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Kurzfassung

Die vorliegende Diplomarbeit beschaftigt sich im Kern mit FReD, einem E-Carsharing-Projekt
der LEADER-Region Hermagor. Ziel ist es, einen genauen Einblick in das Projekt zu erhalten,

um Entwicklungsmoglichkeiten des Projektes ermitteln zu kénnen.

Der Theorieteil dieser Arbeit befasst sich zundchst mit dem Thema landliche Raume und Mo-
bilitat. Es wird hinterfragt, was landliche Raume ausmacht und warum es einer Regionalent-
wicklung bedarf. Es wird zudem erlautert, welche Rolle LEADER und andere Programme zur
landlichen Entwicklung spielen. Anschliefend wird auf die Besonderheiten der Mobilitat und
vor allem einer nachhaltigen Mobilitat im landlichen Raum eingegangen. SchlieRlich wird das
Konzept des Carsharings thematisiert sowie Voraussetzungen und Erfolgsfaktoren fiir Carsha-
ring im landlichen Raum diskutiert. In diesem Zusammenhang wird auRerdem auf die Bedeu-

tung der Elektromobilitat eingegangen.

Um einen Einblick in das Projekt zu erhalten, wurden zunachst Leitfadeninterviews mit Exper-
tinnen und Experten rund um das Projekt gefiihrt, um an grundlegende Informationen zu kom-
men. Des Weiteren wurden leitfadengestitzte Interviews mit Nutzerinnen und Nutzern ge-
flihrt, um unter anderem Motivationen fiir die Nutzung oder Verbesserungsvorschldge zu eru-
ieren. Um herauszufinden, wer potenzielle Nutzerinnen und Nutzer von FReD sind, wurde au-

Rerdem eine Online-Befragung durchgefiihrt.

Am Ende dieser Untersuchungen kann gesagt werden, dass sowohl die Expertinnen als auch
die Nutzerlnnen mit der derzeitigen Situation durchaus zufrieden sind, Entwicklungspotenzial
wird aber auf beiden Seiten gesehen. Darauf basierend konnten entsprechende Handlungs-

empfehlungen ausgearbeitet werden.
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Abstract

This diploma thesis focuses on FReD, the e-car sharing program of the LEADER region Herma-

gor. The aim is to determine development potentialities by gaining insight into this program.

The first part of this thesis engages with rural spaces and mobility in general. A closer exami-
nation of the characterization of rural spaces and the necessity of regional development is
followed by the explanation of rural development programs like LEADER. Afterwards, the dis-
tinctive features of mobility in rural spaces are discussed with the main focus on sustainable
mobility. Subsequently, the concept of car sharing is introduced, including the requirements
and key success factors for car sharing in rural spaces. In this context, the significance of elec-

tromobility is discussed.

In order to gain insight into the FReD project, guideline-based interviews with experts involved
with this project were conducted. Furthermore, users were interviewed in order to determine
their motivation to participate in this project as well as their suggestions for improvement.

Additionally, an online survey was set up to identify potential users of FReD.

Based on this research, it appears that experts as well as users are satisfied with the current
situation. However, both sides agree that there are still improvements that can be made. With

this knowledge, recommendations for further actions were phrased.
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A Theoretischer Teil

1 Einleitung

Der fortschreitende Klimawandel, diskutierte Dieselverbote, die Einhaltung von Klimazielen.
Dies sind nur einige der Themen, durch welche der Elektromobilitat in den letzten Jahren eine
immer groBere mediale Aufmerksamkeit zuteilwurde. Jedoch wurden im Jahr 2018 weltweit
nur 2,1 Millionen E-Autos verkauft (vgl. N.N. 2019). Im Vergleich zum gesamten Pkw-Verkauf
ist dies wohl wenig bedeutend. Dennoch widmen sich immer mehr Autohersteller der Elekt-
romobilitat. Zurzeit bringt nach und nach so gut wie jeder Hersteller ein E-Modell auf den
Markt. Nun handelt es sich bei der Elektromobilitdt aber langst nicht um eine neue Erfindung.
Die Elektromobilitat ist beinahe so alt wie die Batterie — erste Entwicklungen spielten sich be-

reits in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts ab (vgl. BUBERL 1990: 52ff.).

Zusatzlich gibt es einen zweiten, relativ neuen Trend, der immer mehr Beachtung findet, nam-
lich das Carsharing. Bei diesem Konzept aus der Sharing Economy geht es vor allem darum,
ein Auto zu teilen anstatt zu besitzen. AutoTeilen, so hieR auch die erste Carsharing-Initiative
in Osterreich, die 1993 in Graz gegriindet wurde (vgl. AMOR 1996: 32). Hier steckt zu einem
Grol3teil ein Bewusstseinswandel beziiglich Eigentum dahinter, unter anderem aber auch die
zunehmende Platznot in GroRstadten. Betrachtet man die Fahrzeiten von Fahrzeugen, misste
man viel eher von ,,Stehzeugen” sprechen, denn 95 % der Zeit ist ein Fahrzeug durchschnittlich
irgendwo abgestellt. Das sind rund 23 Stunden am Tag (vgl. RANDELHOFF 2016). Warum Fahr-

zeuge also nicht teilen und so effizienter nutzen, wenn ein Verzicht schon nicht moglich ist?

Aus diesen beiden Trends haben sich zuletzt nun E-Carsharing-Konzepte entwickelt, um gleich
mehrere Probleme gleichzeitig anzugehen. Viele solcher Konzepte wurden vor allem in Stad-
ten umgesetzt, es setzen jedoch auch immer mehr landliche Gemeinden auf E-Carsharing im
Zuge ihrer Mobilitdatskonzepte. In vielen Stadten haben sich E-Carsharing-Initiativen schon be-
wahrt. Es stellt sich jedoch die Frage, ob solche Konzepte auch am Land wirklich umsetzbar
sind und sich auch dort beweisen konnen. Dazu finden sich bereits Publikationen, welche der
Frage nachgehen, ob die Zukunft des E-Carsharings am Land zu finden sein wird (vgl. MAGER

2014).

Zudem ist auch fraglich, ob Elektrofahrzeuge wirklich die Zukunft der Mobilitat darstellen. Kri-
tisiert wird in erster Linie, dass E-Autos in der Herstellung und Entsorgung (iberhaupt nicht

umweltfreundlich sind und, sofern sie nicht mit Okostrom geladen werden, auch wiahrend der
1



Beniitzung keine gute Okobilanz aufweisen. Des Weiteren |6st sich das Platzproblem in Stid-
ten auch nicht, sollten Autos mit Benzin- oder Dieselmotoren nur durch E-Autos ersetzt wer-
den. In manchen Publikationen liest man auBerdem, dass Elektrofahrzeuge fiir die breite
Masse wahrscheinlich niemals leistbar sein werden, da sie in der Herstellung sehr teuer sind
(vgl. KampkeR et al. 2013: 15ff.; KARLE 2017: 35f., 165ff.). Andere Meinungen besagen, dass E-
Autos ab 2021 massentauglich sein sollen (vgl. VAsARI 2019). Im EcoTest des ADAC von 2018

schnitten Elektroautos zudem sehr gut ab und lagen an erster Stelle (vgl. ADAC 2019).

Ob zukunftsfahig oder nicht, in den Ausbau der Elektromobilitat wird jedenfalls sehr viel in-
vestiert. Dies macht sich nicht nur durch diverse politische Plane und Strategien bemerkbar,
sondern auch direkt vor unserer Haustiir am Ausbau der Ladeinfrastruktur. Zudem ist dies
nicht nur in unserer Bundeshauptstadt sichtbar, sondern auch in landlichen Regionen wie der
Region Hermagor in Kirnten. In Hermagor, das zu den strukturschwachen Regionen Oster-
reichs zahlt, war Mobilitdat schon immer und wird auch immer ein grofRes Thema sein. Noch
brisanter wurde die Lage, als 2016 die Zugverbindung zwischen Hermagor und Kotschach-
Mauthen eingestellt wurde. Seitdem wird versucht, das Mobilitatsangebot in der Karnischen
Region aufrechtzuerhalten und zu ergdnzen. Die Region Hermagor ist seit 2014 auch Klima-
und Energie-Modellregion (KEM) und hat sich in ihrer ersten Phase unter anderem intensiv
mit dem Thema Elektromobilitat beschaftigt. Im Sinne diverser Konzepte zur Entwicklung des
lindlichen Raumes und zur Mobilitit (LEADER, Mobilitats Masterplan Karnten 2035, Osterrei-
chisches Programm fiir landlichen Entwicklung 2014-2020, Osterreichische Klima- und Ener-
giestrategie 2030) entschied man sich, in Elektromobilitat zu investieren. So konnte zwischen
2014 und 2016 ein Konzept fir ein regionales E-Carsharing-Modell entwickelt werden. FReD
— so heilSt das E-Carsharing der Region — soll vor allem das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs
erganzen sowie Zweit- und Drittautos der Einwohnerinnen und Einwohner ersetzen. Teil die-
ses Projektes ist nicht nur die Umsetzung des E-Carsharing-Konzeptes, sondern auch die Schaf-
fung von Infrastruktur sowie eine breite Marketing- und Bewusstseinsoffensive beziiglich
Elektromobilitdt im Allgemeinen. Ob ein solches Projekt in der Region funktionieren kann, wo
doch so gut wie jeder auf ein Auto angewiesen ist? Diesen und weiteren Fragen zum Projekt
der Karnischen Region wird in der vorliegenden Diplomarbeit, die in Zusammenarbeit mit der
LEADER-Region Hermagor und der Klima- und Energie-Modellregion Karnische Energie ent-

standen ist, nachgegangen.



1.1 Zentrale Fragestellungen

Das vorrangige Ziel dieser Arbeit ist es, Handlungsempfehlungen zu formulieren. Um dies letzt-
lich umsetzen zu kénnen, bedarf es einem genauen Einblick in das Projekt und die Strukturen.
Da die Informationsbeschaffung in diesem Fall nicht Gber eine klassische Literaturrecherche
moglich ist, war es notwendig, dies Gber den Forschungsteil dieser Arbeit zu machen. Daher

wurden folgende Forschungsfragen ausgearbeitet:

1. Wie ist das Projekt zustande gekommen?
1.1 Wer sind Initiatoren, Betreiber, Projektpartner?
1.2 Welche Probleme und Schwierigkeiten gehen mit dem Projekt einher?

1.3 Wie wird das Projekt in der Region angenommen?

Hier soll zunachst in Erfahrung gebracht werden, wer im Verlauf des Projektes wie beteiligt
war. Von wem wurde das Projekt initiiert? Wie sieht die Organisationsstruktur des E-Carsha-
rings aus? Mit welchen Partnern wird bereits zusammengearbeitet und in welcher Form?
Spannend ist hier auch zu klaren, mit welchen Problemen man sich in der Umsetzung eines
solchen Projektes im landlichen Raum konfrontiert sieht. Zusatzlich wird bei den Projektver-
antwortlichen nachgefragt, wie das Projekt derzeit angenommen wird und wie sie mit der ak-

tuellen Situation zufrieden sind.

2. Wie sieht die infrastrukturelle Situation aus?
2.1 Inwiefern wurde/wird Infrastruktur neu geschaffen, um dieses Projekt umzusetzen?
2.2 Welches Buchungssystem wird verwendet und warum?

2.3 Woher kommt der Strom fir die Elektroautos?

Da die Durchdringungsrate mit Ladestationen in landlichen Regionen wie Hermagor noch nicht
sehr hoch ist, spielt auch die Frage der Infrastruktur eine groBe Rolle bei der Umsetzung eines
E-Carsharing-Projektes. Hinzu kommt auch die Notwendigkeit von Parkplatzen sowie ein ge-
eignetes Buchungs- und Abrechnungssystem fiir den Betreiber. Wie und wo der Strom fir die

E-Autos produziert wird, ist letztlich die Gretchenfrage bei einem E-Carsharing-Projekt.

3. Wie wird das Projekt beworben?

3.1 Welche Marketingstrategie gibt es fiir die Bewerbung des Projekts?

Egal, um welches Projekt es sich handelt: Wie ein Projekt in einer Region angenommen wird,



hangt auch von der gewahlten Marketingstrategie ab. Um FReD in Hermagor zu mehr Be-
kanntheit zu verhelfen, wurde ein LEADER-Projekt fiir Marketing und Bewusstseinsbildung auf
die Beine gestellt. Zu klaren gilt es hier, wie diese Strategie aussieht und wer dafiir verant-

wortlich ist und diese umsetzt.

4. Welche Entwicklungsmoéglichkeiten und Potenziale hat das Projekt?
4.1 Wer sind potenzielle Zielgruppen, Kooperationspartner ...?
4.2 Wer sind die potenziellen zukiinftigen Nutzerlnnen von FReD?
4.3 Gibt es bereits Initiativen, Bestrebungen, das Modell auch nach Projektende auf-

rechtzuerhalten? Wenn ja, welche?

Um am Ende dieser Arbeit Handlungsempfehlungen formulieren zu kénnen, ist die Frage der
Entwicklungsmaoglichkeiten und Potenziale des Projektes von zentraler Bedeutung. Nachdem
geklart wurde, wer die aktuellen Kooperationspartner, aber auch Kundinnen und Kunden sind,
gilt es, herauszufinden, wer weitere potenzielle Partner und Nutzende sind. Von Interesse ist
zudem, wie die Zukunft von FReD aussieht. Geférderte Projekte haben naturgemal ein Ab-
laufdatum. Es stellt sich also die Frage, ob es Bestrebungen gibt, das Projekt fortzusetzen, und

wenn ja, in welcher Form.

1.2 Methodik

Im Rahmen dieser Arbeit wurde auf unterschiedliche empirische Methoden zurlickgegriffen.
Fiir den theoretischen Teil, wie auch fiir die Beschreibung des Untersuchungsgebietes, wurde
eine griindliche Literaturrecherche durchgefiihrt. Ziel dieser Methode war es, die Rahmenthe-
men landliche Raume und Mobilitdt sowie Carsharing und die Bedeutung der Elektromobilitat

aufzubereiten. Auf diesen Erkenntnissen baut schlieBlich der empirische Teil der Arbeit auf.

Fiir diesen Teil wurden sowohl qualitative als auch quantitative empirische Methoden ange-
wendet. Um den Grofteil der Forschungsfragen beantworten zu kénnen, war es notwendig,
Interviews durchzufiihren, um so an Informationen rund um das E-Carsharing-Projekt zu ge-
langen. Konkret wurden leitfadengestiitzte Interviews mit Expertinnen und Experten gefihrt,
die in Abstimmung mit dem LEADER-Manager und der KEM-Managerin ausgewahlt wurden.
Des Weiteren wurden Leitfadeninterviews mit Nutzerinnen und Nutzern des E-Carsharings ge-
flihrt, um zu erfahren, wie das Projekt ankommt, was schon relativ gut lduft und wo es aus
Sicht der Nutzenden noch Verbesserungspotenzial gibt. Ebenfalls kam eine quantitative Me-
thode zum Einsatz. Es wurde eine Online-Befragung bei potenziellen Nutzerinnen und Nutzern
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durchgeflihrt, um unter anderem herauszufinden, wer diese sind und was ausschlaggebend

fir die Nutzung von FReD ist.

In Kapitel 4 werden die angewandten qualitativen und quantitativen Methoden naher erlau-
tert. Eingegangen wird vor allem auf die Methoden an sich sowie die Vorbereitung, die Um-

setzung und die Probleme bei der Durchfiihrung.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit gliedert sich grob in einen theoretischen und einen empirischen Teil.
Im Theorieteil werden zunéachst die der Arbeit zugrundeliegenden Themen behandelt. Das
zweite Kapitel widmet sich den Themen landliche Rdume und Mobilitdt. Zu Beginn werden
hier die Begriffe ,landlicher Raum“ und , Region“ definiert, bevor auf die Regionalentwicklung
eingegangen wird. Besondere Berlicksichtigung finden hier die LEADER-Methode sowie das
Osterreichische Programm fir landliche Entwicklung 2014-2020. AnschlieRend wird auf Mobi-
litat im landlichen Raum eingegangen — zundchst auf die allgemeine Verkehrsproblematik und
folglich auf nachhaltige Mobilitdt und wie diese im Osterreichischen Gesamtverkehrsplan so-

wie im Mobilitdats Masterplan Karnten verankert ist.

Im Anschluss daran folgt das Kapitel ,Sharing Economy“. Hier gilt die Aufmerksamkeit dem
Carsharing, seinen Formen und Funktionsweisen. Zudem wird ein Vergleich zwischen Carsha-
ring in Osterreich und Deutschland angestellt. Ein weiteres Unterkapitel beschiftigt sich mit
Carsharing im landlichen Raum und widmet sich der Frage, welche Voraussetzungen und Er-
folgsfaktoren notwendig sind, damit ein Carsharing-Projekt in landlichen Strukturen funktio-
nieren kann. AnschlieRend wird der Bedeutung der Elektromobilitat auf den Grund gegangen.
Dazu wird der Stand der Elektromobilitdt in Osterreich erldutert, sowie ein Faktencheck zu
den haufigen Vorurteilen durchgefiihrt. Letztlich wird auf die Potenziale der Elektromobilitat

und des E-Carsharings im landlichen Raum eingegangen.

Der empirische Teil dieser Diplomarbeit wird eingeleitet durch ein methodisches Kapitel, in
welchem die angewandten qualitativen und quantitativen Methoden genauer erlautert wer-
den. Dazu werden die Methoden zundchst aus einem theoretischen Blickwinkel naher erklart.
AnschlieBend wird auf die Vorbereitung und die Durchfiihrung der Methoden sowie auf die

aufgetretenen Probleme bei der Umsetzung eingegangen.



Das anschlieRende Kapitel 5 widmet sich dem Untersuchungsgebiet —der LEADER-Region Her-
magor. Diese wird zu Beginn aus unterschiedlichen Blickwinkeln charakterisiert. Danach wer-
den die Lokale Aktionsgruppe und die Lokale Entwicklungsstrategie sowie die Klima- und Ener-

gie-Modellregion Karnische Energie vorgestellt.

SchlieBlich folgt der Hauptteil dieser Arbeit, Kapitel 6, welches sich mit dem E-Carsharing-Pro-
jekt FReD beschaftigt. In diesem Abschnitt wird der Projektverlauf von Beginn bis zum derzei-
tigen Stand nachgezeichnet. Mithilfe der Ergebnisse der empirischen Untersuchungen wird
FReD zudem aus unterschiedlichen Sichtweisen von Projektbeteiligten, Nutzerinnen und auch
potenziellen Nutzerinnen prasentiert. So wird auch den Themenbereichen der Forschungsfra-
gen nachgegangen. Den Abschluss dieses Kapitels bildet eine Gegentliberstellung der Erfolgs-

faktoren aus der Literatur und jenen des E-Carsharing-Projektes FReD.

Letztlich werden die Forschungsfragen in einem separaten Kapitel noch einmal konkret beant-
wortet, ehe sich die Handlungsempfehlungen sowie eine abschlieRende Zusammenfassung

mit Ausblick finden.



2 Landliche Raume und Mobilitat

In den folgenden Kapiteln geht es zunachst darum, zu definieren, was einen ,landlichen
Raum” beziehungsweise eine ,Region” Giberhaupt ausmacht und wie sich diese Begriffe defi-
nieren lassen. Anschlieffend wird auf das Thema Regionalentwicklung und hier insbesondere
auf die LEADER-Methode und deren Umsetzung in Osterreich eingegangen. In weiterer Folge
werden die Begriffe ,Verkehr” und ,,Mobilitat” definiert und es folgt eine Darstellung der Mo-
bilitat sowie der Verkehrsproblematik im landlichen Raum. Letztlich wird darauf eingegangen,
was es mit nachhaltiger Mobilitit auf sich hat und wie eine solche in Osterreich und Kirnten

erreicht werden soll.

2.1 Definition der Begriffe ,,Region” und ,landlicher Raum“
Das Verstandnis, wie sich eine Region oder ein landlicher Raum abgrenzen lasst und wodurch
sie sich auszeichnen, ist sehr unterschiedlich. Die Assoziationen sind vielschichtig. Ebenso viel-

faltig sind die Definitionsmoglichkeiten, die in der Literatur prasentiert werden.

