laut der Definition von Bi et al., 2019 all jene Nutzer*innen, die
in den ersten drei Monaten nach der Registrierung aktiv waren und ab dem vierten Monat nicht
mehr. AuRerdem hatten die meisten der inaktiven Nutzer*innen weniger als finf Buchungen
in den ersten drei Monaten bevor sie ganz aufgehdrt haben und damit sehr viel weniger als
die aktiven Nutzer*innen. Diese hatten in den ersten drei Monaten teilweise mehr als 21
Buchungen (Bi et al., 2019).



Gehen wir dementsprechend von einem Anteil von 39 % an inaktiven Nutzer*innen aus, so
handelt es sich im Fall von Deutschland um tber 400.000 inaktive stations-basierte Accounts
und dUber 1,7 Millionen inaktive free-floating Accounts. Damit haben wir es mit einer gro3en
Gruppe von Personen zu tun, die zunachst Interesse am CS zeigte und die Absicht hatten, ein
entsprechendes Angebot zu nutzen. Im Verlauf wurden sie jedoch zu ,inaktiven Nutzer*innen®.
Doch wo sind diese inaktiven Nutzer*innen nun? Bei einem Anteil von mehr als einem Dirittel
birgt diese Gruppe ein grofies Potenzial, durch gezielte MaRnahmen wieder fir eine Nutzung
des CS-Angebots zurickgewonnen zu werden. Daher gilt es zu verstehen, wie CS-Angebote
angepasst werden kénnten, um Nutzer*innen langfristig zu binden. Daraus ergeben sich die

zentralen Fragen fur diesen Podcast:

¢ Welche Motive und Erwartungen stehen urspriinglich hinter der Nutzung, und inwiefern
werden diese nicht erfullt?
e Welche Grinde hindern Menschen daran, CS langfristig zu nutzen?

¢ Welche Bedeutung hat diese Gruppe fir CS als Mobilitdtsform der Zukunft?

Dieser Podcast liefert Antworten auf diese Fragen und zeigt Perspektiven auf, wie CS besser

an die Bedurfnisse der Nutzer*innen angepasst werden kann.

3. Relevanz und Motivation — Warum schauen wir uns das an?

Stand Januar 2024 gibt es in Deutschland 49,1 Millionen private Pkw auf den Stralden. Bei
einer Bevolkerungsdichte von 84 Millionen Menschen heift das, etwas mehr als die Halfte der
Einwohner*innen in Deutschland besitzt ein eigenes Auto. Werden nur die Altersklassen
miteinbezogen, die fiuhrerscheinberechtigt sind, dann sind es sogar mehr — flir den Zensus
2022 ware das ab der Altersklasse der 19-Jahrigen — dann sind es sogar 70 % der
Bevdlkerung in Deutschland, die ein privates Auto besitzen (die 18-Jahrigen werden noch in
die jungere Altersklasse gezahlt) (Statistisches Bundesamt, 2022). Besonders die vielen
privaten Pkw sind das Problem in vielen deutschen Stadten, wie in den nachfolgenden
Abschnitten dargestellt wird. Gleichzeitig bietet CS groles Potenzial, die Probleme privater
Autonutzung zu reduzieren. Vor diesem Hintergrund wird auch die Bedeutung des grol3en

Anteils an inaktiven Nutzer*innen deutlich.



3.1 Schattenseiten des privaten Autoverkehrs: Klima und Umwelt (Minute 06:45)

Treibhausgasemissionen sind in Deutschland seit 1990 zwar stark gesunken, der Verkehrs-
sektor hat dazu jedoch nicht beigetragen — hier sind die Emissionen Uber die Jahre recht
gleichgeblieben. Man kénnte sagen, durch den Rickgang der Gesamtemissionen ist der Anteil
des Verkehrssektors sogar gestiegen: Von 13 % im Jahr 1990, auf fast 20 % im Jahr 2022
(siehe Abbildung 2) (Umweltbundesamt, 2024b).
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Abbildung 2: Anteil des Verkehrs an den Treibhausgasemissionen in Deutschland (Umweltbundesamt, 2024)