Im Handworterbuch der Raumforschung und Raumordnung wird die Region in einem traditi-
onellen raumwissenschaftlichen und daher geographischen Verstandnis definiert: , Eine Re-
gion ist ein geographisch bestimmter Raum mittlerer GréRenordnung, der als zusammenge-
hérig angesehen wird“ (LANGE 1970%: 2705). Aus dieser Definition ergeben sich laut Mose und
BRoODDA (2002) die drei Komponenten Raumbezug, Malistabsebene und sachlicher Bezug. Die
Region lediglich als Raum oder Teilraum darzustellen, ist nicht weitreichend genug. Es miissen
hier weitere Raumkonzepte bedacht werden, welche beispielsweise auch den Kulturraum o-
der Wirtschaftsraum miteinbeziehen. Es sind die nicht-materiellen Merkmale, die Regionen
ausmachen und trotzdem kénnen sie erdraumlich lokalisiert werden. Charakteristisch fir mo-
derne Regionen ist gerade deren Diskontinuitat, Heterogenitat und die unscharfe Abgrenzung.
Beziglich des Malistabsbezuges ist mit mittlerer Gr6Renordnung die Ebene zwischen lo-
kal/kommunal und staatlich/national gemeint. Die Region befindet sich demnach zwischen
Staat und Gemeinde und damit in einem Spannungsverhaltnis. Denn in Bezug auf den Mal3-
stab sind Regionen grundsatzlich nicht begrenzt, daher ergeben sich hiufig Uberschneidungen
mehrerer Regionskonstrukte. Was den sachlichen Bezug und den als zusammengehorig ange-
sehenen Raum betrifft, stellt sich die Frage, wodurch ein Raum als zusammengehérig definiert
wird und welche Interessen dahinterstecken. Durch diese Interessen — seien es politisch-ad-

ministrative Regionen, Identitatsregionen oder andere — zeigt sich, dass Regionen zumeist
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nicht auf geographischen Gegebenheiten beruhen, sondern durch politisches, 6konomisches,

soziales oder kulturelles Handeln von Menschen konstruiert sind. (vgl. ebd.)

(

Konsultiert man das Lexikon der Geographie (2001a), so findet man fiir den Begriff ,Region’
Folgendes: ,[...] Bezeichnung fiir einen durch bestimmte Merkmale, funktionale Abhangigkei-
ten oder Wahrnehmung gekennzeichneten Teilraum mittlerer Dimension innerhalb eines Ge-
samtraums” (ebd.). Umgangssprachlich ist mit Region ein vor allem bezlglich der GroRe nicht
naher definierter raumlicher Teil gemeint und wird herangezogen, um raumliche Phanomene
— wirtschaftliche, soziale, kulturelle — zu bezeichnen. Wissenschaftlich betrachtet ist eine Re-
gion eine ,[...] zielorientierte Raumabstraktion mittlerer Ebene [...]“, deren ,,[...] rdumliche Di-
mension und Abgrenzung sich aus dem oder den definierten Ziel(en) ableitet” (ebd.). Aufgrund
dieser Ziele konnen unterschiedliche Regionskonzepte definiert werden: Strukturregionen,
Funktionalregionen, Wahrnehmungs- oder Identitatsregionen, Planungsregionen und Verwal-
tungsregionen. Regionen, die im Rahmen von Raumordnungsprogrammen definiert werden,

konnen ebenfalls hinzugezahlt werden. (vgl. ebd.)

HEINTEL (2005) versteht Regionen im Sinne der sehr umfassenden Definition von Lernenden
Regionen. Als Region wird hier ,[...] eine raumliche Einheit verstanden [...], die in ihren Aus-
mallen variabel ist. Sie kann sowohl stadtische als auch landliche Einheiten oder beide ge-
meinsam umfassen und — z.B. im europdischen Kontext gedacht — grenziiberschreitend sein.
Neben der vorhandenen Infra- und Unternehmensstruktur, der Bildungslandschaft und den
raumlichen Gegebenheiten sind die in der Region lebenden Menschen und ihre Kommunika-
tionsstruktur wichtig, da erst alle Akteure, Subsysteme und Strukturen zusammen der Region
ein Gesicht geben” (ERBEN 2001: 30. — Zitiert nach: HEINTEL 2005: 18). Laut dieser Definition
miussen Regionen keinesfalls administrativen Grenzen entsprechen und gleichen sich auch
nicht. Somit sind sie auch keine wirklich fassbaren Konstrukte. Einen Einfluss auf die Entste-
hung einer Region haben sowohl vorhandene Akteursgruppen und Netzwerke als auch die
vorhandene Infrastruktur. Zudem sind Aktivitdten in der Region wichtig, um sich als solche

bemerkbar zu machen. (vgl. ebd.: 18ff.)

Kommt man schlieBlich zu den landlichen Regionen beziehungsweise dem landlichen Raum,
gibt es auch hier unterschiedliche Méglichkeiten, diese zu definieren. Laut OROK (2002: 132f.)
sind landliche Regionen ,[...] vielfaltig strukturiert und langst nicht mehr mit dem landwirt-

schaftlich genutzten Raum gleichzusetzen. Landliche Regionen im Umland der groRen Stadte



unterscheiden sich sehr deutlich von jenen in peripheren Lagen oder von landlichen Regionen
mit touristischer Nutzung. Verbindend sind jedoch die geringere Bevdlkerungsdichte, spezifi-
sche sozio6konomische Strukturen und soziale Lebensweisen, die sich generell — und noch
immer — von jenen der stadtischen Regionen unterscheiden”. Demnach definiert sich ,,land-
lich“ hier anhand der Kriterien Bevoélkerungsdichte, sozio6konomische Strukturen und soziale

Lebensweise.

Im Lexikon der Geographie (2001b) wird darauf hingewiesen, dass der landliche Raum vor al-
lem in der Raumordnung haufig durch eine Negativdefinition abgegrenzt wird: , Landlicher
Raum, komplexer Begriff, der stark dem Wandel unterliegt und kaum durch eine allgemein-
glltige Definition fassbar ist. In der Raumordnung wird der ldndliche Raum meist als ,Rest-
grofRe’ angesehen, als Gebiet, das weder Verdichtungsraum noch Randzone eines Verdich-
tungsraumes ist und in diesem Sinne im Ggs. zum stadtischen bzw. urbanen Raum steht”
(ebd.). Landliche Raume erfiillen zudem mehrere Funktionen. Sie dienen als Produktionsstan-
dorte, Wohnraume, Flachenreserven, Erholungsraume und 6kologische Ausgleichsraume.
Eine Abgrenzung vom urbanen Raum war friither durch Kriterien wie Agrarquote oder Bevol-
kerungsdichte leicht zu bewerkstelligen. Heute jedoch erweist sich dies als zunehmend
schwieriger, vor allem aufgrund der sich verandernden Erwerbsstruktur und Mobilitdt. Der
l[andliche Raum hat sich seit der Industriellen Revolution stark verandert und so auch seine
Funktionen. Unter dem Einfluss der Verdichtungsraume dient er heute auch der nicht-land-
wirtschaftlichen Bevolkerung und ist zum Migrationsraum der stadtischen Bevolkerung ge-
worden. Landlicher Raum ist letztlich nicht gleich landlicher Raum. Oft lassen sich grofle Un-
terschiede innerhalb dieses Raumtyps ausmachen. Vielen ist jedoch gemein, dass sie von ho-

her Arbeitslosigkeit, Abwanderung und dem Verfall der Infrastruktur betroffen sind. (vgl. ebd.)

Laut HENKEL (2004%: 32ff.) lassen sich grundséatzlich zwei Definitionsméglichkeiten ldndlicher
Raume unterscheiden. Die Definition Gber das Innere und die individuellen Merkmale und die
Definition iber das AuRere und die Abgrenzung zu anderen Rdumen. Um einen landlichen
Raum uUber das Innere zu definieren, werden landschaftliche, wirtschaftliche, demographi-
sche, soziologische, administrative und baulich-physiognomische Merkmale verwendet.
HENKEL liefert eine positivere Definition: ,,Zusammengefalit [sic!] ist der landliche Raum damit
ein naturnaher, von der Land- und Forstwirtschaft gepragter Siedlungs- und Landschaftsraum
mit geringer Bevolkerungs- und Bebauungsdichte sowie niedriger Wirtschaftskraft und Zent-

ralitat der Orte, aber hoherer Dichte der zwischenmenschlichen Bindungen” (ebd.: 33). Der
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Autor unterstreicht jedoch auch, dass eine solch pauschale Definition die Realitat nicht voll-
standig abzubilden vermag. Zur dulReren Abgrenzung landlicher Raume dienen grundsatzlich
statistische Kriterien wie Gemeindegrofle, Bevolkerungsdichte, Zentralitat, industrielle Ar-
beitsplatze oder Strukturschwache, die sich wiederum Ulber weitere Kriterien wie Wande-
rungssaldo oder Sozialprodukt definiert. HENKEL weist auch darauf hin, dass die Differenzierung
in landlich und nicht-landlich Uber statistische Verfahren willkirlich ist und durch die Grobma-

schigkeit grundlegende regionale Unterschiede nivelliert oder gar ignoriert werden.

Der landliche Raum erfillt zudem funf Funktionen. Zunachst weist der landliche Raum eine
Siedlungs- und Lebensraumfunktion auf. Die landliche Bevélkerung wird mit Wohn-, Wirt-
schafts- und Freizeitraum versorgt. Die zweite Funktion ist die Agrarproduktionsfunktion. Im
Sinne dieser Funktion werden im landlichen Raum land- und forstwirtschaftliche Produkte er-
zeugt sowie die landliche Kulturlandschaft erhalten und gepflegt. Weiters wird eine 6kologi-
sche Funktion erflllt. Hier geht es darum, das 6kologische Gleichgewicht und gesunde Um-
weltbedingungen zu erhalten und zu schaffen. Dies gelingt unter anderem durch eine umwelt-
vertragliche Bewirtschaftung des Bodens oder durch die Ausweisung von unterschiedlichen
Schutzgebieten. Aullerdem hat der landliche Raum eine Erholungsfunktion. Es werden Frei-
zeit- und Erholungseinrichtungen bereitgestellt und die Erholungslandschaft wird gepflegt und
gestaltet. Letztlich ist die Standortfunktion zu nennen, wodurch Standorte fir unterschiedli-

che Nutzungen und Akteure zur Verfiigung stehen. (vgl. HENKEL 2004%: 39)

Zusatzlich zu den Definitionen aus der Geographie sollen hier nun auch statistische Definitio-
nen Platz finden. Zum einen die Stadt-Land-Typologie der Europadischen Kommission in Zusam-
menarbeit mit der OECD, welche auch vom Statistischen Amt der Europaischen Union (Euros-

tat) verwendet wird, zum anderen die Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria.

Nach der Typologie der Europadischen Kommission und der OECD kénnen drei Typen von Re-
gionen abgegrenzt werden.
— Uberwiegend lindliche/periphere Gebiete
Hier lebt mehr als die Halfte der Bevolkerung in landlichen Gemeinden. Im Vergleich
zu den jeweiligen nationalen Werten sind diese Gebiete durch eine geringe Bevolke-
rungsdichte, das niedrigste Einkommensniveau, den tGberdurchschnittlichen Anteil der
dlteren Bevolkerung, eine liberdurchschnittliche Agrarquote und durch einen kleinen

Dienstleistungssektor gepragt.
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— MaRgeblich lindlich geprigte Gebiete/Ubergangsgebiete
In diesen Gebieten leben 15 bis 50 % der Bevélkerung in landlichen Gemeinden. Wirt-
schaftlich und sozial entwickeln sich diese Gebiete sehr unterschiedlich. Wichtig flr die
wirtschaftliche Struktur sind vor allem der priméare und sekundare Sektor.

— Uberwiegend urbanisierte/wirtschaftlich integrierte Gebiete
Weniger als 15 % leben hier in landlichen Gemeinden. In den meisten dieser Gebiete
wachst die Bevolkerung und es gibt ein vielfaltiges Arbeitsplatzangebot im sekundaren

und tertidaren Sektor. Zudem zeichnen sie sich verstarkt durch Umweltprobleme aus.

Die Einteilung der Regionen erfolgt zunachst lber die Bevolkerungsdichte. Gemeinden gelten
dann als landlich, wenn die Bevolkerungsdichte unter 150 EW/km? liegt. Basierend auf dieser
Einteilung erfolgt eine regionale Analyse. Fiir jede Region wird berechnet, wie grof§ der Anteil
der Bevolkerung ist, der in als landlich definierten Gemeinden lebt. Der berechnete Wert ist
letztlich ausschlaggebend fiir die Typisierung der Regionen. (vgl. Bundesanstalt fiir Bergbau-

ernfragen 1993: 2f.)

Den Raumbezug fiir diese Typologie stellt die NUTS-Systematik dar. NUTS steht flir Nomencla-
ture des unités territoriales statistiques, zu Deutsch , Systematik der Gebietseinheiten fiir die
Statistik”. Diese Systematik wurde von Eurostat erstellt, um einheitliche Gebietseinheiten fir
regionale Statistiken zu schaffen. Grundsatzlich basiert sie auf Verwaltungseinheiten, haupt-
sachlich auf politischen. Hier kdnnen in den Mitgliedslandern im Allgemeinen zwei regionale
Hauptebenen unterschieden werden. In Osterreich wiren dies die Bundesldnder und politi-
schen Bezirke. Da es sich bei der NUTS-Systematik um eine dreistufige hierarchische Klassifi-
zierung handelt, mussten die Mitgliedslander eine zusatzliche Ebene definieren, um wirt-
schaftlich vergleichbare Ebenen zu haben. Verwaltungstechnisch existieren diese Ebenen
quasi nicht. Das Gebiet eines jeden Landes wird durch diese Systematik in eine bestimmte
Anzahl an Regionen der ersten Ebene (NUTS 1) unterteilt. Die NUTS 1-Ebene wird wiederum
in Regionen der NUTS 2-Ebene weiter unterteilt und diese letztlich in NUTS 3-Regionen. Dabei
sind die Ebenen Uber die Bevolkerungszahl definiert: NUTS 1 — drei bis sieben Millionen, NUTS
2 — 800.000 bis drei Millionen, NUTS 3 — 150.000 bis 800.000 Einwohner (vgl. Européische
Gemeinschaften 2003: 5ff.). In Osterreich entspricht die Ebene NUTS 1 den zusammengefass-
ten Bundeslandern Ostosterreich (Burgenland, Niederdsterreich, Wien), Stdosterreich (Karn-

ten und Steiermark) und Westosterreich (Oberosterreich, Salzburg, Tirol, Vorarlberg), die
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Ebene NUTS 2 den Bundesldandern und die Ebene NUTS 3 zusammengefassten politischen Be-
zirken, wie etwa Oberkadrnten, wo auch das Untersuchungsgebiet, die LEADER-Region Herma-
gor liegt. Nur Wien stellt hier eine Ausnahme dar und bildet eine eigene NUTS 3-Einheit (vgl.
Statistik Austria 2015: 510). Verwendet wird die NUTS-Klassifikation vor allem fir die Samm-
lung, Entwicklung und Harmonisierung von statistischem Datenmaterial auf regionaler Ebene,
flir regionale soziobkonomische Analysen und fiir die Festlegung von regionalpolitischen MaR-
nahmen (vgl. Europdische Gemeinschaften 2003: 7). HEINTEL (2005: 21) merkt jedoch an: , Der
Rickbezug auf eine rein statistische Gliederung des Territoriums auf Basis der NUTS-
Klassifizierung [...] greift jedenfalls zu kurz, wenn es z.B. um Verflechtungszusammenhange,

wirtschaftliche und lebensweltliche Interessen und Interaktionen geht”.

Stadt-Land Typologie der Europdischen Kommission
nach NUTS 3-Regionen

Il Uberviegend stadtische Regionen

[ Intermediare Regionen

[ Uberwiegend Iandliche Regionen

S : Europaische Kommission 2016
——— Grenze der Bundeslander i i Kartographie: STATISTIK AUSTRIA
~——— Grenze der NUTS 3-Regionen L Erstelit am: 28.07.2016.

Abb. 1: NUTS 3-Regionen in Osterreich nach der Stadt-Land-Typologie der Europdischen Kommission. (Quelle: Statistik Austria:
http://www.statistik.at/web_de/klassifikationen/regionale_gliederungen/stadt_land/index.html (20.03.2019)).

Im Gegensatz dazu, soll die Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria ermdglichen, neben
der Stadtregionsgliederung, auch die Vielfdltigkeit des landlichen Raumes abzubilden. Fir
diese Klassifizierung werden strukturelle und funktionale Merkmale herangezogen. Ziel ist
auch hier eine Vereinheitlichung, um Analysen und Publikationen vergleichbar zu machen.
Diese Typologie ist auf die in Osterreich vorherrschenden Bedingungen zugeschnitten und soll
das Stadt-Land-Kontinuum anhand unterschiedlicher Raumtypen darstellen. Nachdem zuerst

dicht besiedelte Gebiete abgegrenzt werden, ergeben sich in einem weiteren Schritt anhand
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der Infrastruktur, der Pendlerverflechtungen sowie der Erreichbarkeit von Zentren vier Haupt-
klassen: Urbane Zentren/Stadtregionen, Regionale Zentren, Landlicher Raum im Umland von
Zentren und Landlicher Raum. Diese vier Hauptklassen werden wiederum durch das Kriterium
»Erreichbarkeit von urbanen und regionalen Zentren mittels Motorisiertem Individualverkehr
(MIV)“ in zentral, intermediar und peripher eingeteilt. Durch diese Unterteilung ergeben sich
weitere elf Unterklassen. Fir die Hauptklasse Landlicher Raum resultieren daraus drei Unter-
klasse: Zentraler Landlicher Raum, Intermediadrer Landlicher Raum und Peripherer Landlicher
Raum (vgl. Statistik Austria 2016: 2). Erflillen Gemeinden die Kriterien fir ein Regionales Zent-
rum nicht, wird das Kriterium ,,Pendler” fiir den Landlichen Raum angewendet. Dieses ist er-
fillt, wenn mehr Erwerbspersonen in einen Kernraum auspendeln, als am Wohnort arbeiten.
Zusatzlich muss der Anteil der auspendelnden Personen in den Kernraum mehr als 30 % an
den Erwerbstatigen am Wohnort betragen. So ergibt sich die Kategorie Landlicher Raum im
Umland von Zentren, die sich durch eine starke funktionale Verflechtung mit einem Zentrum
auszeichnet. Durch das Kriterium , Erreichbarkeit” wird diese Kategorie weiter unterteilt in
zentral, intermediar und peripher. Weisen Gemeinden jedoch eine schwache funktionale Ver-
flechtung mit einem Zentrum auf, so handelt es sich um die vierte Hauptkategorie, den Land-
lichen Raum. Eine Gemeinde im Landlichen Raum gilt als zentral, wenn ein stadtischer Kern-
raum fiir mehr als die Halfte der Bevolkerung in weniger als 30 Minuten durch den MIV er-
reichbar ist. Ist ein stadtischer Kernraum fiir den Grof3teil der Bevolkerung in mehr als 30 Mi-
nuten durch den MIV erreichbar und ein Regionales Zentrum in weniger als 20 Minuten, gilt
die Gemeinde als Intermediarer Landlicher Raum. Ist dies nicht der Fall, wird eine Gemeinde
letztlich als Peripherer Landlicher Raum eingestuft (vgl. ebd.: 11). Als ein weiteres Kriterium
wird auch die Bedeutung des Tourismus miteinbezogen, wodurch sich weitere elf Klassen er-
geben. Gemeinden werden als solche mit tGberdurchschnittlicher Bedeutung des Tourismus
ausgewiesen, wenn die Anzahl der Nachtigungen und die Nachtigungen pro Kopf liber dem
Osterreichischen Durchschnitt liegen. Dieser Durchschnitt entspricht 600.000 Nachtigungen
pro Kalenderjahr und 30 Nachtigungen pro Kopf. Liegen die Nachtigungen pro Kopf in einer

Gemeinde bei 70 oder mehr, erfiillt sie dieses Zusatzkriterium ebenfalls (vgl. ebd.: 12).
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In Abbildung 2 ist ersichtlich, dass Osterreich {iber einen sehr groRen Anteil an Lindlichem
Raum gemaR dieser Typologie verfiigt. Betrachtet man das schwarz markierte Untersuchungs-
gebiet dieser Arbeit, die LEADER-Region Hermagor, so entfallen sieben der neun Gemeinden
in die Klasse Peripherer Landlicher Raum. Zwei davon gelten als Zentraler Landlicher Raum, da

sie in der Nahe von Villach, einem Urbanen Mittelzentrum, liegen.

Urban-Rural-Typologie

- Urbanes Grolzentrum

Il Urbznes Mittelzentrum

I Urbanes Kizsinzentrum

[ Regionales Zentrum, zentral
[ Regionales Zentrum, intermediar

[— Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral
[ Landlicher Raum im Umland von Zentren, intermediar
[ Landlicher Raum im Umland von Zentren, peripher
[ Langlicher Raum, zentral

I Usnciicher Raum, intermediar

- Landlicher Raum, perigher

== Grenzen der Bundesiander
— Grerzen der Bezirke 0 0 @K Q STATISTIK AUSTRIA
—— Grenzen der Gemeinden (S itk Erstelit am: 07062016

Abb. 2: Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria mit markiertem Untersuchungsgebiet. (Quelle: Statistik Austria:
http://www.statistik.at/web_de/klassifikationen/regionale_gliederungen/stadt_land/index.html (22.03.2019)).

2.1.1 Regionalentwicklung

Warum bedarf es Giberhaupt einer Regionalentwicklung? Regionen sind mit diversen Heraus-
forderungen konfrontiert. Die OECD (2006: 27) nennt vor allem ,,Abwanderung und Alterung,
ein niedrigeres Bildungsniveau der Bevolkerung, eine geringere durchschnittliche Arbeitspro-
duktivitat und ein insgesamt niedrigeres 6ffentliches Dienstleistungsangebot”. Wie bereits in
Kapitel 2.1 erwdhnt, sind Regionen zudem durch unterschiedliche Akteure und deren Interes-
sen konstruiert. Regionalentwicklung existiert daher aufgrund der Heterogenitat der Regio-
nen, deren Unterschiede, Verflechtungen und Interessen. Jedoch befindet sich die Regional-
entwicklung so erst recht in einem Spannungsfeld von Politik, Verwaltung und regionalen Akt-
euren, was die Arbeit deutlich erschwert. Denn nicht immer verfolgen die verschiedenen Ver-

waltungsebenen dieselben Ziele. Nimmt man zum Beispiel die EU, setzt man hier vor allem
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auf eine langfristige regionale Entwicklung mittels Strategien. Auf einer regionalen Ebene zah-
len hingegen die Handlungsorientierung und die sichtbaren Erfolge und das vor allem deshalb,
weil dahinter eine Gemeindevertretung steht, die wiedergewahlt werden will. Durch die un-
terschiedlichen Verwaltungsniveaus ergeben sich daher auch unterschiedliche Vorstellungen
von Regionalentwicklung und unterschiedliche Prioritdten. Regionalentwicklung stellt somit
eine Querschnittsmaterie dar, welche sich je nach Disziplin, Rahmen und Interesse verschie-
den prasentiert. Um den unterschiedlichen Auspragungen der Regionalentwicklung gerecht
zu werden, bedarf es auch einer Vielzahl an MalRnahmen und Instrumenten. Regionalentwick-
lung darf jedoch keinesfalls als bloRe Wirtschaftsférderung und -entwicklung gesehen werden.
»,Regionalentwicklung ist MaBnahmen, Prozess und Strategie, starren regionalen Strukturen
Handlungsalternativen zur Seite zu stellen, sowie den regionalen Standort regional und tber-
regional zu positionieren” (HEINTEL 2005: 25) und sie ,[...] ist die Summe der Aktivitaten der

einzelnen Akteursebenen [...]“ (ebd.). (vgl. ebd.: 23ff.)

Nach Mose und BRODDA (2002) impliziert der Begriff , Regionalentwicklung” zwei Dinge und
lasst sich wie folgt zusammenfassen: ,,Einerseits die Dynamik von Entwicklungsprozessen spe-
zifischer (in erster Linie landlicher) Regionen, vorrangig verstanden als regionale wirtschaftli-
che Entwicklung dieser Rdume, aber auch regionale Verkehrs-, Bevolkerungs- oder Umwelt-
entwicklung. Andererseits politische Konzepte, mit denen auf die Probleme der Veranderun-
gen landlicher Rdume (regionaler Strukturwandel) reagiert werden soll, insbesondere im Be-

reich der regionalen Wirtschaftspolitik bzw. Regionalpolitik”.

Genauso wie die Regionen, hat sich auch die Regionalentwicklung in den letzten Jahrzehnten
gewandelt. Dieser Wandel betrifft vor allem ihre Institutionalisierung sowie ihre Umsetzung.
Anfangs war Regionalentwicklung vor allem als punktuelles sektorales Krisenmanagement in
Form von InfrastrukturmaRnahmen oder Wachstumspolférderung gedacht. Nach dem Zwei-
ten Weltkrieg bis ungefdhr zur Mitte der 1960er Jahre widmete man sich hauptsachlich dem
Wiederaufbau, wobei man sich verstarkt auf die Stadt- und Stadtumlandregionen kon-
zentrierte. Daraufhin wurden bis zur Mitte der 1970er Jahre vorwiegend strukturschwache
Regionen gefordert, jedoch war diese Forderung kaum regionsspezifisch. Mit Ende der 1970er
Jahre gab es dann die ersten Ansatze einer regionalen eigenstdndigen, zum Teil 6kologischen
Regionalentwicklung. Diese Ansatze zielten haufig auf Autonomie und Abkopplung und be-
dienten sich Bottom-up-Ansatzen. In der zweiten Halfte der 1980er Jahre wurden diese An-

satze zu Konzepten der endogenen Erneuerung erweitert. Hier sollten die endogenen in der
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Region vorhandenen Potenziale genutzt werden. Diese Konzepte dienten jedoch mehr als Er-
ganzung der traditionellen Regionalpolitik. Zu dieser Zeit wurden auch erstmals Regionalbe-
treuer eingesetzt. Bis in die 1990er Jahre standen Bottom-up- und Top-down-Ansatze fiir sich
alleine. AnschlieRend kam es zu integrativen Ansatzen, welche Bottom-up- und Top-down-
Ansatze miteinander kombinierten. Gegen Ende der 1990er Jahre etablierten sich erste An-
satze einer nachhaltigen Regionalentwicklung, unter die auch das Konzept der Lernenden Re-
gion fallt, sowie Ansatze zur integrierten landlichen Entwicklung. Diese konzentrierten sich vor
allem auf eine ganzheitliche Betrachtung der Regionalentwicklung. Von da an wurde auch ver-
mehrt auf Kooperation sowie auf Lésungs-, Handlungs- und Projektorientierung gesetzt. Aus
diesen Entwicklungen sind in den 2000er Jahren letztlich professionelle Entwicklungs- und Be-
ratungsagenturen entstanden. Auf EU-Ebene ist die Regionalentwicklung heute liber weite
Teile standardisiert und verfiigt Giber einheitliche Ziele. Die nationalen Programme und Stra-
tegien werden auf diese abgestimmt. (vgl. HEINTEL 2005: 33f., 45ff., 2017: 3f.; Mose und BRODDA
2002)

2.1.2 LEADER

Da landliche Regionen 90 % des gesamten Gebietes ausmachen und liber die Halfte der Be-
volkerung in solchen Regionen wohnt, spielt Iandliche Entwicklung in der EU eine groRe Rolle.
Eine wichtige MaBnahme zur Forderung der landlichen Entwicklung auf EU-Ebene ist LEADER.
LEADER ist die Abklrzung flr Liaison entre actions de développement de I’économie rural, was
auf Deutsch , Verbindung zwischen Aktionen zur Entwicklung der landlichen Wirtschaft” be-
deutet. LEADER steht flir einen innovativen Ansatz im Rahmen der landlichen Entwicklungs-
politik der EU, die wiederum Teil der Gemeinsamen Agrarpolitik (GAP) ist. Es handelt sich vor
allem um ,[...] eine Methode zur Mobilisierung und Umsetzung von landlicher Entwicklung in
lokalen landlichen Gemeinschaften [...]“ (Europdische Kommission 2006: 5). Der Ansatz hat
sich in vielen Gebieten bereits bewdhrt, wenn es darum geht, lokale Lésungen fir die vielfal-
tigen Herausforderungen des landlichen Raums zu finden. LEADER stellt dabei ein Instrument
fur die landlichen Gemeinden dar, um die Zukunft aktiv zu gestalten und wettbewerbsfahig zu
bleiben beziehungsweise zu werden. Dabei geht es auch darum, lokale Akteure in diese Ent-
wicklung einzubinden (vgl. ebd.). Die Geschichte von LEADER begann im Jahr 1991, als der
Ansatz eingefiihrt wurde. Das damalige Ziel bestand darin, das Entwicklungspotenzial des
landlichen Raums zu verbessern. Gelingen sollte dies durch die Einbindung lokaler Initiativen,

den Erwerb von Wissen Uber lokale integrierte Entwicklung und den Wissenstransfer in andere
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landliche Regionen. Nach weniger erfolgreichen sektoralen Top-down-Ansatzen fir die land-
liche Entwicklung, die vor allem auf die Landwirtschaft abzielten, wurde die Notwendigkeit
eines territorialen Bottom-up-Ansatzes deutlich, der auf lokale Akteure und Ressourcen setzt.
Zunachst handelte es sich bei LEADER um eine Gemeinschaftsinitiative im Rahmen der EU-
Strukturfonds. Seit 2007 zahlt der Ansatz zum Mainstream der landlichen Entwicklungspolitik.
LEADER wurde in nationale und regionale Entwicklungsprogramme aufgenommen, welche
von der EU gefordert werden. Finanziert wird LEADER durch Zahlungen aus dem Europdischen
Landwirtschaftsfonds fiir die Entwicklung des landlichen Raums (ELER). Dabei handelt es sich
um Pauschalen, die jedem Mitgliedsland im Rahmen dieses Fonds zustehen (vgl. ebd.: 6). Seit
der Einflihrung im Jahr 1991, ist die Zahl der LEADER-Regionen stark gestiegen und so auch
die Férdersumme. Fiir die LEADER-Periode 2014-2020 wurden in Osterreich 77 Regionen an-
erkannt. Um als LEADER-Region anerkannt zu werden, muss ein Auswahlverfahren durchlau-
fen werden. Jede Region bewirbt sich mittels einer Lokalen Entwicklungsstrategie (LES), wel-
che in Zusammenarbeit mit der lokalen Bevolkerung erarbeitet wird. In der LES finden sich die
Arbeitsthemen der Region fir die Forderperiode sowie die Art der geférderten Projekte und
die Art und Weise der Projektforderung. Die Verantwortung fiir die Umsetzung der LES liegt
dabei bei der jeweiligen Lokalen Aktionsgruppe (LAG). Die LAG setzt sich zusammen aus Ver-
treterinnen und Vertretern lokaler 6ffentlicher Einrichtungen wie Gemeinden, privaten Grup-
pen wie Vereinen oder Unternehmen sowie aus Privatpersonen. Behdrden und einzelne Inte-
ressensvertretungen dirfen jedoch nicht mehr als 49 % der Stimmrechte haben. Ob ein Pro-
jekt geférdert wird oder nicht entscheidet das Projektauswahlgremium. Dieses weist dieselbe
Zusammensetzung auf, jedoch muss mindestens ein Drittel der Stimmberechtigten weiblich
sein. Die Umsetzung der LES wird zudem durch ein Management unterstiitzt. Méchte jemand
ein Projekt umsetzen, stellt dieses Management die erste Kontaktmdoglichkeit dar (vgl. Netz-
werk Zukunftsraum Land 2019a). In der Periode 2014-2020 wird LEADER erstmals zusatzlich
auf den Europdischen Meeres- und Fischereifonds, den Europadischen Fonds fiir regionale Ent-
wicklung und den Europaischen Sozialfonds ausgeweitet. LEADER wird dabei um den Begriff
Community-Led Local Development (CLLD) erweitert, die von der lokalen Bevélkerung betrie-
bene lokale Entwicklung. Durch diesen Multifonds-Ansatz kénnen MalRnahmen aus mehreren
Fonds gleichzeitig geférdert werden. Dadurch erhofft man sich flaichendeckende Lésungen der
LAG sowie eine starkere Verflechtung zwischen landlichen, stadtischen und fischwirtschaftli-

chen Gebieten (vgl. ENRD 2019).
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Die LEADER-Methode baut auf den folgenden sieben Ansatzen auf, die keinesfalls fiir sich al-
leine stehen, sondern immer gemeinsam zum Einsatz kommen. Die Ansatze erganzen sich und

interagieren miteinander.

Der territoriale Ansatz: Territorial ist hier als lokal zu verstehen. Bei diesem Ansatz stellt das
Zielgebiet ,[...] ein kleines, homogenes, sozial in sich geschlossenes Gebiet dar, das haufig
durch gemeinsame Traditionen, eine lokale Identitdt, ein Zugehorigkeitsgefiihl oder gemein-
same Bedirfnisse und Erwartungen gekennzeichnet ist [...]“ (Europdische Kommission 2006:
8). Es handelt sich dabei um klar definierte Gebiete, fiir die die jeweilige Entwicklungsstrategie
zugeschnitten wird. Durch diese Abstimmung auf die Bediirfnisse und den lokalen Wettbe-
werbsvorteil ist dieser Ansatz besser umzusetzen als andere. Starken und Schwachen des Ge-
bietes und die regionalen Besonderheiten sollen als Chance erkannt werden und als Grund-
lage fiur die Entwicklung dienen. Um als landlich zu gelten, sollten die Gebiete zwischen 10.000
und 100.000 Einwohnerinnen und Einwohner haben. (vgl. Europdische Kommission 2006: 8f.;

SCHROEDTER 2009: 76f.; Netzwerk Zukunftsraum Land 2019b)

Der Bottom-up-Ansatz: LEADER zeichnet sich durch den Bottom-up-Ansatz aus. Das bedeutet,
dass Entscheidungen, Strategien und Projekte nicht ,von oben” (Top-down) getroffen und
entwickelt und letztlich der Region aufgezwungen werden. Es bedeutet, dass die lokalen Ak-
teure in die Erarbeitung der lokalen Entwicklungsstrategie und in Projekte miteingebunden
werden. Der Bottom-up-Ansatz soll jedoch nicht im Gegensatz zu Top-down-Ansatzen stehen,
sondern mit solchen kombiniert werden. Als lokale Akteure gelten die Bevolkerung, wirt-
schaftliche und soziale Interessensgruppen sowie 6ffentliche und private Institutionen. Neben
der Beteiligung unterschiedlicher Akteure bei der Entwicklung der Strategie gehort zum Bot-
tom-up-Ansatz auch, dass die lokale Bevolkerung bei der Analyse von regionalen Starken und
Schwachen beteiligt wird und so ihr Bewusstsein gescharft wird. Im Rahmen dieses Ansatzes
werden auch die Kriterien flr die Projektauswahl bestimmt. Letztlich kann die LAG bezie-
hungsweise das Projektauswahlgremium selbst entscheiden, welche Projekte der LES entspre-
chen und umgesetzt werden sollen. (vgl. Europdische Kommission 2006: 9; SCHROEDTER 2009:

77; Netzwerk Zukunftsraum Land 2019b)

Der partnerschaftliche Ansatz: Die LAG sind als 6ffentlich-private Partnerschaften zu verste-

hen, die eine LES erstellen und umsetzen sowie die Fordermittel verwalten und zuteilen. Un-
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terschiedliche Faktoren tragen dazu bei, dass LAG zu einer nachhaltigen Entwicklung beitra-
gen. Zum einen werden durch sie menschliche und finanzielle Ressourcen, sowohl 6ffentliche
als auch private, zusammengebracht. AuRerdem bringen sie lokale Akteure zusammen, schaf-
fen so Synergien und erreichen die kritische Masse, welche notwendig ist, um die Wettbe-
werbsfahigkeit der Region zu steigern. Des Weiteren verbessern sie den Dialog und die Ko-
operation zwischen landlichen Akteuren, reduzieren Konflikte und unterstiitzen durch Bera-
tung und Diskussionen. Aus diesen Faktoren haben sich letztlich verschiedene Arten von LAG
ergeben, die sich in ihrem Niveau der Autonomie bezliglich Projektbewilligung und Finanzver-
waltung unterscheiden. (vgl. Europdische Kommission 2006: 10ff.; SCHROEDTER 2009: 77; Netz-

werk Zukunftsraum Land 2019b)

Der innovative Ansatz: LEADER kann einen groBen Beitrag leisten, wenn es um neue, innova-
tive Ansatze fur die landliche Entwicklung geht. Innovationen kommen vor allem dann zu-
stande, wenn den LAG viel Entscheidungsfreiraum zuteilwird. Als Innovation im ldandlichen
Raum werden hier Transfer und Anpassung von bestehenden Innovationen gesehen, die Mo-
dernisierung traditioneller Know-how-Formen sowie die Entwicklung von neuen Lésungen fir
die Probleme des landlichen Raums. Die LEADER-Methode mit ihren sieben Ansdtzen kann
beispielsweise auch als Innovation gesehen werden, wenn sie in einer Region neu etabliert
wird. Letzten Endes geht es darum, das Risiko einzugehen und neue Ideen und Projekte in der
LEADER-Region zu entwickeln und umzusetzen. (vgl. Europdische Kommission 2006: 12f.;

SCHROEDTER 2009: 77; Netzwerk Zukunftsraum Land 2019b)

Der multisektorale Ansatz: Da in der LAG verschiedenste Akteure zusammenkommen, muss
auch die LES multisektoral begriindet sein. Projekte und Aktionen sollen sektoriibergreifend
geplant und realisiert werden und eine zusammenhangende Einheit darstellen. Durch diese
multisektoralen Aktionen und Projekte kdnnen wiederum Innovationen und Lésungen entste-
hen. (vgl. Europdische Kommission 2006: 13; SCHROEDTER 2009: 77; Netzwerk Zukunftsraum

Land 2019b)

Vernetzung: Hier geht es vor allem und den Erfahrungs- und Know-how-Austausch zwischen
LEADER-Regionen, Behorden und Organisationen sowohl national als auch international auf
EU-Ebene. Durch die Bildung von Netzwerken kénnen Innovationen verbreitet und Erkennt-
nisse weitergegeben werden. Viel wichtiger ist aber, dass die Regionen so miteinander in Kon-

takt treten und eventuell Kooperationen entstehen. Gemeint sind sowohl institutionelle als
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auch nationale, regionale und lokale Netzwerke. (vgl. Europdische Kommission 2006: 13f.;

SCHROEDTER 2009: 77; Netzwerk Zukunftsraum Land 2019b)

Kooperation: Das letzte Merkmal stellt die Kooperation dar, welche tber das Netzwerk hin-
ausgeht. Es geht darum, Projekte gemeinsam mit anderen LEADER-Regionen, Mitgliedsstaa-
ten oder sogar Drittlandern zu konzipieren und umzusetzen. Kooperationen kénnen dabei hel-
fen, Probleme zu l6sen oder die Wertschatzung lokaler Ressourcen zu verbessern. Zudem
kann durch Kooperationen die kritische Masse erreicht werden, die fir die Umsetzung eines
Projektes eventuell notwendig ist. Solche Projekte konnen etwa die gemeinsame Vermark-
tung von Produkten oder gemeinsame Tourismusinitiativen von Regionen sein. Unterschieden
werden kann zwischen interterritorialer und transnationaler Kooperation. Die interterritoriale
Kooperation erfolgt zwischen zwei Regionen desselben Mitgliedsstaates, wahrend die trans-
nationale Kooperation zwischen Regionen aus mindestens zwei verschiedenen Mitgliedsstaa-
ten oder Drittlandern stattfindet. (vgl. Europaische Kommission 2006: 14f.; SCHROEDTER 2009:

77; Netzwerk Zukunftsraum Land 2019b)

2.1.3 Das osterreichische Programm fiir landliche Entwicklung 2014-2020

Wie bereits erwahnt, ist die LEADER-Methode auch Teil von nationalen Entwicklungsprogram-
men, so auch in Osterreich. Konkret handelt es sich hier um ,Das &sterreichische Programm
fir landliche Entwicklung 2014-2020“ des Bundesministeriums fiir Nachhaltigkeit und Touris-
mus (BMNT). Den Rahmen fir dieses Programm liefert die Gemeinsame Agrarpolitik der EU
und hier vor allem die zweite Saule ,,Politik zur Entwicklung des landlichen Raums“. Hinter der
GAP steht letztlich der ELER, der Teil der finf Europaischen Struktur- und Investitionsfonds
(ESI-Fonds) ist. Diese sind in der Programmperiode 2014-2020 auf die Wachstumsstrategie
»,Europa 2020“ ausgerichtet. Um diese Strategie umzusetzen, wurde auf EU-Ebene ein Ge-
meinsamer Strategischer Rahmen (GSR) geschaffen. Das Bindeglied zwischen dem GSR und
dem jeweiligen nationalen Entwicklungsprogramm bilden die Partnerschaftsvereinbarungen,
die von jedem Mitgliedsstaat erstellt werden. In diesen Vereinbarungen — in Osterreich die
STRAT.AT 2020 — wird festgelegt, welchen Beitrag die einzelnen Staaten zur Umsetzung der
europdischen Strategie leisten (vgl. BMNT 2018: 9f.). Fir die Entwicklung des landlichen
Raums wurden von der EU sechs Prioritaten definiert, die sich gleichermalien auch im natio-

nalen Programm finden:
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1. ,Forderung von Wissenstransfer und Innovation in der Land- und Forstwirtschaft und
den landlichen Gebieten

2. Verbesserung der Lebensfahigkeit der landwirtschaftlichen Betriebe und der Wettbe-
werbsfahigkeit aller Arten von Landwirtschaft in allen Regionen und Férderung inno-
vativer landwirtschaftlicher Techniken und der nachhaltigen Waldbewirtschaftung

3. Forderung einer Organisation der Nahrungsmittelkette, einschlieBlich der Verarbei-
tung und Vermarktung von Agrarerzeugnissen, des Tierschutzes und des Risikomana-
gements in der Landwirtschaft

4. Wiederherstellung, Erhaltung und Verbesserung der mit der Land- und Forstwirtschaft
verbundenen Okosysteme

5. Forderung der Ressourceneffizienz und Unterstlitzung des Agrar-, Nahrungsmittel-
und Forstsektors beim Ubergang zu einer kohlenstoffarmen und klimaresistenten
Wirtschaft

6. Forderung der sozialen Inklusion, der Armutsbekampfung und der wirtschaftlichen

Entwicklung in landlichen Gebieten” (ebd.: 8).