Die Grunde fur die gleichbleibenden Emissionen aus dem Verkehrssektor liegen neben dem
wachsenden Strallenguterverkehr und dem zunehmenden Absatz von Dieselkraftstoff auch
beim Individualverkehr. An dieser Stelle kdnnten erste Fragen aufkommen: Aber Autofahren
ist heute doch eigentlich Klima- und Umweltvertrdglicher? Ja — und nein. In Deutschland
wurden Uber die letzten Jahre Abgasvorschriften stufenweise verschéarft, wodurch Auto-
hersteller gezwungen waren ihre Motoren und Abgastechnik zu verbessern. Dadurch sind die
Emissionen pro Auto und Kilometer seit 1995 gesunken, die gesamten Emissionen an
Luftschadstoffen und Kohlendioxid (CO.) sind im Verkehrssektor allerdings gestiegen
(Umweltbundesamt, 2024b). Und das liegt neben der steigenden Fahrleistung auch an dem
Trend zu gréReren und schwereren Fahrzeugen. Dieser Trend zeigt sich auch an den
neuzugelassenen Fahrzeugtypen. Fir das Jahr 2023 dokumentierte das Kraftfahrtbundesamt
Flensburg einen Anteil von 30 % an neuzugelassenen SUVs (Sport Utility Vehicle) an den
Gesamtzulassungen. Im Jahr 2024 ist dieser Anteil sogar nochmal um +11 % gestiegen. Zum
Vergleich: Die Neuzulassungen reiner Elektrofahrzeuge lagen im Jahr 2024 bei einem Anteil
von 13,4 % (ADAC, 2024; Kraftfahrtbundesamt Flensburg, 2023, 2024).



3.2 Schattenseiten des privaten Autoverkehrs: Streit um den 6ffentlichen Raum (Minute
08:14)

Neben fahrenden Autos stellen auch stehende Autos eine weitere zentrale Herausforderung
dar. Denn abgesehen von der Debatte im Bereich Klima und Umwelt gibt es auch noch den
Streit um den offentlichen Raum. Die gerechte beziehungsweise ungerechte Aufteilung des
offentlichen Raums ist immer wieder Thema und zeigt sich auch aktuell wieder in Minchen.
Erst diesen Winter wurde in der Au auf der rechten Isarseite entlang der Zeppelinstralle ein
neuer Zweirichtungsradweg fertiggestellt. Das Konzept fir diese Neuaufteilung des
Strallenraums wurde vom Mobilitdtsreferat Minchen ausgearbeitet und diente besonders
einer Konfliktreduzierung zwischen FuRganger*innen und Fahrradfahrer*innen, die sich zuvor
einen 1-Meter breiten Weg teilen mussten. Die Bauarbeiten dazu haben im Sommer 2024
begonnen und seit neustem haben Fahrradfahrer*innen in beide Richtungen eine Spur und
auch Passant*innen haben mehr Platz. Dem neuen Radweg mussten allerdings 90 Parkplatze
weichen (Stadt Minchen, 2024).

Abbildung 3: Die neue 400m lange "RadI-Trasse" in der Zeppelinstrale in Miinchen (Eigene Abbildung, 2025)

Wahrend sich der rdumliche Konflikt zwischen Fufiganger*innen und Fahrradfahrer*innen
verringert hat, ist er fur Uberzeugte Autobesitzer*innen erneut aufgeflammt. Das Entsetzen
Uber die verlorenen Parkplatze veranlasste Gegner der "Radentscheid"-MalRhahme
Unterschriften zu sammeln. Unterstutzt wurden sie dabei von der Rathausfraktion FDP und
CSU die den Radweg als “plumpe” Radlautobahn bezeichnet haben, die nur Durchfahrende
berlcksichtigt aber nicht die Bedurfnisse der Anwohnenden (Stddeutsche Zeitung, 2024). Und
diese Bedurfnisse, sind das vermeintliche Recht, seinen privaten Pkw im 6ffentlichen Raum
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abzustellen. Damit sind Autos tatsachlich mehr "Stehzeuge" als "Fahrzeuge", denn im Schnitt
steht ein Pkw mehr als 23 Stunden des Tages und wird nur weniger als eine Stunde gefahren
(Umweltbundesamt, 2024a). Hier ist nur unschwer zu erkennen, Autobesitz bedeutet nicht
gleich Autonutzung. An dieser Stelle kann das Konzept CS ansetzten und die Umwelt sowie
den o6ffentlichen Raum entlasten, indem weniger Autos auf den Stralien effizienter genutzt
werden. Es wird vermutet, dass CS etwa zwischen 3 und 10 Fahrzeuge ersetzten kénnte
(Umweltbundesamt, 2024a). Aufbauend auf diesem Wissen, erklaren wir im nachsten
Abschnitt, was wir gemacht haben, um herauszufinden, warum trotz der Vorteile von CS so

viele Menschen ihre Accounts verwaisen lassen.