Um diesen Prioritdten gerecht zu werden, wurden im nationalen Entwicklungsprogramm 15

Forderschwerpunkte definiert (vgl. ebd.: 15):

— Lebensmittelqualitatsregelungen — EIP AGRI- Europdische Innovations-

— Diversifizierung partnerschaft ,Landwirtschaftliche

Naturschutz

LEADER

Investitionen in landwirtschaftliche
Betriebe

Junglandwirtinnen und Jungland-
wirte

Verarbeitung und Vermarktung
Basisdienstleistungen

Produktivitat und Nachhaltigkeit”
Kooperation

Bildung und Beratung

Landliche Wirtschaft
Ausgleichszulage fiir benachteiligte
Gebiete

Forstwirtschaft
Agrarumweltprogramm OPUL
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Mit dem Forderschwerpunkt LEADER werden die LEADER-Regionen bei der Umsetzung ihrer
Entwicklungsstrategie und bei gemeinde- und branchenibergreifenden Projekten unterstitzt
(vgl. ebd.: 54). Fiir die Forderperiode 2014-2020 stellen EU, Bund und Lander durch die Kofi-
nanzierung insgesamt rund 7,7 Milliarden Euro fir die landliche Entwicklung zur Verfligung,
wovon rund vier Milliarden Euro aus dem ELER stammen. Auf den Forderschwerpunkt LEADER
entfallen dabei 247 Millionen Euro (vgl. ebd.: 12). Innerhalb dieses Schwerpunktes sind drei
Ziele definiert. Mittels der LES soll der landliche Raum als Lebensraum erhalten werden. Zu-
dem sollen die Regionen durch 6ffentlich-private Partnerschaften gestarkt werden und letzt-
lich sollen Wissensaustausch und Projekte auch liber regionale und nationale Grenzen hinweg
stattfinden. Gefordert wird zum einen die Erstellung der LES. AuBerdem jegliche Projekte, wel-
che der Umsetzung der LES dienen und inhaltlich einem der drei strategischen Aktionsfelder
entsprechen. Diese sind die Steigerung der Wertschopfung, die Festigung oder nachhaltige
Weiterentwicklung der natiirlichen Ressourcen und des kulturellen Erbes sowie die Starkung
der fir das Gemeinwohl wichtigen Strukturen und Funktionen. Letztlich werden im Sinne der
LEADER-Methode auch nationale und transnationale Kooperationen gefordert sowie die lau-
fenden Kosten des LAG-Managements und der Offentlichkeitsarbeit. Akteure, die geférdert
werden konnen, sind nattirliche und juristische Personen, eingetragene Personengesellschaf-

ten, Gemeinden und LAG (vgl. ebd.: 55).

2.2 Mobilitdt im landlichen Raum

Zahlreiche Projekte, die durch das dsterreichische Programm fiir Iandliche Entwicklung 2014-
2020 und den LEADER-Schwerpunkt geférdert werden, widmen sich der Mobilitat im landli-
chen Raum, welche ein wichtiges Thema fir die landliche Entwicklung darstellt. Was die Mo-

bilitat im landlichen Raum so speziell macht, wird im Folgenden erldutert.

Da die Begriffe ,Mobilitat“ und ,Verkehr” haufig synonym verwendet werden, bedarf es zu-
nachst einer Definition. ,Verkehr wird allgemein als realisierte Ortsveranderung von Perso-
nen, Gltern und Nachrichten definiert. Sie umfasst die physische Bewegung [...] im einfachs-
ten Fall zwischen zwei Standorten A und B“ (NUHN und HEssSe 2006: 18). Die klassischen Ver-
kehrswissenschaften meinen damit haufig die zusammengefassten Bewegungen von Perso-
nen, Gltern oder Nachrichten, die in einem rdumlich und zeitlich definierten Abschnitt ge-
messen wurden. Anders verhalt es sich mit der Mobilitat. Diese bezieht sich auf Bewegungen

von einzelnen Personen, etwa die Mobilitdt dlterer Menschen (vgl. GATHER et al. 2008: 24).
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»Mobilitat wird im umfassenden Sinne als Beweglichkeit verstanden®, aber ,[...] auch als die
Moglichkeit bzw. die Bereitschaft zur Bewegung” (NUHN und HEesse 2006: 19). Verkehr kdnnte
man demnach auch als realisierte Mobilitit sehen (vgl. CaAnzLER 20133: 922). Mobilitét lasst sich
in geistige, soziale und physische Mobilitat gliedern. Die geistige Mobilitat beschreibt die Fa-
higkeit, alte Denkmuster abzulegen und sich neue anzueignen. Geistig mobil zu sein bedeutet,
flexibel zu sein und Alternativen zu finden. Die soziale Mobilitdat meint Personenbewegungen
innerhalb der Gesellschaft, die eine Verdanderung der sozialen Position bedeuten. Soziale Mo-
bilitat kann dabei vertikal, also als Auf- oder Abstieg zwischen sozialen Schichten, erfolgen
oder horizontal zwischen Positionen derselben sozialen Schicht. Die physische oder raumliche
Mobilitat stellt letztlich raumliche Ortsveranderungen dar. Dabei kann zusatzlich zwischen der
kurzfristigen Alltags- und der langfristigen Wohnmobilitat unterschieden werden. Die kurzfris-
tige Alltagsmobilitat kann auch als Verkehrsmobilitat bezeichnet werden (vgl. GATHER et al.
2008: 24). Mobilitat wird auch als ein Grundbediirfnis definiert. Dieses entsteht, weil aufgrund
von raumlich getrennten Aktivitaten, rdumliche Entfernungen Gberwunden werden missen.
In diesem Sinne ist Mobilitat auch eine Notwendigkeit, vor allem im landlichen Raum, um am
gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kénnen (vgl. Bundesanstalt fiir Bergbauernfragen

2015: 83).

2.2.1 Die Verkehrsproblematik im landlichen Raum

Die groRten Auswirkungen gehen mit dem demographischen Wandel einher. Sinkende Bevol-
kerungszahlen, die dlter werdende Bevolkerung und sinkende Schiilerinnenzahlen wirken sich
negativ auf die Nachfrage aus —vor allem im landlichen Raum. Schiilerinnen und Schiiler sowie
iltere Personen sind die wichtigsten Nachfragegruppen des Offentlichen Verkehrs (OV). Diese
konnten beide wegbrechen, da auch nicht vorherzusehen ist, welches Nachfrageverhalten al-
tere Menschen in Zukunft aufweisen werden. Die alteren Personen der Zukunft sind namlich
kaum mit dem OV vertraut, da sie ihre Alltagsmobilitat groRteils mit dem Pkw abgewickelt
haben werden und somit auch mehrheitlich iber einen Pkw verfligen werden. Die Finanzie-
rungs- und Angebotsprobleme des OV werden sich demnach im landlichen Raum weiter ver-
stiarken. Die sinkenden Bevélkerungszahlen bewirken eine verringerte Nachfrage im OV, je-
doch bedingen sie indirekt (iber verdanderte Raumstrukturen noch weitere Dinge. Die Erreich-
barkeit wird einerseits durch ausgediinnte Siedlungsstrukturen und den Riickgang von Ange-
boten und Arbeitsplatzen reduziert. Andererseits verschlechtert sie sich auch dadurch, dass

durch eine geringere Nachfrage und geringere Budgets die Angebote des OV reduziert und
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somit unattraktiv werden. Diese Tatsache fihrt letztlich auch zum Umstieg auf andere Ver-
kehrsmittel, vor allem auf den Pkw (vgl. GATHER et al. 2008: 43ff.). Die Probleme, die sich fiir
Verkehr und Mobilitat im landlichen Raum durch soziodemographische Veranderungen und
raumstrukturelle Gegebenheiten ergeben, sind also vielfaltig. Sie reichen von einer sinkenden
Nachfrage Uber eine schlechte Infrastruktur und schlechte Anbindung bis hin zu einem unzu-
reichenden OPNV-Angebot. Hinzukommen der vorherrschende motorisierte Individualver-
kehr (MIV) und die hohe Nachfrage durch Schiilerinnen und Schiiler (vgl. NUHN und HEssE 2006:
219). Zwei Probleme, die sich auf eine sozial vertragliche Mobilitdt auswirken und eher selte-
ner thematisiert werden, sollen hier besondere Bertlicksichtigung finden: Erreichbarkeit und

Mobilitatsarmut.

Die Erreichbarkeit ist ein Problem, das die Uberwindung von rdumlichen Entfernungen, aber
auch die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben sowie die Daseinsvorsorge erschwert. ,Erreich-
barkeit wird allgemein als Zugang zu Ressourcen bzw. Gelegenheiten verstanden, der den In-
dividuen in unterschiedlicher Form gegeben ist, bspw. entlang einer zentralortlichen Hierar-
chie” (NUHN und Hesse 2006: 19). Die Erreichbarkeit ergibt sich aus der Anzahl von Gelegen-
heiten, die innerhalb einer bestimmten Raum- und Zeiteinheit erreichbar sind. Bestimmt wird
sie durch die rdumliche Distanz zur Quelle, die Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln und durch
spezifische Raum- und Zeitwiderstande, wie etwa Staus (vgl. ebd.). Auswirkungen auf die Er-
reichbarkeit haben jedoch auch individuelle Charakteristika, wie etwa Einkommen, Gender,
Gesundheit oder Ausbildung (vgl. GATHER et al. 2008: 80). Eine schlechte Erreichbarkeit kann
zur VergroRerung regionaler Disparitaten fihren oder auch die raumlichen Entwicklungschan-
cen verschlechtern. Fiir den MIV wurden fiir die Erreichbarkeit von regionalen Zentren an ei-
nem Werktag 30 Minuten definiert, um die Versorgungsqualitdt zu gewahrleisten. In dieser
Zeit konnen mehr als 97 % der Bevolkerung ein regionales Zentrum erreichen. Die schwer er-
reichbaren Regionen liegen dabei in peripheren und inneralpinen Lagen, wie zum Beispiel
Oberkarnten. Was die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln betrifft, so muss die
Bezirkshauptstadt in maximal 30 Minuten erreichbar sein. Dabei gibt es aber noch weitere
Kriterien. Ein Kriterium stellt die Zuganglichkeit dar. Diese besagt, dass Haltestellen in maximal
1.500 Metern erreichbar sein missen. Ein weiteres Kriterium ist die ErschlieBung beziehungs-
weise die vorhandenen und zumutbaren Verbindungen mit Zug und Bus. Letztlich muss es

moglich sein, die Bezirkshauptstadt im Zeitintervall von vier Uhr bis elf Uhr morgens mit hochs-
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tens drei Umstiegen zu erreichen. Die Werte fiir Zuganglichkeit und ErschlieBung fallen eigent-
lich positiv aus. 94 % haben eine zugangliche Haltestelle und 92 % derer auch eine zumutbare
Verbindung. Dennoch ist es einem Drittel der Bevélkerung nicht moglich, die Bezirkshaupt-
stadt in hochstens 30 Minuten zu erreichen. Zu diesen schlecht erreichbaren Bezirkshaupt-
stadten zahlt unter anderem auch Hermagor. Die schlechte Erreichbarkeit ist zum Teil auch
durch die Auflassung von Zugverbindungen bedingt. Werden diese durch Buslinien ersetzt,
fuhrt dies im Normalfall zu einer Verlangerung der Reisezeit, wodurch sich die Erreichbarkeit
verschlechtert. Eine disperse Siedlungsstruktur verschlechtert zudem die Zuganglichkeit von
Haltestellen. Es gilt hier vor allem, die Erreichbarkeit von regionalen Zentren zu garantieren
und zu verbessern. Dies gelingt durch die Schaffung von multifunktionalen, dichten Struktu-
ren, die Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV sowie ein gutes OV-Angebot in Kom-
bination mit bedarfsorientierten, flexiblen Losungen. (vgl. Bundesamt fiir Bergbauernfragen

2015: 34ff.; VCO 2016: 12ff.)

Da Mobilitdt und Erreichbarkeit die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben garantieren, ist Mo-
bilitat auch eine soziale Frage und eine Frage der Lebensqualitat. Die Moglichkeit zur Teilhabe
und die Lebensqualitat verschlechtern sich zunehmend, da immer mehr Gelegenheiten in den
regionalen Zentren angesiedelt sind. Grund dafiir ist aber nicht nur ein schlecht ausgebauter
OV. Auch die Wahl des Wohnortes sowie die damit verbundene Abhingigkeit des Autos tragen
dazu bei. Denn entscheidet man sich, peripher zu wohnen, ist dies auch eine Entscheidung
gegen die 6ffentlichen Verkehrsmittel — wenn auch unbewusst. Die Teilhabe durch den OV in
nachfrageschwachen Regionen zu sichern, ist haufig mit einem hohen finanziellen Aufwand

verbunden und nicht immer sinnvoll. (vgl. HoLz-RAU et al. 2010: 492f.)

Mobilitat stellt aber nicht nur fur die Offentliche Hand einen finanziellen Aufwand dar, son-
dern hiufig auch fir Privatpersonen. Das Thema Mobilitdtsarmut darf auch in Osterreich nicht
unterschatzt werden. ,Mobilitdtsarmut bedeutet die verringerte Moglichkeit zur Verwirkli-
chung individueller Mobilitatsanspriiche und -bediirfnisse, die zu einer Benachteiligung der
Betroffenen in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens fihrt, etwa was soziale Teil-
habe oder Arbeitsmarktbeteiligung betrifft“ (VCO 2018b: 11). Mobilitdtsarmut driickt sich da-
bei durch Nicht-Mobilitdt aus. Daher sind die Auswirkungen haufig nicht offensichtlich und
auch schwer nachvollziehbar. Mobilitatsarmut kann sich beispielsweise durch eine Einschran-
kung bei der Wahl von Bildungseinrichtungen oder bei der Inanspruchnahme von gesundheit-

lichen Dienstleistungen ausdriicken. Die Griinde fur Mobilitatsarmut sind unterschiedlich. Sie
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konnen raumlicher, zeitlicher, finanzieller, personlicher oder partizipativer Natur sein. So kén-
nen nicht vorhandene Haltestellen oder unzureichende Fahrplane eine Barriere darstellen. Ein
weiterer Grund kénnen zu hohe Kosten sein, wodurch Mobilitat nicht leistbar ist. Nur weil sich
jemand keinen Pkw leisten kann, heit das noch nicht, dass die Preise fiir den OV erschwing-
lich sind. Letztlich kénnen auch korperliche Einschrankungen oder die mangelnde Einbindung
bestimmter Bevolkerungsgruppen und ihrer Bedlrfnisse ausschlaggebend sein. Um neben ei-
ner umweltvertraglichen auch eine sozialvertragliche Mobilitat zu garantieren, ist es notwen-
dig, fiir ein ausreichendes Angebot im OV sowie eine gute Infrastruktur fiir die aktive Mobilitat
(Radfahren und Gehen) zu sorgen, um so der Pkw-Abhangigkeit entgegenzuwirken. Um die
Grundbedurfnisse an Mobilitat auch bei finanziell schwacheren Haushalten ohne Pkw zu be-
friedigen, gilt es vor allem im landlichen Raum fir eine hohe raumliche und zeitliche Verfig-
barkeit im OV zu sorgen. Dies kann (iber Taktverdichtungen gelingen, aber auch durch be-

darfsorientierte Systeme. (vgl. VCO 2018b: 11ff.)

Der VCO (2013: 10) gibt mehrere Handlungsempfehlungen, um die Mobilitat und dadurch die

landlichen Raume an sich zu starken:

— ,,Durch attraktive Mobilitats- und Freizeitangebote die Region fiir junge Menschen at-
traktiv machen.

— Mobilitat ohne Pkw fiir alte Menschen sichern — davon profitieren alle.

— Das Angebot fir Radfahren und Gehen fir die Alltagswege gezielt ausbauen.

— Die Finanzkraft der Gemeinden fiir nachhaltige Entwicklung der Mobilitat der Region
starken.

— Die Kooperationen zwischen den Gemeinden anregen und verstarken.

— Rahmenbedingungen fiir Raumordnung und eine kompakte, mit Offentlichem Verkehr
erschlossen Siedlungsentwicklung festlegen.

— Schaffung und Erhalt des Bahngititerverkehrs auf Regionalbahnen zur Sicherung lokaler

Industriebetriebe”.
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2.2.2 Nachhaltige Mobilitdt im landlichen Raum

Erreichbarkeit und soziale Vertraglichkeit haben auch eine Bedeutung fiir die nachhaltige Mo-
bilitat. Auch hier gilt es zunachst, Nachhaltigkeit zu definieren. Die wohl meist rezitierte Defi-
nition ist jene aus dem Brundtland-Bericht aus dem Jahr 1987: ,Nachhaltige Entwicklung ist
eine Entwicklung, die gewahrleistet, dass kiinftige Generationen nicht schlechter gestellt sind,
ihre Bedirfnisse zu befriedigen, als gegenwartig lebende” (HAUFF 1987: 46). Der Begriff ,,nach-
haltige Entwicklung” wurde dabei erstmals als globales Leitbild in einem politischen Dokument
definiert. Zu unterscheiden gilt es dabei zwischen Nachhaltigkeit und nachhaltiger Entwick-
lung. Wahrend Nachhaltigkeit einen statischen, bestdandigen Zustand meint, ist nachhaltige
Entwicklung ein dynamischer Prozess. Mathematisch kdnnte man Nachhaltigkeit auch als Um-
welt + Entwicklung ausdriicken (vgl. PUFE 20173: 43). Bei der bislang groRten Umwelt- und Ent-
wicklungskonferenz der Vereinten Nationen 1992 in Rio wurde erstmals das Recht auf nach-
haltige Entwicklung in der Deklaration verankert. , Als unerlassliche Voraussetzungen fiir eine
nachhaltige Entwicklung werden u.a. die Bekampfung der Armut, eine angemessene Bevdlke-
rungspolitik, Verringerung und Abbau nicht nachhaltiger Konsum- und Produktionsweisen so-
wie die umfassende Einbeziehung der Bevolkerung in politische Entscheidungsprozesse ge-
nannt” (ebd.: 49). Um all dies zu erreichen, bedarf es auch entsprechenden MalRnahmen.
Diese sind in der Agenda 21, einem der unterzeichneten Abkommen der Rio-Konferenz, fest-
gehalten. Laut Agenda 21 liegt es an den Regierungen der einzelnen Mitgliedsstaaten, die
nachhaltige Entwicklung auf nationaler Ebene umzusetzen. Dazu sind unterschiedliche Ak-
teure, Ebenen, Bereiche und vor allem die Offentlichkeit miteinzubeziehen. Die Agenda ist in
vier Themenbereiche unterteilt: Soziale und wirtschaftliche Dimension, Erhaltung und Bewirt-
schaftung der Ressourcen fir die Entwicklung, Starkung der Rolle wichtiger Gruppen und Mog-
lichkeiten der Umsetzung (vgl. ebd.: 52f.). Im Jahr 2015 wurde dann die Agenda 2030 fiir nach-
haltige Entwicklung von allen Mitgliedsstaaten der Vereinten Nationen verabschiedet. Diese
Agenda enthdlt 17 Ziele, die sogenannten Sustainable Development Goals, welche fir alle
Staaten gelten. Diese Ziele sind auf die flnf Prinzipien People, Planet, Prosperty, Peace und

Partnership aufgeteilt (vgl. ebd.: 55ff.).