4. Methodisches Vorgehen — Was haben wir gemacht?

4.1 Wie kann man Unsichtbares untersuchen? (Minute 20:00)

Dieser Podcast hat es sich zur Aufgabe gemacht, die Griinde fir die Nicht-Nutzung von CS-
Accounts zu untersuchen. Die Nicht-Nutzung — also das bewusste Verzichten oder Nicht-
Handeln — bleibt oft unsichtbar. Doch warum sind unsichtbare Handlungen so bedeutsam?
Und wie kénnen sie liberhaupt untersucht werden? Diese Fragen wurden bereits von Richard
Wilk im Kontext von Konsum und Verzicht diskutiert. Nicht-Tun oder Verzicht spiegeln, genau
wie aktives Handeln, kulturelle, soziale und psychologische Normen wider. Sie dienen der
Identitatsbildung und der Zugehdrigkeit zu sozialen Gruppen (Wilk, 1997, S. 184-186).

Ein Beispiel zur Veranschaulichung: Entscheidet man sich fir oder gegen den Kauf eines
Autos, so reicht die Antwort weit Uber die reine Nutzlichkeit hinaus. Wie auch Sattlegger und
Rau (2016) betonen, spielen hierbei unter anderem Erfahrungen, Werte und Emotionen eine
zentrale Rolle (Sattlegger & Rau, 2016). Ein Auto kann etwa als Statussymbol und Mittel zur
Gruppenzugehorigkeit dienen — ebenso wie die freiwillige Entscheidung gegen ein Auto. Somit
ist das, was Menschen nicht tun, genauso bedeutsam wie das, was sie tun (Wilk, 1997, S.
184-186).

Die Herausforderung besteht jedoch darin, Nicht-Tun zu untersuchen, wie etwa die Nicht-
Nutzung von CS-Accounts. Um dieser Herausforderung zu begegnen, haben wir uns fir die
Erstellung eines Fragebogens mit anschlieRenden Interviews entschieden. Auf diese Weise
wilrden wir das breite Publikum an aktiven und ehemaligen Nutzer*innen oder auch Personen,
die CS noch nie genutzt haben erreichen, um dann Personen zu finden, die ihre angelegten
CS-Accounts Nicht-(mehr)-Nutzen.



4.2 Fragebogen und Interviews (Minute 22:02)

Wir haben zunachst, wie oben beschrieben Miles, den fuhrenden free-floating Anbieter in
Deutschland kontaktiert und ein erstes Interview angefragt, um den Wissensstand zu inaktiven
CS-Accounts in der Praxis zu erfragen. Mit der Begriindung, dass sie keine Informationen dazu
hatten und nur spekulieren kénnten wurden wir abgewiesen. Dies hat unsere Vermutung tber

die Forschungsliicke weiterhin bestarkt.

Basierend auf der Frage Wie kénnen wir eine Nicht-Nutzung untersuchen? entschieden wir
uns einen Fragebogen zu erstellen und Uber die breite Masse Menschen zu ihrer CS-Nutzung
bzw. Nicht-Nutzung zu befragen und damit potenziell ehemalige Nutzer*innen zu erreichen.
Von Oktober 2024 bis Mitte Januar 2025 teilten wir den Fragebogen Uber unsere sozialen
Netzwerke und erreichten damit insgesamt 108 Personen. Der Fragebogen war in drei
Abschnitte geteilt. Der erste Abschnitt sollte die Eignung der Teilnehmer*innen ermitteln, der
zweite Abschnitt befragte die Nutzungsmuster der Teilnehmer*innen und der Dritte die
Demographie (Postleitzahl, Alter, Bildung, Beruf).

Im ersten Abschnitt wurde nach einer bereits bestehenden CS-Erfahrung gefragt, nach einem
potenziell privaten Pkw-Besitz und den bevorzugten Verkehrsmitteln. Die einleitende Frage
"Haben sie schon einmal CS genutzt?" diente zur ersten Sortierung. Hier waren die
Auswahlmaoglichkeiten "Ja", "Ja, aber jetzt nicht mehr" und "Nein". Bei der Angabe "Nein"

wurde der Fragebogen fir die Teilnehmer*innen nach dem ersten Block beendet.

Haben Sie schon
einmal Carsharing
genutzt?

Ja, aber jetzt nicht
mehr

(11 Pax/ 10,2%)

Nein, noch nie

(45 Pax/ 41,7%) (52 Pax/ 48,1%)

Vielen Dank lhre
Teilnahme.