Nachhaltigkeit wird heute zunehmend {iber die drei Dimensionen Okologie, Okonomie und
Soziales definiert. Im Gegensatz zu nebeneinanderstehenden Saulen, driickt diese Dreidimen-

sionalitdt aus, dass die drei Bereiche eng ineinander beziehungsweise miteinander verknipft
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sind. AuBerdem wird so jedem Bereich die glei- ?
che Bedeutung beigemessen sowie die Ganz-

heitlichkeit der Nachhaltigkeit unterstrichen.

Durch die groRe Zustimmung kann die Dreidi-

Generation
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Generation
heute
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Denken und
Handeln
= ganzheilich
+ langfristig
+ global

mensionalitdt der Nachhaltigkeit bereits als
Leitbild angesehen werden (vgl. ebd.: 100). Wie

sich Nachhaltigkeit im jeweiligen Bereich defi-

. . .. Gesellschaft
niert, soll hier kurz erldutert werden.

Die okologische Nachhaltigkeit sieht einen ver- o

antwortungsvollen Umgang sowohl mit regene- o o o
Abb. 3: Dreidimensionalitdt der Nachhaltigkeit. (Quelle:

. . . = 3.
rativen als auch nichtregenerativen Ressourcen PuFE 2017°: 100).

vor. Sie basiert auf Ober- beziehungsweise Belastbarkeitsgrenzen in Bezug auf die Natur. Das
bedeutet, die Nutzung von regenerativen Ressourcen muss auf deren Nachwachsen, die Nut-
zung von nichtregenerativen Ressourcen auf die Entwicklung von Substituten und die Emissi-
onen von Schadstoffen und Treibhausgasen auf das Absorptionsvermogen natirlicher Sys-
teme abgestimmt sein. Okonomische Nachhaltigkeit driickt sich einerseits dadurch aus, dass
die Entwicklung der Wirtschaft nicht zu ungleichen Verwirklichungschancen fiihrt. Anderer-
seits sollen zumindest die Grundbedirfnisse der Menschen wie Wohnen, Bildung oder Ernah-
rung durch den erwirtschafteten Ertrag befriedigt werden. Zudem darf die Sicherstellung von
Verwirklichungschancen nicht durch die Verschuldung zukinftiger Generationen finanziert
werden. Die soziale Nachhaltigkeit beruht auf Verteilungsgerechtigkeit und Chancengleich-
heit, fiir die der Staat, aber auch die Gesellschaft zu sorgen haben. Jeder Mensch soll die glei-
chen Verwirklichungschancen haben, egal, ob in Bezug auf Sicherheit, Bildung oder Gesund-

heit. (vgl. SCHUSTER 2013: 14f.; NUHN und HEsSE 2016: 321)

In Bezug auf eine nachhaltige Mobilitat sind die drei Dimensionen wie folgt zu verstehen. Eine
nachhaltige Mobilitdt muss sozial gerecht sein. Das bedeutet, dass alle Menschen, fernab jeg-
licher Differenzierung, die Moglichkeit haben missen, am Verkehrssystem gleichberechtigt
teilnehmen und alle Verkehrsmittel gleichermalRen nutzen zu kénnen. Zusatzlich geht es auch
um die Partizipation der Bevolkerung bei Entscheidungsprozessen, die den Verkehrsbereich
betreffen. Im Sinne einer umweltvertraglichen nachhaltigen Mobilitat geht es darum, das

enorme Verkehrswachstum einzuddmmen. Um Umweltauswirkungen zu verringern und kiinf-
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tig zu vermeiden, ist es zudem notwendig, den Verkehr auf den Umweltverbund (OV und ak-
tive Mobilitat) zu verlagern. Kommt es zur 6konomischen Nachhaltigkeit, gilt es, sich mit der
Effizienz und der Angemessenheit des Verkehrssystems zu befassen — auch im Sinne einer
okonomischen Integration und des freien Handels. Des Weiteren geht es auch um die Frage
der Finanzierbarkeit sowie der Kostenwahrheit. In Zukunft bedarf es effizienten Losungen, die
dauerhaft finanzierbar sind und keine versteckten Kosten aufweisen. (vgl. GATHER et al. 2008:

273ff.)

Die Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) sieht die Nachhaltigkeitsdimensionen in
Bezug auf eine nachhaltige Mobilitat ahnlich und definiert nachhaltige Mobilitatsentwicklung
als ,,[...] die Sicherstellung der Mobilitatsbedirfnisse von Bevolkerung und Wirtschaft mit mog-
lichst geringer Beeintrachtigung der Umwelt und der Menschen sowie mit einer nachhaltigen
Nutzung von Ressourcen” (OROK 2011: 75). Um dies zu erreichen, muss der MIV auf den Um-
weltverbund verlagert werden. Zudem muss die Fahrleistung von Kfz reduziert werden und
der restliche Kfz-Verkehr umweltvertraglich und ressourcenschonend sein. Um dies wiederum
zu erreichen, bedarf es jedoch auch der dafiir notwendigen Siedlungsstrukturen, welche wie-
der zu einer Mischung der Funktionsbereiche Arbeit, Wohnen, Bildung und Freizeit fihren.
Will man den Umweltverbund attraktivieren, werden intermodale Schnittstellen wie Carsha-
ring, Park & Ride oder Bike & Ride bendtigt. Ziel muss es sein, energie- und klimasensible in-

tegrierte Verkehrs- und Mobilitatssysteme zu schaffen. (vgl. ebd.: 75f.)

Zusammenfassend bedarf es sozialer Gerechtigkeit, 6konomischer Effizienz und Umweltver-

traglichkeit, um eine nachhaltige Mobilitdt zu erreichen.

2.2.3 Osterreichischer Gesamtverkehrsplan und MoMakK 2035

Die Herausforderung besteht letztlich darin, den Nachhaltigkeitsdimensionen und Anforde-
rungen an eine nachhaltige Mobilitat gerecht zu werden und deren Ziele zu erreichen. Auf
Bundesebene ist die nachhaltige Mobilitat im Gesamtverkehrsplan verankert. Verfolgt wird
mit diesem Plan, das Verkehrssystem sozialer, sicherer, umweltfreundlicher und effizienter zu
gestalten. Um dies zu erreichen, werden Malinahmen in acht unterschiedlichen Dimensionen
umgesetzt (vgl. BMVIT 2012: 4ff.). Zudem wurden zehn Leitlinien fiir die Verkehrspolitik for-
muliert, um Mobilitat zu garantieren und gleichzeitig die negativen Auswirkungen zu reduzie-
ren. Eine relevante Leitlinie ist jene fir leistbare Mobilitat. Als Schliisselelement fir eine leist-

bare Mobilitit wird der OV gesehen. Die dsterreichische Verkehrspolitik setzt dabei auf den
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Ausbau des OV und die Verkniipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel. Zudem will man ge-
wihrleisten, dass der OV nicht teurer wird, zumindest nicht Gber die MaRe der Inflation hinaus
(vgl. ebd.: 12). Sozial nachhaltige Mobilitat wird tiber Leistbarkeit, Erreichbarkeit, Qualitat und
Barrierefreiheit erreicht. Damit soll eine uneingeschrankte Mobilitat — auch flir einkommens-
schwache Haushalte — garantiert werden. Dafiir sollen auch die Preise fiir den OV so gestaltet
sein, dass die Grundmobilitat der Bevolkerung sichergestellt ist. Um die Erreichbarkeit zu ga-
rantieren, muss die Raumplanung miteingebunden werden. Haltestellen sollen Uber kurze
Wege erreichbar sein, damit die Verkehrsanbindung gesichert ist. Auch eine erhéhte Frequenz
tragt zur Attraktivitit des OV bei. Daher ist im Gesamtverkehrsplan die Entwicklung von Be-
dienstandards und -kriterien sowie eines Taktfahrplans vorgesehen. Auch bedarfsorientierte
Losungen fiir diinn besiedelte Gebiete sind angedacht, sowie ein Qualitatsmanagement, das
Verkehrsdienstleister nach objektiven und subjektiven Kriterien evaluiert. Ein wichtiger An-
spruch des Gesamtverkehrsplans ist es, die unterschiedlichen Mobilitatsbediirfnisse zu be-
riicksichtigen. Allen voran sollen Gender- und Altersgerechtigkeit sichergestellt sowie die Bar-
rierefreiheit von Gebauden als auch Fahrzeugen vorangetrieben werden (vgl. ebd.: 42f.). Ein
relevantes Leitprinzip ist zudem jenes fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik. Um den Verkehr
nachhaltig zu gestalten, miissen die MalRnahmen — entsprechend der Dreidimensionalitdt der
Nachhaltigkeit — 6kologisch, 6konomisch und sozial ausgewogen sein (vgl. ebd.: 12). Fiir eine
nachhaltige 6kologische Mobilitat orientiert man sich an den Europa 2020 Klimaschutzzielen.
Man will die Treibhausgasemissionen sowie die Luftschadstoffe reduzieren, indem Giter- und
Personenverkehr auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden. Zudem soll der
Verkehrslarm verringert werden, indem fiir zuklnftige Autobahnen und SchnellstraBen neue
Dezibelrichtwerte gemall der Weltgesundheitsorganisation festgelegt werden (vgl. ebd.:
45ff.). Im Sinne eines effizienten, umweltfreundlichen und ressourcenschonenden Verkehrs-
systems setzt der Gesamtverkehrsplan auch auf Elektromobilitat (vgl. ebd.: 62). Letztlich sieht
man Mobilitdt und Verkehr auch als wirtschaftlich bedeutenden Faktor. Zum einen, weil der
Verkehrssektor einer der groRten Arbeitgeber ist. Zum anderen, weil auch die wirtschaftliche
Wettbewerbsfahigkeit von Personen- und Gitermobilitdt abhangt. Sachgiterproduktion,
Handel und Tourismus sind nur einige der Sektoren, die auf ein effizientes Verkehrssystem
angewiesen sind. Effizienzsteigerungen in den Bereichen Organisation, Technik und Finanzen
sind hier notwendig. Effizient meint dabei einen geringen Ressourceneinsatz, aber auch opti-

mierte Wege. Vom wirtschaftlichen Standpunkt gesehen, fallen auch hohe externe Kosten,
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vor allem im Bereich Umwelt und Energie, an. Durch eine nachhaltige 6kologische Mobilitat

kdnnten diese verringert werden (vgl. ebd.: 35f.).

Basierend auf dem Gesamtverkehrsplan sowie weiteren Strategien, Leitbildern und Konven-
tionen hat das Land Karnten seinen Mobilitdts Masterplan (MoMaK) erstellt. Mit diesem Mas-
terplan will man zum einen den zukiinftigen Generationen auf lange Sicht ein intaktes dkolo-
gisches, soziales und 6konomisches Geflige garantieren und zum anderen, trotz sinkender Be-
volkerungszahlen, kurz- und mittelfristige MaRnahmen umsetzen. Die Zukunft des Landes soll
so nicht nur in Sachen Mobilitat gesichert werden. Als Ziele sind die Erh6hung des Anteils des
OV auf 20 %, des FuRginger- und Radverkehrs auf 40 % sowie die Senkung des MIV von {iber
77 % auf 40 % definiert. Bis 2035 soll der Anteil des OV und der aktiven Mobilitit verdoppelt
werden. Zusatzlich will man die Erreichbarkeit des Bundeslandes verbessern und Umweltbe-
lastungen reduzieren. Verkehr und Mobilitat sind stark mit den Bereichen Wirtschaft, Umwelt
und Klima, Energie, technische Entwicklung, Politik und Gesellschaft verkniipft. Daher gilt es
diese auch zu beachten (vgl. Amt der Karntner Landesregierung 2016: 10f.). Die Sicherstellung
der Mobilitat ist in Kdrnten aufgrund einiger Faktoren deutlich erschwert. Zunachst sind durch
die angespannte finanzielle Situation Einsparungen im Mobilitats- und Verkehrsbereich zu er-
warten. Karnten hat zudem mit einem Bevolkerungsriickgang zu kampfen. In den letzten zehn
Jahren war es das einzige Bundesland mit einer negativen Bevélkerungsentwicklung. Hinzu
kommt die Abwanderung aus den peripheren Regionen in die Zentren und die alter werdende
Bevolkerung, was sich auch negativ auf die Mobilitdtsangebote auswirkt. Allein durch die riick-
laufige Zahl an Schilerinnen und Schiilern und somit an Freifahrten entgeht dem Land jahrlich
eine halbe Million Euro. Grundsatzlich mussen effizientere Systeme geschaffen werden, zum
Beispiel in Form von Mobilitdtsknoten sowie bedarfsorientierten Zubringerverkehren. Gefragt
ist zudem auch das Engagement der Bevolkerung, um die Mobilitdt vor allem in den Gemein-

den etwa durch Nachbarschaftshilfe aufrechtzuerhalten (vgl. ebd.: 15).

Im Rahmen des Masterplans wurden sieben Leitprinzipien inklusive Zielen, Indikatoren und
MalBnahmen formuliert. Das erste Leitprinzip ist die Umweltfreundlichkeit. Ziel ist es, den An-
teil des Umweltverbundes zu verdoppeln sowie Luftschadstoffe, Larm und CO; zu reduzieren.
Mit dem Prinzip der Vernetzung soll die Multimodalitat durch vermehrte intermodale Weg-
ketten gestarkt werden. Das Prinzip der Sicherheit zielt auf die Senkung der Unfadlle mit Per-
sonenschaden sowie der Verunglickten ab. Das vierte Prinzip ist jenes der Ressourcenscho-

nung und Effizienz. Hier geht es darum, erneuerbare Energien effizienter zu nutzen und den
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Verkehr ressourcenschonend abzuwickeln. Dazu soll der Energieverbrauch im Personenver-
kehr um die Halfte reduziert sowie der Guterverkehr auf der Schiene erhdht werden. Das
fiinfte Prinzip ist der Erreichbarkeit gewidmet. Die Grundversorgung im OV soll durch eine
bessere Erreichbarkeit von Haltestellen sowie regionalen Zentren und Bezirkshauptstadten in
angemessener raumlicher und zeitlicher Entfernung sichergestellt werden. Fairness und Ge-
sundheit bilden das sechste Leitprinzip. Gesunde und leistbare Mobilitdt stehen hier im Vor-
dergrund sowie eine gender-, behinderten- und alltagsgerechte Planung. Das siebte und letzte
Prinzip ist die Kooperation. Zukiinftig gilt es, dass Verkehrsprojekte gemeinsam von Politik,

Verwaltung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft geplant und umgesetzt werden. (vgl. ebd.: 21ff.)

Im MaRnahmenkatalog wird auch auf Carsharing und Elektromobilitdt gesetzt. Grundsatzlich
sollen E-Carsharing-Projekte wie jenes in Hermagor unterstiitzt und als Erginzung zum OV
eingefiihrt werden. Zudem soll die (Lade-)Infrastruktur fir Elektromobilitdt und auch die pri-
vate Anschaffung von E-Fahrzeugen gefoérdert werden. Des Weiteren werden die Fuhrparks
des Landes Karnten auf Elektromobilitdt umgestellt und der OV weiter elektrifiziert. (vgl. ebd.:

42)

AbschlieBend lasst sich hier feststellen, dass der Mobilitdats Masterplan Karnten — zumindest

in seiner Formulierung — einer nachhaltigen Mobilitat gerecht wird.

Was es nun mit Carsharing auf sich hat und welche Bedeutung dabei der Elektromobilitat zu-

kommt, wird in den folgenden Kapiteln erlautert.

3 Sharing Economy

Der Begriff ,Sharing Economy” oder die ,,Okonomie des Teilens” meint den gemeinschaftli-
chen Konsum von Giitern und Dienstleistungen unterschiedlicher Art. Dabei ist diese Form der
Nutzung keineswegs eine neue Erfindung, jedoch erfreut sie sich in den letzten Jahren zuneh-
menden Zuspruchs. Geteilt werden dabei unterschiedlichste Dinge, wobei die Bereitstellung
von Wohnraum und die gemeinschaftliche Nutzung von Autos wahrscheinlich die bekanntes-
ten sind. Moglich ist dies vor allem durch die Entwicklung des Internets, wodurch die Nutzung
der Angebote fir eine breite Masse moglich wurde, aber auch durch die Entwicklung von
Mietkonzepten und Plattformen fiir die Vermittlung von Produkten. Hinter der Okonomie des
Teilens steht der Gedanke , Nutzen statt Besitzen”. Konsumentinnen und Konsumenten er-

werben also kein Eigentum, sondern lediglich ein Nutzungsrecht auf Zeit, fir das im Regelfall
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ein gewisses Entgelt zu entrichten ist. Ziel ist es, die Nutzungsdauer von Produkten zu verlan-
gern sowie eine intensivere Nutzung der Giiter zu erreichen. Dadurch kénnen prinzipiell posi-
tive 0kologische Effekte erzielt werden. Dies ist vor allem bei Produkten der Fall, die grund-
satzlich eine geringe Nutzungshaufigkeit und hohe Anschaffungskosten aufweisen. Ein Bei-
spiel dafiir sind Autos. Diese haben hohe Anschaffungs- und Erhaltungskosten und sind in der
Regel schlecht ausgelastet (vgl. Witzke 2016: 7f.; ScCHUMICH 2016: 13). Im Durchschnitt ist ein
Auto 95 % der Zeit abgestellt, was rund 23 Stunden am Tag entspricht (vgl. RANDELHOFF 2016).
Wird ein Auto jedoch gemeinschaftlich genutzt, kann die Nutzung intensiviert werden und fiir
die Nutzerinnen und Nutzer entfallen diverse Kosten. Bei dieser Form des Teilens spricht man
vom Mobilitatskonzept des Carsharings. Dieses wird als Zukunftshoffnung fir eine Mobilitat

gesehen, die sowohl klimavertréglich als auch sozial gerecht ist (vgl. VCO 2018a: 11).

In der Sharing Economy kommen nicht nur unterschiedliche Produkte zum Einsatz, sondern
auch unterschiedliche Akteure. Demnach kénnen drei Auspragungen der Sharing Economy
unterschieden werden: Business-to-Costumer (B2C), Business-to-Business (B2B) und Peer-to-
Peer (P2P). Bei allen drei Auspragungen fungiert eine Plattform als Vermittler zwischen Anbie-
tern und Nutzern. Bei der Business-to-Costumer Variante stellt ein Unternehmen eine Dienst-
leistung bereit, beispielsweise Carsharing, die von einer Privatperson in Anspruch genommen
wird. Handelt es sich um Business-to-Business, teilen sich zum Beispiel zwei Unternehmen ein
gemeinsames Biiro. Bei Peer-to-Peer hingegen werden Gegenstande zwischen Privatpersonen
verliehen, vermietet, getauscht, verschenkt oder auch weiterverkauft. Auch diese Formen der
Sharing Economy sind nicht wirklich neu. Neu ist aber die Technik im Hintergrund, die die Or-
ganisation Uber diverse Plattformen ermoglicht und enorm erleichtert. (vgl. ScHumicH 2016:

20ff.)

3.1 Carsharing

Der deutsche Bundesverband CarSharing (BCS) definiert Carsharing als ,[...] die organisierte,
gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen” (BCS 2007). Auch das Teilen von Kraftfahr-
zeugen ist nichts Neues. Die Meinungen, wo die ersten Formen des Carsharings zu beobachten
waren, gehen auseinander. KeLLER (2000: 13) setzt sie in den 1920er Jahren in Paris an, WITzKE
(2016: 9) hingegen im Jahr 1948 in Zirich. Genau datiert ist jedenfalls der Beginn der gemein-
schaftlichen Autonutzung in Deutschland. Im Jahr 1988 startet Markus Petersen in Berlin das

erste Carsharing-Projekt namens stadt-Auto. Gegriindet wurde das Projekt im Rahmen der
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Dissertation, die Petersen damals an der Technischen Universitat Berlin verfasste. Zwei Jahre
spater wurde mit der STATTAUTO GmbH die erste Carsharing-Organisation ins Leben gerufen.
Im selben Jahr wurden noch zwei weitere Carsharing-Initiativen in Aachen und Bremen ge-
startet. Carsharing erfreute sich immer groRerer Beliebtheit und durch die technischen Neue-
rungen wie beispielsweise den Bordcomputer wurde es auch immer einfacher, am Carsharing
teilzunehmen. Heute zdhlt man in Deutschland 181 verschiedene Anbieter und rund 2,5 Milli-
onen Nutzerinnen und Nutzer, denen Carsharing an rund 740 Orten zur Verfligung steht. (vgl.

BCS 0.J.b)

In Osterreich beginnt die Geschichte des Autoteilens in den 1990er Jahren. Im Janner 1992
fand in Graz die Tagung , AutoTeilen — Modelle intelligenter Autonutzung” statt. Im Rahmen
dieser Tagung wurde das Mobilitatskonzept des Carsharings durch Vertreter aus der Schweiz
und Deutschland vorgestellt. Daraufhin wurden im selben Jahr die zwei Carsharing-Vereine
Autoteilen Osterreich (ATO) in Graz und AutoNative in Wien gegriindet. Vor allem fehlendes
Kapital und die nicht vorhandene politische Unterstitzung erschwerten den Start der beiden
Initiativen. Die AutoNative konnte im ersten Jahr 60 Mitglieder gewinnen und stellte ihnen
vier Fahrzeuge an drei Standorten zur Verfiigung. ATO beschrinkte sich nicht nur auf seine
Griindungsstadt, sondern war in ganz Osterreich tatig, vor allem im Westen des Landes. Bald
darauf fungierte ATO als Dachverein fiir lokale Vereine in Vorarlberg, Tirol und Salzburg.
SchliefRlich wurde im Mai 1994 auch die AutoNative in den Dachverein eingegliedert. Ab die-
sem Zeitpunkt wurden die Mitglieder des gesamten Landes zentral in Graz verwaltet. Im Mai
1996 konnte der Verein 507 Mitglieder aufweisen, denen 39 Fahrzeuge an 33 Standorten zur
Verfligung standen. 1997 wurde von der Denzel AG eine weitere Carsharing-Organisation,
Easy-Drive, gegriindet, welche 1998 den gesamten Kundenstock von ATO iibernahm (vgl.
AMOR 1996: 36ff.). Die Organisation von Denzel blieb bis 2011 der einzige Anbieter in Oster-
reich. Anfang 2009 zahlte man 11.000 Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer, sowie 169 Fahr-
zeuge in 20 Stadten Osterreichs. Das groRte Angebot fand man naturgemiR in Wien vor (vgl.
BCS 2010: 19). Der Anbieter wurde schlieBlich im August 2012 durch den internationalen Car-
sharing-Anbieter Zipcar iibernommen. Zipcar zog sich jedoch 2017 aus Osterreich zurtick. Seit-
her gibt es jedoch zahlreiche Anbieter in Osterreich. Wie hinter Easy-Drive, stehen auch hinter
den meisten anderen Carsharing-Anbietern grofe Unternehmen der Automobil- und Autover-

mietungsbranche, wie beispielsweise BMW und Sixt hinter DriveNow oder Daimler und Euro-
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pcar hinter car2go (vgl. ScHumicH 2016: 57). Mittlerweile sind diese beiden Autovermietungs-
unternehmen bei DriveNow und car2go ausgestiegen und die beiden Anbieter haben sich zum
Carsharing-Unternehmen Share Now zusammengeschlossen. Share Now ist somit der welt-
weit groRte Anbieter flir Free-Floating-Carsharing. In 30 Stadten kénnen nun vier Millionen

Kundinnen und Kunden 20.000 Fahrzeuge nutzen (vgl. car2go Deutschland 2019).

3.1.1 Formen von Carsharing

Carsharing ist jedoch nicht gleich Carsharing, denn auch beim Autoteilen gibt es unterschied-
liche Varianten. Beim Angebot von Carsharing-Organisationen kann grundsatzlich zwischen
stationsbasierten und stationsunabhdngigen (auch Free-Floating genannt) Systemen unter-
schieden werden. Beim stationsbasierten Carsharing befinden sich die Autos immer an einem
fixen Parkplatz. Das bedeutet, dass die Nutzerinnen und Nutzer das Fahrzeug dort abholen,
aber nach der Benitzung auch wieder an einen bestimmten Standort zuriickbringen mussen.
Ein Pkw kann bereits einige Wochen im Voraus reserviert werden, wodurch den Kundinnen
und Kunden die verldssliche Verfligbarkeit garantiert werden kann. Die Kosten fiir die Benit-
zung setzen sich hier aus der Dauer der Nutzung oder den gefahrenen Kilometern zusammen.
Zusatzlich ist bei stationsbasierten Angeboten haufig eine monatliche oder jahrliche Grundge-
blhr zu entrichten. Kundinnen und Kunden kénnen zumeist auch aus unterschiedlichen Tari-
fen und Pauschalen wihlen. Stationsbasierte Anbieter in Osterreich wiren zum Beispiel Stadt-
auto und MO.Point in Wien, aber auch die meisten landlichen Initiativen, wie FReD im Unter-
suchungsgebiet Hermagor. Bei der Variante des Free-Floatings hingegen sind die Autos stand-
ortunabhangig, es gibt hier keine fixe Carsharing-Station. Sie kdnnen von den Nutzerinnen und
Nutzern nach Belieben an einem Ort abgestellt werden, der sich im Geschaftsgebiet befindet.
Die nachste Person kann das Auto ganz einfach via Smartphone orten und auch buchen. Free-
Floating-Systeme sind nur in grofRen Stadten moglich, sie haben aber den Vorteil, dass auch
Fahrten in nur eine Richtung moglich sind. Nachteilig ist, dass die Fahrzeuge hier nicht im Vo-
raus reserviert werden kénnen, daher kann auch die Verfligbarkeit eines Autos nicht garan-
tiert werden. Free-Floating eignet sich somit besser fiir spontanere Fahrten. Anders als beim
stationsbasierten Carsharing ist hier keine Grundgebuhr zu verrichten, sondern lediglich eine
einmalige Registrierungsgebiihr. Abgerechnet wird ebenfalls nach der Nutzungsdauer, bei
weiteren Strecken fallt oftmals eine zusatzliche Geblhr pro Kilometer an. Die bekanntesten
Free-Floating-Anbieter sind car2go und DriveNow, nunmehr Share Now, welche international

tatig sind. Eine weitere Form des Carsharings auflerhalb von Carsharing-Organisationen ist das
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Peer-to-Peer Carsharing. Hierbei handelt es sich um privates Autoteilen, was bedeutet, dass
eine Privatperson ihr Auto mit anderen teilt. Dies kann einerseits professionell Gber Internet-
plattformen organisiert sein oder aber auch nur unter Nachbarn geschehen. Diese Variante
ahnelt jedoch mehr einer Autovermietung, da jedes Mal ein neuer Mietvertrag abgeschlossen
werden muss. Ein weiterer Nachteil ist auch die Verfiigbarkeit, die nicht unmittelbar gegeben
ist, denn selbst wenn ein Auto zur Verfliigung steht, kann der Besitzer oder die Besitzerin die
Nutzung des Fahrzeuges verweigern. Die Geblihr fir die Benlitzung des Fahrzeuges wird hier
vom Eigentlimer beziehungsweise der Eigentliimerin selbst festgelegt. In dieser Geblihr ist zu-
meist eine fixe Kilometeranzahl inkludiert. Diese Variante des Carsharings ist noch nicht sehr
weit verbreitet und auch noch wenig bekannt, jedoch gibt es Bestrebungen, diese Form wei-
terzuentwickeln. Anbieter in Osterreich sind hier zum Beispiel carsharing24/7 oder Drivy. (vgl.

BCS o.J.a; WiTzke 2016: 10f.)

3.1.2 Zielgruppe
Flir wen ist Carsharing Gberhaupt geeignet? Der BCS definiert dafiir drei Grundregeln:

— Carsharing rentiert sich fir Personen, die keinen taglichen Bedarf an einem Auto ha-
ben.

— Im Vergleich zu einem Privatauto ist Carsharing sinnvoller, wenn man jahrlich nicht
mehr als 10.000 Kilometer zurlicklegt. Dies entspricht rund 27 Kilometern pro Tag. Ist
dies der Fall, steigt man mit Carsharing glinstiger aus.

— Letztlich macht Carsharing Sinn, wenn man grundsitzlich dazu bereit ist, auch den Of-

fentlichen Verkehr zu nutzen. (vgl. BCS 0.J.c)

Innerhalb dieser Zielgruppe eignet sich Carsharing fiir manche Personen besser, flir manche
weniger gut. Gut geeignet ist Carsharing fir Personen, die nur gelegentlich ein Auto benétigen
oder bewusst ofter auf das Auto verzichten wollen. Aullerdem eignet es sich auch fiir unter-
schiedliche Transportbedirfnisse, da je nach Anlass ein passendes Auto gewahlt werden kann.
Carsharing eignet sich aber nicht nur fiir Privatpersonen, sondern beispielsweise auch fir Ge-
meinden. Diese kdnnen ihren Einwohnerinnen und Einwohnern durch Carsharing-Angebote
eine Alternative zum Privatfahrzeug bieten. Des Weiteren kénnen auch Unternehmen und In-
stitutionen davon profitieren und so ihren Fuhrpark verbessern. Wenig sinnvoll ist Carsharing
flir Berufspendlerinnen und -pendler oder andere Personen, die tagtaglich auf ein Fahrzeug

angewiesen sind. Auch ist es schwieriger, jene Personen von Carsharing zu Gberzeugen, fir
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welche ihr Auto ein Prestigeobjekt darstellt. Diese Personengruppe wird weder auf ihr eigenes
Auto verzichten, noch wird sie es mit anderen Menschen teilen. (vgl. PERSCHL und PoscH 2016:

250)

Laut einer Studie aus dem Jahr 2010 ist der durchschnittliche Carsharing-Nutzer mannlich und
zwischen 26 und 49 Jahre alt. Zusatzlich weisen die meisten eine Gberdurchschnittliche for-
male Bildung auf. Sie besitzen weniger Privatautos und sind 6fter Besitzer einer Zeitkarte des

OV als der Durchschnitt der Bevélkerung. (vgl. BCS 2010: 2f.)

3.1.3 Funktionsweise

Wo man frither noch eine telefonische Reservierung tber eine Buchungszentrale vornehmen
musste (vgl. AMOR 1996: 30), funktioniert heute von der Registrierung tiber die Buchung bis
hin zur Bezahlung alles ganz einfach liber das Internet. Egal, ob man nun einen stationsbasier-
ten oder stationsunabhangigen Carsharing-Anbieter nutzt, die Funktionsweise ist im Grunde
genommen bei allen dhnlich. Bevor man die Fahrzeuge einer Carsharing-Organisation nutzen
kann, muss man sich einmalig beim gewahlten Anbieter registrieren. Grundsatzlich ist auch
eine einmalige Registrierungsgebihr zu bezahlen. Nachdem man registriert ist, kann das ge-
winschte Auto beispielsweise lGber die App des Anbieters reserviert werden. Wieweit im Vo-
raus man eine Reservierung tatigen kann, hdangt dabei von der Variante und dem Anbieter des
Carsharings ab. Bei stationsbasierten Systemen kénnen Nutzerinnen und Nutzer bereits Wo-
chen zuvor ein Fahrzeug reservieren. Bei Free-Floating-Systemen erfolgt die Reservierung re-
lativ kurzfristig, bei car2go beispielsweise kann ein Wagen nur zwanzig Minuten im Voraus
reserviert werden. SchlieBlich holt man das gebuchte Auto am jeweiligen Standort ab. Bei
standortunabhingigen Anbietern kdnnen die Fahrzeuge per App lokalisiert werden. Die Uber-
gabe des Schlissels kann hierbei auf unterschiedliche Weise erfolgen. Entweder man be-
kommt ihn direkt vom Anbieter ausgehandigt oder er wird in einem Tresor am Carsharing-
Standort hinterlegt, was bei standortbasierten Systemen haufig der Fall ist. Immer haufiger
werden auch Zugangskarten, die die Nutzerinnen bei der Registrierung bekommen. Bei Free-
Floating-Systemen kdnnen Nutzerinnen und Nutzer die Fahrzeuge entweder mit einer Chip-
karte oder tiber die Smartphone-App 6ffnen und finden den Schlissel direkt im Auto vor. Nach
der Fahrt bringt man das Auto wieder an den Standort zuriick oder man parkt es auf einem
Parkplatz innerhalb des Geschiftsgebietes — je nach Carsharing-Variante. Letztlich erfolgt
noch die Bezahlung fiir die Benitzung des Autos. Abgerechnet wird auf Basis der gefahrenen

Minuten oder Kilometer. Dabei gibt es unterschiedliche Moglichkeiten. Heutzutage werden
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die Daten zumeist direkt vom Bordcomputer des Wagens an den Anbieter (ibermittelt. Sie
kénnen aber auch durch ein analoges Fahrtenbuch ermittelt werden. In den meisten Fallen

erfolgt die Abrechnung monatlich oder vierteljahrlich. (vgl. PERscHL 2014: 29f.)

3.1.4 Die Einordnung des Carsharings im Verkehrsspektrum

Carsharing wird grundsatzlich zur Form des Paratransits gezahlt. Paratransit bedeutet so viel
wie Nebenverkehr. Dabei handelt es sich um raumlich und zeitlich flexible, hybride Formen
des Verkehrs, die zwischen privatem und 6ffentlichem Verkehr eingeordnet werden kdnnen.
Verkehrsformen des Paratransits sind unter anderem Rufbusse, Anruf-Sammeltaxis, Car-Poo-
ling (Fahrgemeinschaften), aber eben auch Carsharing. Prinzipiell waren diese Formen fiir den
landlichen Raum konzipiert, um der schwachen Nachfrage nach 6ffentlichem Verkehr entge-
genzukommen (vgl. KELLER 2000: 46; NUHN und Hesse 2006: 217ff.). Wie lasst sich Carsharing
aber von anderen Formen des Paratransits abgrenzen? Generell kénnen die unterschiedlichen
Formen des Personenverkehrs nach raumlicher und zeitlicher Gebundenheit sowie nach dem
Grad der Selbstbestimmung unterschieden werden. Carsharing weist dabei folgende Aspekte
auf: Raumlich handelt es sich um einen Flachenbetrieb, zeitlich ist man teilgebunden bis un-
gebunden und beim Grad der Selbstbestimmung handelt es sich um eine mitbestimmte Nut-
zung unter Selbstfahrerinnen und -fahrern. Die zeitliche und raumliche Nutzung wird hier von
den Nutzerinnen und Nutzern mitbestimmt. Neben dem Carsharing weist auch die Autover-
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(KELLER 2000: 48) gesehen werden, vor allem, wenn es um Free-Floating-Modelle geht. Bei ei-
ner Mietwagenfirma bedarf es zwar keiner Mitgliedschaft, es muss aber bei jedem Mietvor-
gang ein neuer Vertrag abgeschlossen werden. Bei den meisten Firmen kann ein Auto fir ei-
nen bestimmten Tagestarif gemietet werden. Bei kiirzeren Strecken erweist sich Carsharing
daher als glinstiger, da nach gefahrenen Minuten oder Kilometern abgerechnet wird. Die Nut-
zungsdauer ist fir Mietautos also klar festgelegt im Vergleich zur flexiblen Nutzung von Car-
sharing. Die Standorte von Mietwagenfirmen sind zentral angeordnet, weshalb es vergleichs-
weise auch weniger Standorte gibt. Zudem miissen Nutzerinnen und Nutzer das Fahrzeug auf-

getankt wieder zuriickgeben. (vgl. KELLER 2000: 46ff.; AMOR 1996: 65; BMVI 20162 14)

3.1.5 Carsharing in Osterreich und Deutschland im Vergleich

Statistiken zur Nutzung von Carsharing in Gesamtosterreich sind nicht vorhanden. Es kann hier
lediglich auf Berechnungen des Verkehrsclub Osterreich (VCO) zuriickgegriffen werden, um
die Nutzung abzuschatzen. Hier geht man von mehr als 100.000 Haushalten aus, die Carsha-
ring-Angebote nutzen (VCO 2018c). Zahlenmaterial findet sich hauptsichlich fiir die Bundes-
hauptstadt Wien. Hier kénnen Pressemitteilungen der einzelnen Anbieter sowie eine Evaluie-
rung der Magistratsabteilung (MA) 18 der Stadt herangezogen werden, um an konkrete Zah-
len zu gelangen. Im Jahr 2018 erreichte car2go die Marke von 150.000 Kundinnen und Kunden
in Wien. Innerhalb eines Jahres verzeichnete das Unternehmen somit ein Plus von 17 %. Als
Reaktion auf dieses Wachstum baute das Unternehmen seine Fahrzeugflotte weiter aus. Mitt-
lerweile sind in Wien 800 Fahrzeuge flir car2go im Einsatz (vgl. car2go 2018a). Fiir die weiteren
Carsharing-Anbieter in Wien liegen keine aktuellen Zahlen vor. Eine Evaluierung des Carsha-
rings in Wien beziffert die Zahl der Nutzerinnen und Nutzer von DriveNow im Friihjahr 2015
mit 33.000 (vgl. MA 18 2016: 6). Aber auch diese Zahl diirfte mittlerweile weiter gestiegen
sein. Uber die Gesamtanzahl der Nutzerinnen und Nutzer in Osterreich ldsst sich somit keine
Aussage machen. Bedenkt man jedoch neben den grofRen Anbietern in Wien auch die be-
trachtliche Anzahl an Carsharings in den landlicheren Gemeinden, diirfte die Zahl der Kundin-

nen und Kunden jene von car2go doch deutlich tibersteigen.

car2go hat zudem das Nutzungsverhalten der Wienerinnen und Wiener untersucht. Diese Un-
tersuchung hat gezeigt, dass vor allem die Flexibilitat von Nutzerinnen und Nutzern geschatzt
wird. Am haufigsten werden die Fahrzeuge in den inneren Bezirken der Stadt genutzt und hier

vor allem in der Ndahe der Sehenswiirdigkeiten und der Einkaufsstral3en. In den AuRenbezirken
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wird vor allem im Bereich von Einkaufszentren und Entertainmentmaoglichkeiten auf Carsha-
ring zurlickgegriffen. Besonders hoch ist die Nutzung des Angebotes rund um die UNO-City
und um die Bahnhofe am Stadtrand wie etwa Hutteldorf oder Floridsdorf. Dabei geht man
davon aus, dass hier vor allem Pendlerinnen und Pendler die Fahrzeuge nutzen. Dass die
car2go Fahrzeuge vor allem fiir den Arbeitsweg sehr gefragt sind, zeigt die hohe Auslastung
von Montag bis Donnerstag zur morgendlichen und abendlichen Rush-Hour. Hier sind die Au-
tos zwischen 7:00 und 9:00 Uhr beziehungsweise zwischen 16:00 und 19:00 Uhr besonders
gut genutzt. Das Carsharing wird aber auch am Wochenende sehr gut angenommen. (vgl.

car2go 2018b)

Laut jener Evaluierung der MA 18, Magistratsabteilung fir Stadtentwicklung und Stadtpla-
nung, nutzen in Wien vor allem Manner das Carsharing-Angebot. Stationsgebundenes Carsha-
ring wird vor allem von den 36- bis 49-Jahrigen in Anspruch genommen, bei Free-Floating-
Systemen sind es liberwiegend die 26- bis 35-Jahrigen. Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer
weisen zudem einen sehr hohen Bildungsgrad auf. Kundinnen und Kunden von stationsgebun-
denen Systemen verfligen deutlich seltener liber ein privates Auto, namlich nur 20 % im Ver-
gleich zu 60 % unter den Free-Floating-Nutzenden. Vor allem Bewohnerinnen und Bewohner
der inneren Bezirke Wiens nutzen das Carsharing-Angebot. Dies ist laut Evaluierung auf den
Parkplatzmangel sowie den besseren OV zuriickzufiihren. Sie nutzen Carsharing vor allem
dann, wenn die Verbindungen des OV zum Zielort ungeniigend sind oder wenn Waren trans-
portiert werden. Es erweist sich demnach als gute Erginzung des OV. Aus der Untersuchung
geht hervor, dass es vor allem noch Entwicklungspotenzial bei der Zielgruppe der Frauen gibt.
Deutlich wird auch, dass Free-Floating eine breitere Bevolkerungsschicht anspricht und daher
besser dazu beitragt, Personen fiir Carsharing zu gewinnen als stationsgebundene Systeme.
Der typische Carsharing-Nutzer in Wien ist folglich mannlich, unter 49 Jahre alt, gut gebildet.
(vgl. MA 18 2015: 25)

Im August 2018 berichtet der VCO, dass dsterreichweit mehr als 100.000 Haushalte Carsha-
ring-Angebote nutzen. Das Potenzial liegt jedoch noch weit dariiber. Aufgrund des derzeitigen
Mobilitatsverhaltens und besonders der Autonutzung kdnnte es bereits iber eine Million Car-
sharing-Kundinnen und -Kunden in Osterreich geben. Fiir dieses Potenzial sieht der VCO einige
glunstige Faktoren. Die Zahl der Personen, die ihr Auto nur einige wenige Male im Jahr nutzen,
belduft sich auf 572.000. Jene der Personen, die nur ein paar Mal im Monat auf ein Auto zu-

rickgreifen, betrdagt ungefahr 690.000. AuBerdem wird von 889.000 autofreien Haushalten
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ausgegangen. Hinzukommen die liber 1,3 Millionen Zweit- und Drittautos der dsterreichischen
Bevolkerung (siehe Abbildung 5), mit denen im Durchschnitt lediglich 7.190 Kilometer pro Jahr
zurlickgelegt werden. Mit diesen Autos wird weniger als eine halbe Stunde am Tag gefahren.