Beendigung des
Fragebogens

Abbildung 4: Gruppierung der Fragebogen Teilnehmer*innen nach CS-Nutzung (Eigene Abbildung, 2025)



Die Auswahlmdglichkeiten "Ja" und "Ja, aber jetzt nicht mehr" wurden jeweils in einen zweiten
Abschnitt weitergeleitet, wo in der Gegenwarts- bzw. Vergangenheitsform nach den
Erfahrungen mit CS gefragt wurde. Die Teilnehmer*innen konnten je nach Frage eine oder
mehrere Auswahlmoglichkeiten ankreuzen oder auch eine freiformulierte Abgabe in einem

Textfeld eingeben. Dazu wurden folgende Aspekte erfragt:

e Die Arten der (ehemaligen) CS-Nutzung (stations-basiert, free-floating, informell)
e Die genutzten CS-Anbieter (z.B. Sixt-Share, Miles)

¢ Die Haufigkeit der (ehemaligen) CS-Nutzung

e Die letzte Nutzung

o Die Motivation der Erst-Nutzung

e Grlnde fur die aktive Nutzung (aktive Nutzer*innen)

e Grinde fir eine seltene/ nachlassende Nutzung (ehemalige Nutzer*innen)

e Notige Voraussetzungen fir eine erneute Nutzung (ehemalige Nutzer*innen)

AbschlieRend wurde die Bereitschaft befragt, sich fir ein kurzes Interview zur Verfigung zu
stellen. Hier haben 13 Teilnehmer*innen ihre Kontaktdaten hinterlassen. Mit sechs Personen
fuhrten wir schliellich jeweils ein Interview. Eine Personen ist ehemaliger Nutzer, vier
Personen sind Gelegenheitsnutzer*innen und eine Person ist Nicht-Nutzer. AuRerdem war
eine Gelegenheitsnutzerin in der Vergangenheit in einer Autovermietung beschéaftigt und
konnte daher auch praxisnahe Einblicke mit uns teilen. Die Auswahl der Interview-
Teilnehmer*innen trafen wir aus der interessanten Erkenntnis heraus, dass sich die Grinde
fur eine Nicht-/Ehemalige-/ und seltene Nutzung Uberschneiden und wir daher auch Uber

Gelegenheitsnutzer*innen Grinde fur die Inaktivitat von CS-Accounts erfahren konnten.

e Interview Partner 1: Leo, Student, gelegentlicher CS Nutzer, kommt vom Chiemsee,
wohnt in Minchen

o Interview Partner 2: Oliver, Angestellter im offentlichen Dienst, gelegentlicher CS
Nutzer, kommt aus Minchen, lebt am Stadtrand, auRerhalb des ,klassischen® free-
floating Gebiets

e Interview Partnerin 3: Lorena, Studentin, gelegentliche CS Nutzerin, kommt aus

Mdinchen, studiert in Tilbingen, nutzt wenig CS, v.a. weil ihre Familie sich ein ,Abo-
Auto“ zugelegt hat, gehorte zu den ersten CS-Nutzer*innen nach der Einflihrung (laut
eigener Angabe)

e Interview Partner 4: Yannik, Angestellter in einer Unternehmensberatung, ehemaliger
CS Nutzer, ist erst in die Vorstadt von Munchen (ca. 70 km Entfernung) gezogen, und

kann deshalb CS nicht mehr aktiv nutzen, sondern fahrt nun seinen privaten Pkw



e Interview Partnerin 5: Bettina, Angestellte bei privater Firma, gelegentliche CS
Nutzerin, friher bei Autovermietung beschaftigt

o Interview Partner 6: Christian, selbststandig, Nicht-Nutzer von CS, kommt aus
Mdinchen, wohnt im Vorort von Minchen, und ist laut eigener Aussage auf ein Auto

angewiesen, um mobil sein zu kdnnen

5. Ergebnisse — Was haben wir herausgefunden?

5.1 Demographie, Autobesitz & Mobilitatsformen (Minute 22:57)

Von den 108 befragten Personen, haben 45 noch nie CS genutzt und 63 sind regelmaRige
oder ehemalige Nutzer*innen. Die Personen, die angegeben haben, dass sie noch nie CS
genutzt haben, sind nach der ersten Frage, wie oben beschrieben, ausgeschieden. Die 63

verbleibenden Personen haben den Fragebogen weiterbearbeitet.