All diese Faktoren steigern das Potenzial fiir Carsharing enorm. (vgl. VCO 2018c)

Mehr als 1,3 Millionen Zweitautos in \V{ae)
Osterreichs Haushalten
Gemeinden bis 10.000 Einwohnende

% & %‘ B mehrals 1 Pkw

28% 10% kein Pkw
10.000 - 100.000 Einwohnende

’%&%

22% 3%

¥ Grafik: VCO 2018

Quelle: Statistik Austria 201618

Abb. 5: Zweit- und Drittautos in Osterreich. (Quelle: VCO 2018a: 15).

Flr Deutschland liefert der Bundesverband CarSharing aktuelle und sehr detaillierte Zahlen zu
Angebot und Nachfrage. Im Janner 2019 gab es in Deutschland 2,46 Millionen Kundinnen und
Kunden, ein Zuwachs von 16,6 % gegeniiber dem Vorjahr. Uberdurchschnittlich war die Ent-
wicklung vor allem bei stationsbasierten Systemen, die um 21,5 % zulegen konnten. Diese Ent-
wicklung sieht man beim BCS besonders positiv, da diese Variante des Carsharings den Ver-
kehr besonders entlastet. Demnach verzichten in Deutschland bereits 70 bis 80 % der Nutze-
rinnen und Nutzer eines stationsbasierten Carsharings auf ein eigenes Auto. Auch gibt es An-
fang 2019 deutlich mehr Fahrzeuge als im Jahr zuvor. Mittlerweile stehen den Deutschen
20.200 Fahrzeuge zur Verfiigung. Mehr als die Halfte dieser Fahrzeuge entfallt auf stationsge-
bundene Anbieter (vgl. BCS 2019). Deutschland ist im europaischen Vergleich der groRte Car-
sharing-Markt. Hinter Deutschland folgen die skandinavischen Staaten, GroRRbritannien, Ita-
lien und Frankreich, wo die P2P-Variante am starksten ausgepragt ist. Im Jahr 2014 machte

der europdische Carsharing-Markt rund 50 % des weltweiten Marktes aus. Bis 2020 soll die
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Zahl der Nutzerinnen und Nutzer in Europa auf tiber 15 Millionen ansteigen (vgl. Deloitte 2017:

af),

3.2 Carsharing im landlichen Raum

Carsharing ist nicht nur in Stadten umsetzbar. ,[...] gerade fiir Regionen sind umfassende Sha-
ring-Angebote sehr gut geeignet. Sie sind als klimavertragliche und kostenglinstige Alternative
zum Privat-Pkw zu forcieren” (VCO 2019: 1). Flexible, nachfragegesteuerte Mobilititsange-
bote, die an die lokalen Gegebenheiten angepasst sind, sind hier notwendig, um die zumeist
recht schwachen Strukturen des 6ffentlichen Verkehrs zu starken. Immer wichtiger werden
hier Bedarfsverkehre und Mikro-OV-Systeme. Carsharing dient dabei vor allem als Ergdnzung.
Die Etablierung von Buchungsplattformen und elektronischen SchlieBsystemen hat dazu bei-
getragen, dass in den letzten Jahren eine grofRe Zahl an nicht-kommerziellen und kommunalen
Carsharing-Angeboten entstanden ist. Davon zeugen auch die zahlreichen Angebote in Oster-
reich. Derzeit gibt es 77 aktive Angebote in 232 Osterreichischen Gemeinden (vgl. mobyome
KG o.J.). Viele dieser Initiativen sind der Beweis dafiir, dass Carsharing auch im landlichen
Raum erfolgreich umsetzbar ist. Der GroRteil davon wurde als Verein gegriindet und viele be-
dienen sich komplett elektronischer Flotten. Haufig gibt es zudem eine regionale Vernetzung

iber die Gemeindegrenzen hinaus. (vgl. VCO 2018a: 28ff., 2019: 1ff.)

3.2.1 Auswirkungen von Carsharing

Carsharing hat vor allem verkehrstechnische, 6kologische und individuelle Effekte. Zunachst
wirkt es sich positiv auf den Modal Split aus. Modal Split meint den Anteil der jeweiligen Ver-
kehrsmittel am Gesamtverkehr (vgl. NUHN und HEssSe 2006: 18). Durch Carsharing sinkt der An-
teil am motorisierten Individualverkehr, dafiir steigen die Anteile des OV und der aktiven Mo-
bilitat (Fahrrad und Gehen). Dieser Effekt wird auch im landlichen Raum erzielt, wenn auch in
einem anderen Ausmal als in der Stadt (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 251). Carsharing-Kun-
dinnen und -Kunden nutzen im Durchschnitt 40 % seltener das Auto und 19 % Ofter die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel sowie 14 % &fter das Fahrrad. Zudem ist eine weitere Anderung im Mo-
bilitatsverhalten zu verzeichnen. Carsharing wirkt sich auch positiv auf gefahrene Kilometer
aus. Eine Studie geht von 300 bis 850 Kilometern aus, die jahrlich und pro Haushalt allein in
Wien eingespart werden (vgl. VCO 2018a: 19). Langzeit-Carsharing-Nutzende greifen zumeist
nur noch auf das Auto zuriick, wenn es keine passende Alternative gibt. Das eigene Mobili-

tatsverhalten wird durch Carsharing reflektiert und fiihrt im besten Fall sogar zur Abschaffung
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des eigenen Pkw (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 251). Dies fuhrt auch schon zur néachsten posi-
tiven Auswirkung von Carsharing, namlich der Verringerung des Pkw-Bestandes. Je nach Car-
sharing-Variante kdnnen unterschiedlich viele Privatautos ersetzt werden. Stationsbasierte
Systeme weisen dabei eine hohere Ersatzquote auf als Free-Floating-Systeme. Laut einer eu-
ropdischen Studie ersetzt jedes Carsharing-Auto — sowohl stationsbasiert als auch stationsun-
abhingig — rund fiinf bis 15 Privatautos (vgl. VCO 2018a: 17). Als ein weiterer verkehrstechni-
scher Effekt kann auch die Effizienzsteigerung gesehen werden. Durch Carsharing erhoht sich
zum einen der durchschnittliche Besetzungsgrad, zum anderen die tagliche Auslastungszeit
des Autos. Zusatzlich beglinstigt Carsharing alternative Antriebe. Durch die Verringerung des
Pkw-Bestandes und der zurlickgelegten Kilometer, den veranderten Modal Split, den Einsatz
von emissionsarmeren Fahrzeugen oder komplett elektrischen Fahrzeugflotten, tragt Carsha-
ring zur Reduktion der CO2-Emissionen bei (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 252; WiTzke 2016: 11).
Auch sinken durch Carsharing der allgemeine Flachenbedarf sowie der Bedarf an verfligbarem
Parkraum. Letztlich kann auch eine gewisse Menge an Ressourcen eingespart werden, da
durch Carsharing auch private Autos langer genutzt werden oder Haushalte komplett auf ein
eigenes Fahrzeug verzichten mochten (vgl. WiTzke 2016: 12). Durch Carsharing ergeben sich
jedoch auch individuelle Effekte fiir die Nutzerinnen und Nutzer. Zum einen wird Carsharing
den unterschiedlichen individuellen Mobilitdtsanforderungen gerecht. Egal, ob ein Kleinwa-
gen fir Kurzstrecken oder gerdaumige Fahrzeuge fir Transportzwecke benétigt werden. Je
nach Anlass stehen den Kundinnen und Kunden unterschiedliche Fahrzeuge zur Verfliigung.
Ein weiterer individueller Effekt ist natiirlich der finanzielle. Vor allem fir Personen, die weni-
ger als 10.000-12.000 Kilometer pro Jahr zuriicklegen, ist Carsharing deutlich glinstiger als ein
Privatauto. Darunter fallen haufig auch Zweit- und Drittautos, welche sehr gut durch Carsha-
ring-Angebote ersetzt werden kdnnen. Die Fixkosten, die fiir einen eigenen Pkw anfallen und
rund zwei Drittel der gesamten Kosten ausmachen, werden hier unter den Carsharing-Nutze-
rinnen und -Nutzern aufgeteilt. Carsharing leistet des Weiteren einen grollen Beitrag zur Ver-
ringerung der Mobilitdtsarmut. Denn in landlichen Regionen kann Carsharing beispielsweise
die individuelle Mobilitat fiir einkommensschwachere Haushalte, die sich kein eigenes Auto

leisten kdnnen, verbessern (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 253f.).

3.2.2 Voraussetzungen fiir Carsharing im landlichen Raum
Die Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner sowie die Bevolkerungsdichte scheint eine wich-

tige Voraussetzung fur die erfolgreiche Umsetzung eines Carsharing-Projektes zu sein. Fallen

43



diese Zahlen zu niedrig aus, stellen sie haufig ein Hemmnis dar. Aus einer niedrigen Bevolke-
rungsdichte resultiert ein geringes Nachfragepotenzial und somit eine geringe Auslastung. Die
optimale Zahl an Einwohnerinnen und Einwohnern fir ein erfolgreiches Carsharing in einer
Gemeinde variiert in der Literatur sehr stark. Genannt werden 5.000-20.000 Einwohnerinnen
und Einwohner. Klar ist, je groRer die Anzahl der Einwohnerinnen und Einwohner desto groRer
ist auch die Zahl der potenziellen Nutzerinnen und Nutzer. Daher lassen sich Carsharing-Initi-
ativen in groReren Gemeinden einfacher umsetzen. Fakt ist aber auch, dass Carsharing sehr
wohl auch in kleinen Gemeinden erfolgreich umgesetzt werden kann. Dies beweisen zahlrei-
che landliche Initiativen. Geringere Bevolkerungszahlen kénnen den Vorteil haben, dass unter
den Einwohnerinnen und Einwohnern mehr Vertrauen herrscht, da man sich gegenseitig
kennt. Dadurch kann die Motivation fir Carsharing gesteigert werden. Es hangt letztlich auch
von der Form des Carsharings ab, ob Bevolkerungszahl und Bevolkerungsdichte ausschlagge-
bend fiir den Erfolg sind. Kommerzielle, Free-Floating-Carsharing-Organisationen sind eher
auf eine hohe Bevolkerungsdichte angewiesen, als beispielsweise Vereine, die ein stationsba-
siertes Carsharing anbieten (vgl. PERscHL und PoscH 2016: 254f.; Oko-Institut 2004: 13f.). Ein
weiteres Hemmnis kann auch die Siedlungsstruktur darstellen. In sehr zersiedelten Gemein-
den ist es schwieriger, ein Carsharing-Angebot aufzubauen, denn hier ergibt sich das Problem
der ersten und letzten Meile. Wie kommen Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer zum jeweili-
gen Carsharing-Standort und wieder nach Hause? Dieses Problem kann durch kombinierte
Mobilitatsangebote gelost werden. Eine Moéglichkeit waren beispielsweise Anrufsammeltaxis.
Carsharing wird zudem dort erschwert, wo die Versorgungsdichte gering ist, was im landlichen
Raum haufig der Fall ist. Sofern die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad oder zu Ful’ nicht gegeben
ist, entsteht eine Autoabhangigkeit. Durch diese Abhangigkeit kommt auch das Carsharing fiir
viele nicht mehr infrage, welches sich vor allem fir gelegentliche Fahrten eignet (vgl. PERSCHL
und PoscH 2016: 255f.). Was die Bedeutung des OV fiir ein erfolgreiches Carsharing betrifft,
gehen die Meinungen auseinander. Die haufig schlechtere Qualitit des OV in landlichen Ge-
bieten kann ein Hemmnis fiir Carsharing-Projekte darstellen. Im Bericht des Oko-Institutes
(2004: 15) steht dazu: ,[...] OPNV-Unternehmen und Verkehrsverbiinde miissen Car-Sharing
als komplementdren Mobilitatspartner begreifen, der Neukunden und zusatzliche Einnahmen
fir sie generiert”. Andere Meinungen gehen davon aus, dass Carsharing umso wichtiger ist,
desto schlechter das Angebot des OV, da Carsharing somit eine letzte Méglichkeit darstellt,

mobil zu sein. Eine gute Qualitit des OV kann demnach als forderlich gesehen werden, ist
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jedoch nicht zwingend notwendig (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 256). Im landlichen Raum wird
Carsharing zusatzlich durch das Fehlen von duReren Zwangen erschwert. In Stadten sind Al-
ternativen zum Privatauto aufgrund des Parkplatzmangels mittlerweile notwendig. Am Land
ist dieser Zwang wenig bis gar nicht vorhanden, was sich negativ auf Carsharing auswirken

kann (vgl. ebd.: 257).

Es gibt zwar einige Faktoren, welche eine hemmende Wirkung auf Carsharing-Angebote im
landlichen Raum haben kénnen, dennoch wirken sich diese Hemmnisse nicht zwingend auf
das Carsharing aus. Denn im Grunde ist die Bevolkerung im landlichen Raum laut WAPPELHORST
et al. (2014: 374) ebenso aufgeschlossen fir Carsharing wie die stadtische Bevolkerung. Wich-
tig ist vor allem, herauszufinden, welches Modell am besten fiir die jeweilige Gemeinde passt.
Mit dem passenden Modell riicken auch die duReren Rahmenbedingungen in den Hintergrund
(vgl. PERscHL und PoscH 2016: 257). Welche Faktoren fiir die erfolgreiche Umsetzung eines Car-

sharing-Konzeptes notwendig sind, wird im Folgenden thematisiert.

3.2.3 Faktoren fiir die erfolgreiche Umsetzung eines Carsharing-Konzepts

Nach PeRscHL und PoscH (2016: 260ff.) sind vor allem die drei Faktoren Organisation, Finanzen
und Technik ausschlaggebend fiir den Erfolg eines lokalen Carsharing-Modells. Zunachst soll-
ten mogliche Kooperationspartner fiir das Projekt mobilisiert werden. Das konnen Gemeinden
selbst, Verkehrsunternehmen, Tourismusverbande, Autohduser oder sonstige Vereine und
Unternehmen sein. Durch Kooperationen mit diversen Partnern ergeben sich fiir das Carsha-
ring-Projekt mehrere Vorteile. Sie steigern die Attraktivitdt des Projekts, das Carsharing kann
besser beworben werden, es ergibt sich eine gewisse Grundauslastung der Autos und es kon-
nen zudem glnstigere Tarife angeboten werden (vgl. ebd.; BCS 2018: 26). Die Unterstiitzung
der Gemeinde ist dabei von besonderer Bedeutung. Zum einen kdnnen diese als Vorzeigemo-
delle dienen, indem sie das Carsharing fir Dienstfahrten nutzen und so bewerben. Zum ande-
ren ist die Gemeinde auch von Bedeutung, wenn es um die Infrastruktur im 6ffentlichen Raum
geht, wie etwa um die Genehmigung von Carsharing-Parkplatzen (vgl. BCS 2018: 31ff.). Eine
weitere organisatorische Frage ist jene, welche Rechtsform fiir das jeweilige Projekt passend
ist. Die meisten lokalen Carsharing-Angebote sind als Vereine organisiert, wodurch Privatper-
sonen, die sich fiir das Projekt engagieren, nicht haftbar sind. Der Verein haftet mit seinem
Vereinsvermogen (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 261). In Fall von Vereinen ist es wesentlich
einfacher, die Bevdlkerung von Carsharing zu tGberzeugen, da hier der Gemeinwohlgedanke

im Vordergrund steht und nicht so sehr der Profitgedanke. Es ist leichter zu transportieren,
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dass es um den Umweltschutz und die Verkehrswende geht. Sind Carsharing-Anbieter als
GmbH oder UG organisiert, ist zumeist mehr Uberzeugungsarbeit notwendig, um Interessen-
ten glaubhaft zu machen, dass Gemeinwohl- und Umweltaspekt noch vor dem Unternehmen-

saspekt stehen (vgl. BCS 2018: 25f.).

Unter den Punkt der Organisation fallt auch das Marketing fiir das Carsharing-Projekt. Im land-
lichen Raum erweist sich dieses als weitaus aufwandiger als in stadtischen Regionen. Durch
die niedrigere Zahl an Einwohnerinnen und Einwohnern beziehungsweise durch eine gerin-
gere Bevolkerungsdichte ist viel Uberzeugungsarbeit nétig, um die zumeist skeptischen Per-
sonen fir das Projekt zu gewinnen. Zu empfehlen sind hier vor allem der persénliche Kontakt
mit der Bevolkerung, Informationsveranstaltungen, Mund-zu-Mund-Propaganda sowie eine

zielgruppenspezifische Bewerbung. (vgl. PERscHL und PoscH 2016: 261f.; BCS 2018: 26)

»Projekte bendtigen eine seridse und realistische Kostenplanung, die nicht nur die Anschaf-
fung, sondern auch samtliche Folgekosten beriicksichtigt” (Okosoziales Forum o.J.: 18). Die
Kosten fiir ein Carsharing-Projekt beziehen sich vor allem auf die Kosten fiir die Anschaffung
von Fahrzeugen und die Errichtung von Ladeinfrastruktur. Es fallen aber auch laufende Kosten
fir die Fahrzeuge oder fiir Werbung an. Fir regelmaRige Einnahmen sorgen hier vor allem die
Mitgliedsbeitrage der Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer sowie die Gebihren, die fiir jede
Fahrt zu bezahlen sind. Zusatzlich kann durch offentliche Foérdergelder (beispielsweise
LEADER) und die finanzielle Unterstiitzung der Gemeinde und der Kooperationspartner Geld

lukriert werden (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 262).