Insgesamt 46 Personen, die unseren Fragebogen ausgeflllt haben, sind aus Minchen und
dem sudlichen Bayern, allerdings sind in den 63 gewerteten Antworten auch Personen aus
Berlin, Leipzig und Hamburg. 32 Personen sind in der Altersklasse der 26 bis 35-Jahrigen und
27 Personen in der jingeren Klasse der 18 bis 25-Jahrigen. Wir haben also eine sehr grofle
Mehrheit von Personen zwischen 18 und 35 Jahren. Etwa die Halfte unserer Teilnehmer*innen
befinden sich aktuell im Bachelor beziehungsweise Masterstudium, und die andere Halfte
arbeitet in einem Angestellten-Verhaltnis. Das lasst sich damit erklaren, dass wir den
Fragebogen in erster Linie Uber unsere sozialen Netzwerke geteilt haben. Dabei wurden eher
jungere Leute und Studierende erreicht. Das bedeutet also, die Ergebnisse reprasentieren
nicht die gesamte deutsche Bevolkerung, sondern beziehen sich nur auf die befragten
Personen. Wenn wir daher von Prozenten sprechen, dann beziehen wir uns immer nur auf die

Ergebnisse unserer Befragung.

In Abbildung 5 sehen wir die 63 Personen, die angeben haben aktive oder ehemalige CS-
Nutzer®innen zu sein und wie viele Kraftfahrzeuge sie in ihrem Haushalt besitzen. Hier sehen
wir, dass mehr als die Halfte kein eigenes Auto besitzt. AuRerdem sehen wir, dass nur sehr

wenige der Personen die CS-Erfahrung haben mehrere Kraftfahrzeuge besitzen.
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Besitzen Sie in lnrem Haushalt ein Kraftfahrzeug?

= Ja, eins Ja, mehrere Nein

Abbildung 5: Besitz von Kraftfahrzeugen im eigenen Haushalt (Eigene Abbildung, 2025)

In diesem Teil des Fragebogens haben wir uns aulerdem nach den bevorzugten
Fortbewegungsmitteln erkundigt, und herausgefunden, dass 80 % im Alltag vorzugsweise mit
dem OPNV unterwegs sind, darauf folgt die Fortbewegung zu FuB (67 %) und auf Platz 3 das
Fahrrad (59,3%). Dabei ist es wichtig zu sagen, dass die befragten Personen mehr als eine
Art der Fortbewegung auswahlen kénnen, daher liegt die Gesamtzahl der Antworten Uber der
Zahl der Befragten. Auch hier sehen wir einen deutlichen Unterschied zwischen unserer
Stichprobe, und dem deutschen Durchschnitt, denn da landet die Fortbewegung mit dem
privaten Pkw regelmafig auf Platz 1 (Goddeke et al., 2022, S. 862) bei unserer Befragung
kommt das private Kraftfahrtzeug auf Platz 4.

Welche Verkehrsmittel nutzen Sie bevorzugt im Alltag?

Carsharing I 12
Pkw N 32
Fahrrad [N 64
zu Ful e 73
OPNV e o8

0 20 40 60 80 100

Abbildung 6: Bevorzugte Verkehrsmittel der Befragten (Eigene Abbildung, 2025)
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5.2 Nutzungsmuster der "aktiven" und "ehemaligen” Nutzer*innen (Minute 27:53)

Die 63 Befragten, die angegeben haben, dass sie bereits Erfahrungen mit CS gesammelt
haben, konnten sich selbst in aktive und ehemalige Nutzer*innen einteilen. Die ehemaligen
Nutzer®innen haben leicht andere Fragen bekommen, als die aktiven Nutzer*innen. Aktive
Nutzer*innen und inaktive Nutzer*innen werden hier flr ein besseres Verstandnis direkt mit
einander verglichen, immer wenn wir von aktiven Nutzer*innen sprechen, meinen wir die
Nutzer®innen die auf Frage 1 Haben Sie schon mal Carsharing genutzt? mit Ja geantwortet
haben. Inaktive Nutzer*innen sind all diejenigen, die auf Frage 1 Haben Sie schon mal

Carsharing genutzt? mit Ja, aber jetzt nicht mehr, geantwortet haben.

Wie oft nutz(t)en Sie Carsharing?
Selten (1x alle drei Monate oder seltener) B9 41
Manchmal (1x pro Monat) W 2 7

Haufig (min. 1x pro Woche) 0 4

0O 5 10 15 20 25 30 35 40 45

m [naktive Nutzer*innen Aktive Nutzer*innen

Abbildung 7: Haufigkeit der inaktiven (ehemaligen) und aktiven Carsharing-Nutzung (Eigene Abbildung, 2025)

In der Abbildung 7 kann man sehen, wie haufig aktive und inaktive (ehemalige) Nutzer*innen
auf CS-Angebote zugegriffen haben. Bei dieser Gegenuberstellung sieht man gut, dass die
seltene Nutzung (1x alle drei Monate oder weniger) in beiden Gruppen uberwiegt. Das
erscheint ungewdhnlich, da unser Eindruck zu Beginn war, dass die aktiven Nutzer*innen CS
haufiger nutzen. Das bedeutet konkret, dass selbst die Nutzer*innen die sich selbst als ,aktiv®

bezeichnen, CS nur selten nutzen.

Diese ersten Erkenntnisse hatten zur Folge, dass sich auch unsere Untersuchungsgruppe
ausgeweitet hat. Da sich die Antworten der aktiven, aber seltenen und der ehemaligen CS-
Nutzer®innen sehr ahneln wurde auch die Gruppe der aktiven-seltenen Nutzer*innen
interessant fur unsere Fragestellung warum CS nicht-genutzt bzw. die CS-Accounts inaktiv

werden.
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5.3 Griinde fiir eine Carsharing-Nutzung (Minute 27:07)

Fast alle Befragten, sowohl in der Gruppe der aktiven als auch in der Gruppe der ehemaligen
Nutzer*innen gibt an, bevorzugt free-floating CS zu nutzen. Circa ein Drittel aus beiden
Gruppen gibt an, stations-basiertes CS zu nutzen, und nur etwas mehr als 10% geben an,
dass sie informelles CS verwenden. Hierzu gibt es im Ubrigen in unserer Podcast- und
Videoreihe einen interessanten Beitrag von Lisa Hartstang, der sich mit dem informellen CS

auf dem Land beschaftigt.

Die haufigste Motivation fir eine Nutzung von CS ist der Transport von Gegenstanden,
beispielweise fir einen Umzug, die Bequemlichkeit und Flexibilitdt von CS, oder der Ersatz fiir
einen eigenen Pkw. Die Personen, die angeben haben, CS zum Transport zu verwenden,

besitzen auRerdem oft kein eigenes Auto.

kein
eigenes
Auto

Bequem-
lichkeit

Bevorzugung

des OPNV

Autos

testen/

Fahren
Uben

Rickkehr
ohne
"Promille-
grenze"

Flexibilitat

Abbildung 8: Griinde fir eine Carsharing-Nutzung im Fragebogen (Eigene Abbildung, 2025)

Neben diesen haufigsten Grunden fur eine CS-Nutzung wurden auch weitere interessante
Angaben gemacht. Dazu gehorten, Autofahren Gben, Ausflige machen und ,Fahren ohne
Promillegrenze®, also klassische One-way Fahrten. Gemeint ist eine Einstrecken-Fahrt, um
zum Beispiel auf eine Party zu kommen, und die Rickfahrt mit den Offentlichen

Verkehrsmitteln anzutreten. Hierzu hat sich auch unser Interviewpartner Leo, gedufert:
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“Das heil3t flir so One-way Geschichten macht es meistens
schon mehr Sinn, [...] wenn man irgendwie zu einer Party

fahrt [...] da macht es auch Sinn, weil dann muss ich mir

nicht liberlegen okay, ich lass es mein eigenes Auto da

“

stehen, und muss es am néchsten Tag wieder holen gehen.

— Interview Leo, Minute 6:17

5.4 Griinde fiir eine seltene und ehemalige Nutzung (Minute 26:52)

Unser Podcast beschaftigt sich mit der seltenen Nutzung von CS Account. Darum haben wir
die aktiven Nutzer*innen gefragt, was sie dazu fuhrt, ihren CS Account gegebenenfalls
seltener zu nutzen, und die ehemaligen Nutzer*innen nach Grunden gefragt, warum sie mit
der CS-Nutzung aufgehért haben. Dabei wurden im Fragebogen haufig Griinde wie ,fehlende
Geschaftszonen, ,bevorzugte Nutzung des OPNV*, und ,hohe oder gesteigerte Kosten des
CS* genannt. Diese Aspekte haben auch unsere Interview Partner*innen bestatigt. Oliver, der
am Stadtrand wohnt sagt, dass sein Viertel 6ffentlich gut angebunden ist, und er daher
meistens mit Bus und Bahn unterwegs ist. Er hat einen Miles Account, den er circa einmal im
Monat nutzt, ist also kein ehemaliger Nutzer. Der Grund flr seine seltene Nutzung ist, dass in
seinem Wohnumfeld keine CS-Geschaftszone ist. Diese Begrenzung der Geschéaftszone
schrankt fir ihn die Nutzlichkeit von CS stark ein, da er auf den OPNV zuriickgreifen misste,

um die Strecke vom nachstgelegenen CS-Parkplatz bis zu seinem Zuhause zuriickzulegen.

,Das heifldt, dass ich dann trotzdem

erst zu der nédchsten zum Parkbereich
fahren muss und von dort aus
nochmal dann mit Bus nach Hause.“

— Interview Oliver, Minute 8:35

Weiterhin erklart Leo, dass die Einfihrung des Deutschlandtickets Einfluss auf seine CS-

Haufigkeit genommen hat:
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Also das [...] lappert sich ja dann schon, weil

wenn du jetzt mal hier ne 3 € Fahrt machst, mal

dort eine 5 € Fahrt [...], am Ende hatte ich dann

schon einen Monat, wo ich teilweise zwischen 60
und 150 € fiir Carsharing gezahlt hab, je
nachdem wie viel ich halt gefahren bin*

— Interview Leo, Minute 14:28

Hier vergleicht er direkt die Kosten des Deutschlandtickets mit den Kosten von CS, und betont,
dass man sich CS "naturlich auch leisten kdnnen" muss. Dabei ist uns aufgefallen, dass direkte
Kosten also solche die direkt nach der Nutzung anfallen mehr auffallen, als solche die zum
Beispiel einmal pro Jahr vom Konto abgezogen werden, wie die Versicherung eines privaten
Autos (Bundesverband Carsharing, 2024b). Unsere Interviewpartnerin Bettina verwies noch
auf einen weiteren wichtigen Aspekt, der die Kosten betrifft, und zwar die

Schadensabsicherung.

LAIso ich bin mit Carsharing [...] bisschen vorsichtig, vor
allem in Bezug auf Schéden, [...] jedes Carsharing
Unternehmen hat verschiedene Policies in Bezug auf
Schadenshandling. [...] ich glaube [die

Zusatzversicherung bei Miles] kostet 1 € [...]. Die

meisten Leute machen es einfach nicht, weil sie sich

denken ‘ach ja, passiert ja sowieso nichts’.

— Interview Betftina, Minute 4:47

Bettina erklart, dass sie die Gefahr sieht, Schaden im und am Auto leicht zu Ubersehen und
somit dann eventuell die fir Schaden vorheriger Nutzer*innen aufkommen zu missen, wenn

man nicht nachweisen kann, dass man diese Schaden nicht selbst verursacht hat.
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,und wenn du dann den Euro oder die Gebdiihr nicht

zahlst, kostet es halt mal schnell 950 € oder so”

— Interview Bettina, Minute 5:48

Unsere Interviewpartner*innen, die aufierhalb des Geschaftsgebiets wohnen haben uns
erzahlt, dass die ein Angebot begriflen wirden. Bewegen wir uns von den fehlenden

Geschaftszonen am Stadt-Rand, hin zur Problematik des CS auf dem Land.

»Hier gibt es kein Carsharing, das ist nicht méglich

hier auf dem Land.”

-- Interview Christian, Minute 37:50

Sowohl Christian als auch Yannik denken, dass CS um die groRen Stadte herum gut
funktionieren konnte, wenn das Angebot dementsprechend angepasst wird. Der
Mobilitdtsbedarf auf dem Land ist, ein schwieriges Thema, diinne Besiedelung und weitlaufige
Flachen stellen Mobilitatsformen auf die Probe, es gilt aber offen zu bleiben und in den Diskurs
zu gehen, um Uber neue oder vielleicht auch abgewandelte Konzepte zu sprechen. Bei
Christian gibt es seit dem 1. Januar 2025 den sogenannten ,Flex-Bus®, diesen kann man
anrufen, und der Bus fahrt nach Bedarf von den Vororten an den nachst-gelegen Bahnhof,
ohne von einem bestimmten Fahrplan abhangig zu sein. Das ist eine Moglichkeit das Sharing-

Angebot fir das Land anzupassen, da private Fahrten so reduziert werden kdénnen.
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6. Ausblick — Wo wollen wir hin?

CS hat das Potenzial, den 6ffentlichen Raum und die Umwelt zu entlasten. Eine Studie aus
Chinas Hauptstadt Beijing, zeigt jedoch, dass 30-40 % der CS-Nutzer*innen inaktiv sind und
auch in Zuge unserer Befragung stellte sich heraus, dass viele Accounts inaktiv sind —
entweder dauerhaft inaktiv, durch ehemalige Nutzer*innen oder "temporar inaktiv", durch eine
seltene Nutzung. CS wird vor allem fir den Transport von Gegenstdanden, wegen der
Bequemlichkeit und Flexibilitdt sowie als Alternative zum eigenen Auto genutzt. Gleichzeitig
hindern eingeschrankte Geschaftsgebiete, die Bevorzugung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(z. B. durch das 49-Euro-Ticket) und gestiegene Kosten viele von einer langfristigen Nutzung.

In Iandlichen Regionen und Vororten fehlt es zudem haufig an ausreichendem Angebot.

Da die Gruppe der inaktiven Nutzer*innen nicht einheitlich ist, sondern unterschiedliche
Grinde fir eine Nicht-Nutzung haben sollte nicht versuchen werden, alle inaktiven
Nutzer®innen zuriickzugewinnen, wenn diese beispielsweise bereits umweltfreundlichere
Alternativen wie das Fahrrad oder den OPNV bevorzugen. Der Fokus sollte daher auf
Personen liegen, die ein eigenes Auto besitzen. Hier gilt es CS-Angebote an ihre Bedirfnisse
anzupassen, damit CS als Ersatz fur das private Auto und als Erganzung zum o6ffentlichen

Nahverkehr attraktiver wird.

CS wird haufig als Nischenangebot wahrgenommen, da es nicht alle Mobilitatsbedurfnisse
deckt. Es sollte aber nicht als Konkurrenz zum OPNV verstanden werden, sondern als
Erweiterung dessen. Beispielsweise kénnten Carpooling-Systeme, bei denen mehrere
Nutzer®innen eine Fahrt teilen, die Effizienz von CS erhdhen. Dies ware besonders fir
stations-basierte Angebote in Verbindung mit Bahnhéfen sinnvoll, um ,den letzten Meter” zu
Uberbriicken. Auf diese Weise koénnte es gelingen, den Mobility Mix zu starken und die
Abhangigkeit vom privaten Pkw zu reduzieren. Damit CS und der OPNV Hand in Hand gehen
ist jedoch auch verbessertes 6ffentliches Verkehrsangebot und eine grundsatzliche deutliche
Reduktion privater Autos wesentlich, damit CS sein Potenzial als Mobilitatsform der Zukunft

ausschopfen kann.
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7. Quellenverzeichnis

Fur interessierte Leser*innen:

Praxisnahe Veroffentlichungen:

Jahresbericht. Carsharing in Deutschland 2023/2024 (Bundesverband Carsharing,
2024a). Der Bundesverband Carsharing verdéffentlicht jedes Jahr einen Bericht zu
aktuellen Trends im Bereich geteilte Mobilitat. Dabei erfahrt man wie Carsharing als
nachhaltige Alternative zum eigenen Auto in Deutschland vorangebracht wird, und
welchen Beitrag es zur Verkehrswende leisten kann. Gleichzeitig werden auch
Zukunftsperspektiven wie die Potenziale einer bundesweiten Carsharing Strategie
erlautert.

Carsharing 2025—-Nische oder Mainstream (Riegler et al., 2016). Der Bericht vom
Institut fir Mobilitdtsforschung zeigt die Mdglichkeiten auf, die Carsharing als Mobilitat
der Zukunft birgt. Besonders spannend ist auch, dass die Autor*innen auf die Nicht-
Nutzung von Carsharing eingehen und prasentieren Losungsvorschlage um
Carsharing von der ,Stellung in der Nische“ hin zu einer breiten Mobilitatsform zu

entwickeln.

Wissenschaftsnahe Veroéffentlichungen:

Prediction of silent users of car-sharing based on Logistic Regression Model (Bi et al.,
2019). Dieser Beitrag untersucht Nutzungsprofile von Carsharing Nutzer*innen in
Beijing, China, und definiert die Gruppe der inaktiven Nutzer*innen. Das bietet die
Maoglichkeit eingeschrankt Rickschlisse auf andere Lander zu ziehen. Man erhalt
Einblicke wie Carsharing Anbieter durch friihzeitige MaRnahmen die Abwanderung von
Nutzer®innen reduzieren kdnnen und eine stabile Kundenbindung aufbauen kénnen.

What is the role of carsharing toward a more sustainable transport behavior? Analysis
of data from 80 major German cities (Goddeke et al., 2022). Die Autor*innen zeigen,
dass Carsharing Nutzer*innen ofter zu Ful® gehen, Fahrrad fahren oder den
offentlichen Nahverkehr nutzen, als Nicht Nutzer*innen. AufRerdem gehen sie der
Frage nach, was die Atftraktivitdt von Carsharing, wie der private Autobesitz im
einzelnen beeinflusst, und geben Handlungsideen flir ein nachhaltiges

Mobilitatsverhalten.
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