Die letzte Saule fur den Aufbau eines lokalen Carsharing-Modells stellt die Technik dar. Darun-
ter fallen vor allem die Fahrzeuge des Carsharings sowie das Zugangs-, Buchungs- und Abrech-
nungssystem. Wichtig ist es, ein passendes System fiir die Buchung, den Zugang zu den Autos
und die Abrechnung zu haben. Je einfacher und unkomplizierter, desto besser. Grundsatzlich
ist jedes Fahrzeug fiir Carsharing geeignet, auch alternative Antriebe. Vor allem im landlichen
Raum bietet sich beispielsweise ein E-Carsharing sehr gut an, da die zuriickgelegten Strecken
zumeist relativ kurz sind, wie Abbildung 6 verdeutlicht. In den peripheren Bezirken liegt die
Wegldange von 18 % der taglichen Wege zwischen 2,5 und 5 Kilometern. Die Halfte der tagli-
chen Wege befindet sich im Bereich zwischen unter 0,5 bis 5 Kilometern. Zudem kann die
Verwendung von Elektroautos die Attraktivitdt des Angebotes steigern und zu mehr Akzep-

tanz gegeniber Elektromobilitat flihren. (vgl. PERSCHL und PoscH 2016: 263)
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Abb. 6: Wegldngen in unterschiedlichen Regionen. (Quelle: VCO 2018b: 17).

3.3 Die Bedeutung der Elektromobilitat

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, wird der Elektromobilitdt in den letzten Jahren eine
immer groRere Aufmerksamkeit zuteil. Jedoch handelt es sich dabei langst nicht um eine neue
Erfindung. Die Elektromobilitat ist beinahe so alt wie die Batterie — erste Entwicklungen spiel-
ten sich bereits in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts ab. In den 1830er Jahren gab es
bereits erste Elektrofahrzeuge in Groningen, Mailand und Frankfurt am Main. Jedoch konnten
damit keine Erfolge verzeichnet werden, da die Batterietechnologie noch viel zu wenig ausge-
reift war. In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts kam es dann zu zwei bahnbrechenden
Entwicklungen im Bereich der Elektrotechnik. Der franzdsische Physiker Planté erfand 1859
den ersten Speicher elektrischer Energie, den Bleiplatten-Akkumulator. 1866 entdeckte Wer-
ner von Siemens das dynamo-elektrische Prinzip, welches zum Grundelement der elektrischen
Kraftlibertragung wurde und auch bei Elektromotoren zum Einsatz kam. Der Entwicklung von
Elektrofahrzeugen wurde immer mehr Bedeutung geschenkt und trotz der relativ hohen An-
schaffungskosten waren diese auch sehr beliebt, vor allem bei der wohlhabenden weiblichen
Bevolkerung. Elektrofahrzeuge konnten durch ihre Sauberkeit, Gerauscharmut und die sofor-
tige Verfligbarkeit iberzeugen. Zudem kamen sie ohne den Gestank der Benzinfahrzeuge aus.
Im Jahr 1912 gab es tiber 100 Hersteller, die mehr als 100.000 Fahrzeuge produzierten. Noch
im selben Jahr bahnte sich das voriibergehende Aus fiir das Elektroauto mit der Erfindung des

elektrischen Starters an, welcher den Weg fiir Benzinfahrzeuge ebnete. Erst in den 1970er
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Jahren, im Zuge der Olkrise, den gestiegenen Erdélkosten und dem drohenden Rohstoffman-
gel, aber auch durch Umweltfragen, stieg das Interesse an der Elektromobilitat wieder. Von
da an widmeten sich viele Unternehmen wie General Motors oder Daimler vermehrt der Pro-
duktion von E-Autos. In vielen Landern waren zu dieser Zeit Stadt-E-Autos unterwegs. So auch
in Osterreich. Hierzulande gab es damals zum Beispiel den Fiat Panda Elektro der Oberdster-
reichischen Kraftwerke AG. Das Hauptproblem der Elektrofahrzeuge war nach wie vor die Bat-
terie und die Speicherung der Energie. Denn je weiter die Autos entwickelt wurden, desto
mehr Energie wurde auch benétigt, etwa fiir Heizung oder Klimaanlagen. ,,,Das erste alltags-
taugliche Elektroauto’ wurde von General Motors 1990 vorgestellt und beeindruckte mit einer
Reichweite von 190 km und einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h“ (BuBerL 1990: 76).
Die erste Serienproduktion von Elektroautos startete Tesla mit dem Tesla Roadster zwischen
2008 und 2012. Der Hersteller tiberzeugt heute noch, vor allem durch die hohe Reichweite,
die sich jedoch auch im Preis bemerkbar macht. (vgl. ebd.: 52ff.; MAseR 2002: 55ff., 283f.; KARLE
20172 20)

Nachdem der Elektroantrieb wieder ins Rampenlicht geriickt ist, stellt sich heute die Frage, ob
Elektrofahrzeuge wirklich die Zukunft der Mobilitat darstellen. Kritisiert wird in erster Linie,
dass E-Autos in der Herstellung und Entsorgung Gberhaupt nicht umweltfreundlich sind und,
sofern sie nicht mit Okostrom geladen werden, auch wihrend der Beniitzung keine gute Oko-
bilanz aufweisen. Des Weiteren |6st sich das Platzproblem in Stadten auch nicht, sollten Autos
mit Verbrennungsmotoren nur durch E-Autos ersetzt werden. In manchen Publikationen liest
man auBerdem, dass Elektrofahrzeuge fiir die breite Masse wahrscheinlich niemals leistbar
sein werden, da sie in der Herstellung sehr teuer sind (vgl. KAMPKER et al. 2013: 15ff.; KARLE
20172 35f.,, 165ff.). Andere Meinungen besagen, dass E-Autos ab 2021 massentauglich sein
sollen (vgl. VAsarl 2019). Im EcoTest des ADAC von 2018 schnitten Elektroautos zudem sehr
gut ab und lagen an erster Stelle (vgl. ADAC 2019a). Ob zukunftsfahig oder nicht, in den Ausbau
der Elektromobilitdt wird jedenfalls sehr viel investiert. Dies macht sich nicht nur durch diverse
politische Plane und Strategien bemerkbar, sondern auch direkt vor unserer Haustir am Aus-
bau der Ladeinfrastruktur. BuBerL (1990: 52) meinte zudem: ,Bis zum heutigen Tag ist der
Elektroantrieb fiir den Kraftwagen pradestiniert wie kein anderer”. Es sollte jedoch erganzt
werden: , Trotz seiner kulturellen Akzeptanz bleibt der Elektroantrieb ein permanenter Hoff-
nungstrager, der ohne politisch-6konomischen Druck oder einen Bewusstseinswandel von Au-

tonutzern kaum Chancen hat” (Mser 2002: 284). Wie die Chancen heute stehen, welche Vor-
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und Nachteile Elektroautos aufweisen, wie Elektromobilitit in Osterreich verankert ist und

wie diese mit Carsharing vereinbar ist, wird in den folgenden Kapiteln dargestellt.

3.3.1 Elektromobilitit in Osterreich

Was Elektroautos betrifft, so gab es bis Ende Juni 2019 bereits 4.904 Neuzulassungen in Os-
terreich. Dies entspricht einem Plus von 58,8 % im Vergleich zum selben Zeitraum im Jahr
2018. Der Bestand stieg mit Juni 2019 auf 24.616 E-Autos. Die Zahl an Neuzulassungen von E-
Pkw entspricht 2,8 % der gesamten Neuzulassungen in Osterreich. Zum Vergleich: Im gesam-
ten vorigen Jahr gab es 6.757 Neuzulassungen von Elektroautos (vgl. BEO: 2019). Eingebettet
ist die Elektromobilitit in Osterreich auf nationalem Niveau in die dsterreichische Klima- und
Energiestrategie, auch bekannt als #mission2030. Diese Strategie schafft die Rahmenbedin-
gungen fir die zukinftige Klima-, Energie- und Mobilitatspolitik. Zudem dient sie der Errei-
chung der internationalen Klimaziele, zu welchen sich Osterreich bekennt. Allen voran geht es
um die Reduzierung der Treibhausgasemissionen, erneuerbare Energie und Energieeffizienz.
Im Falle der Mobilitit, sind diese Bereiche besonders wichtig. Neben dem Ausbau des Offent-
lichen Verkehrs und der Verlagerung des Guterverkehrs von der StraRe auf die Schiene, sind
auch alternative Antriebe Thema der Strategie (vgl. BMNT und BMVIT 2018: 7f.). Um die Stra-
tegie erfolgreich umsetzen zu kénnen und ein klimavertragliches Wirtschaftssystem zu schaf-
fen, wurden drei Ziele definiert. Das erste Ziel ist jenes der 6kologischen Nachhaltigkeit. Da-
runter fallen zum einen die Treibhausgasziele. Die Treibhausgasemissionen sollen bis 2030 um
36 % reduziert werden. Dazu setzt man in den Bereichen Unternehmen, Verkehr, Gebdudes-
anierung und -neubau, Energie und Industrie, Landwirtschaft und Abfallwirtschaft an. Zum
anderen geht es um erneuerbare Energien. Ziel ist es hier, den Anteil erneuerbarer Energie
auf 45-50 % bis 2030 zu steigern. Derzeit liegt er bei 33,5 %. Zudem soll bis 2030 der gesamte
Stromverbrauch im Land aus erneuerbaren Quellen stammen. Energieeffizienz spielt hier auch
eine wesentliche Rolle. Diese soll vor allem durch Elektromobilitdt oder auch durch héhere
Sanierungsraten gesteigert werden. Das zweite Ziel der Strategie ist die nachhaltige Versor-
gungssicherheit. Damit ist gemeint, dass eine ausreichende Menge an Energie zu jeder Zeit
sowohl kurz- als auch langfristig verfligbar und fiir die Konsumentinnen und Konsumenten
auch erschwinglich ist. Um dies sicherzustellen und auch die Abhangigkeit von ausldandischen
Energieimporten zu verringern, werden vor allem erneuerbare Energiequellen im Land weiter

erschlossen und die Infrastruktur weiter ausgebaut. Auerdem ist es notwendig, Energieim-
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porte bestmdglich zu diversifizieren, um nicht von einzelnen groBen Lieferanten allzu abhan-
gig zu sein. Im Sinne einer multilateralen Energiepolitik ist hier auch die Zusammenarbeit mit
internationalen Energieorganisationen von Bedeutung. Das dritte und letzte Ziel der Klima-
und Energiestrategie umfasst Wettbewerbsfahigkeit und Leistbarkeit. Mit Leistbarkeit ist zum
einen die soziale Leistbarkeit gemeint. Energie- und Mobilitdtsangebote sollen fiir die gesamte
Bevolkerung leistbar sein. Energie- und Mobilitatsarmut soll damit entgegengewirkt werden.
Weiters ist die wirtschaftliche Leistbarkeit gemeint, damit Energie auch fir Unternehmen zu
angemessenen Preisen zur Verfligung gestellt wird. Letztlich wird unter Leistbarkeit auch noch
die budgetare Leistbarkeit verstanden. Die 6ffentlichen Haushalte finanzieren zu einem we-
sentlichen Teil die notwendigen MalRnahmen zur Umsetzung der Strategie. Die Ziele sind dem-
nach auch in Hinblick auf das Budget festzulegen, da sich die Regierung auch zur dauerhaften
Minimierung der Staatsschulden bekennt. In puncto Wettbewerbsfahigkeit wird vor allem
weiter in Forschung, Entwicklung und Innovation investiert, um hier weiterhin eine Vorreiter-
rolle einzunehmen. Ebenfalls sollen wettbewerbsfahige Energiemarkte gestarkt werden. (vgl.

ebd.: 20ff.)

Mit dem Ziel von hundertprozentig erneuerbarem Strom bis 2030 scheint der Weg vor allem
fir die Elektromobilitat geebnet. Heute schon stammen mehr als 70 % des Stroms aus erneu-
erbaren Energiequellen. Die Chance, dass wirklich alle Elektroautos auch mit Okostrom gela-
den werden kénnten und somit eine positive Okobilanz aufweisen wiirden, besteht. Wie ist
Elektromobilitat konkret in der Klima- und Energiestrategie verankert? In der Klima- und Ener-
giestrategie sind mehrere Grundsatze verfasst, welche als Leitlinien fiir die Umsetzung dienen.
Bedeutend fiir die Mobilitat sind hier die Grundsatze ,Energie als Gesamtsystem” und ,,emis-
sionsarme Mobilitat”“. Was die Energie betrifft, wird die Koppelung diverser Sektoren als es-
senziell fur die Energiewende gesehen. So miissen beispielsweise Strom, Warme, Mobilitat
und Industrie gekoppelt werden, um durch den Einsatz erneuerbarer Energien eine Dekarbo-
nisierung in alle Wirtschaftssektoren zu erzielen. Durch die Nutzung von Elektrofahrzeugen
und anderen energieeffizienten Technologien kann zudem der Energieverbrauch reduziert
werden. Fiir eine nachhaltige Mobilitdt setzt man auf das Prinzip ,,[...] Vermeiden — Verlagern
— Verbessern:

— Vermeiden von nicht unbedingt erforderlichen Verkehren (etwa Leerfahrten, ver-

kehrssparende Raumordnung oder Starkung von Teleworking)
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— Verlagern auf effiziente Verkehrstrager wie 6ffentlicher Verkehr, Fahrrad oder zu Ful
gehen
— Verbessern der eingesetzten Technologien mit dem Ziel einer Verlagerung auf alter-

native Kraftstoffe und Strom aus erneuerbaren Energiequellen” (ebd.: 29).

Im Bereich Mobilitat halt man einen weitgehenden Umstieg auf erneuerbare Energie und
emissionsfreie Fahrzeuge bis 2050 flir moglich. Fossile Energie kann hier zum Grof3teil ersetzt

werden (vgl. ebd.: 28f.).

Neben den Grundsatzen der Strategie wurden auch acht Aufgaben formuliert, welche die
wichtigsten Handlungsfelder definieren. Die erste Aufgabe stellt dabei der Ausbau jeglicher
Infrastruktur dar, welche der Erreichung der Klima- und Energieziele dient. Darunter fallt auch
jene Infrastruktur, welche fiir eine saubere Mobilitdt notwendig ist. Um Mobilitat klima-
freundlicher zu gestalten, muss unter anderem in den OV, Mobilititsmanagement, aber auch
in die Nutzung der Digitalisierung fiir neue Formen der Mobilitat, wie zum Beispiel Carsharing,
investiert werden. Der Ausbau der Infrastruktur ist auBerdem auch fiir Elektromobilitat und
Alternativantriebe von Bedeutung. Vorrangig geht es hier um den Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur in Kooperation mit der Privatwirtschaft (vgl. ebd.: 34ff.). Im Bereich OV werden MaRnah-
men ergriffen, um diesen unter anderem durch Carsharing fiir Pendlerinnen und Pendler at-
traktiver zu gestalten. Zudem sollen im stadtischen Bereich multimodale Mobilitatsknoten
entstehen, welche unterschiedliche Angebote wie E-Carsharing, den OV oder Leihridder mitei-
nander verkniipfen. Dadurch soll der OV besser mit dem Individualverkehr abgestimmt und
mehr Personen dazu bewegt werden, auf den Umweltverbund umzusteigen. Auch im landli-
chen Bereich wird verstarkt auf Multimodalitat, Carsharing und Elektromobilitdat im Sinne der
Bedarfsorientierung gesetzt (vgl. ebd.: 38f.). Eine weitere Aufgabe ist die Schaffung eines
rechtlichen Rahmens fiir E-Carsharing und Elektromobilitat, beispielsweise was die Errichtung
von Ladestationen betrifft. Es sollen aber auch verschiedene MaRBnahmen evaluiert werden
wie ,[...] die Ausnahme von Fahrverboten fiir E-Fahrzeuge, [...] die Forcierung von nichtmone-
taren Anreizen fur saubere Mobilitat [...]“ (ebd.: 49) und andere. In einer weiteren Aufgabe ist
auch die Bewusstseinsbildung fiir eine nachhaltige Mobilitdt vorgesehen. Alle wichtigen Ak-
teure wie Gemeinden, Unternehmen oder Regionen sollen motiviert werden, sich emissions-
freie nachhaltige Mobilitatskonzepte zu lberlegen und sollen bei der Umsetzung entspre-
chend unterstitzt werden (vgl. ebd.: 53ff.). Die Zukunft der Energie basiert laut Klima- und

Energiestrategie auf Strom, daher ist der Elektromobilitdt ein gewisser Raum zuzugestehen.
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Demnach soll der elektrifizierte Verkehr — sowohl 6ffentlich als auch individuell — weiter aus-
gebaut werden. Bis 2030 erhofft man sich bei den Neuzulassungen eine Mehrheit an emissi-
onsfreien Fahrzeugen (vgl. ebd.: 58). Letztlich geht es noch um die klimafreundliche Gestal-
tung des urbanen und landlichen Raumes. Die Verkehrsvermeidung steht hier im Vorder-
grund. Bei allen mobilitdtsrelevanten Planungen miissen stets die gegebenen Strukturen be-
achtet werden, um den Umweltverkehrsverbund zu beglinstigen. Dazu ist es unter anderem
auch notwendig, auf Infrastruktur fur Elektromobilitat sowie alternative Mobilitatsformen zu

setzen (vgl. ebd.: 61).

Eines der Leuchtturmprojekte der Klima- und Energiestrategie ist die E-Mobilitatsoffensive.
Die Elektromobilitdt bringt in Osterreich ein groRes Potenzial mit sich. So kénnten bis zum Jahr
2030 in der Automobilbranche rund 34.000 Arbeitsplatze geschaffen und eine Wertschépfung
von 3,1 Milliarden Euro erzielt werden. Ein grolRer Teil des Potenzials ist noch ungenutzt, daher
wurde der Schwerpunkt im Bereich emissionsfreie Mobilitat auf Elektromobilitat gesetzt, um
diese weiter auszubauen. Daflir wurden Rahmenbedingungen und Entwicklungsziele defi-
niert. Bis 2050 soll der Verkehr weitgehend CO,-neutral sein. Um dieses Ziel zu erreichen,
muss auf Null- beziehungsweise Niedrigstemissionsfahrzeuge umgestiegen werden. Dabei sol-
len schon bis 2030 die Neuzulassungen von emissionsfreien Fahrzeugen Gberwiegen. Auch im
OV sind Veranderungen erforderlich, um dieses Ziel zu erreichen. Die Strecken der OBB sollen
bis 2030 zu 85 % elektrifiziert sein und auch die Anzahl an E-Bussen und E-Nutzfahrzeugen soll
bis dorthin deutlich erhoht werden. AuBerdem werden auch bestehende Mobilitdtskonzepte
von Gemeinden, Stadten, Regionen und Unternehmen angepasst. Um diese Ziele zu erreichen,

wurden drei MaBnahmenbiindel geschnirt. (vgl. ebd.: 67)

MaRnahmenbiindel 1: E-Mobilitat fiir StraBenfahrzeuge und Infrastruktur

Der Fokus liegt hier auf E-Nutzfahrzeugen, E-Bussen und deren Ladeinfrastruktur. Auch die
Forderung fir Elektrofahrzeuge soll in Kooperation mit der Wirtschaft ausgedehnt werden,
jedoch sollen auch private Investitionen erhéht werden. Auch im Bereich der Forschung wird
hier ein Schwerpunkt auf Zero-Emission-Forschung gesetzt. Zusatzlich soll die Alltagstauglich-
keit erhdht und Barrieren abgebaut werden. Dies will man vor allem auch durch eine Ande-
rung des Wohnrechts erzielen, welche die Errichtung von Ladestationen in Mehrparteienhau-
sern erleichtern soll. Letztlich sind auch Ausnahmen fiir Elektrofahrzeuge von Fahrverboten

oder Beschrdankungen des Immissionsschutzgesetz — Luft (IG-L) angedacht. (vgl. ebd.: 67f.)
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MaRBnahmenbiindel 2: E-Mobilitat auf der Schiene
Im Schienenverkehr soll ein hoherer Elektrifizierungsgrad erreicht werden. Auch in diesem
MaBnahmenbliindel ist ein neuer Forschungsschwerpunkt vorgesehen, der sich der Dekarbo-

nisierung der Eisenbahn widmet. (vgl. ebd.: 68)

MaBnahmenbiindel 3: E-Mobilitditsmanagement, E-Flotten und E-Logistik

Neben den Fahrzeugen und der Infrastruktur spielt auch das Mobilitdtsmanagement eine
groRe Rolle, um Elektromobilitat in bestehende Mobilitatskonzepte zu integrieren. Durch E-
Mobilitatsmanagements kdnnen klimafreundliche Konzepte wie E-Carsharing, E-Bikeverleih-
systeme oder E-Lieferservices umgesetzt werden. Vor allem sollen Akteure aus dem Verkehrs-
bereich dazu animiert werden, E-Mobilitdtskonzepte umzusetzen. Dabei werden durch di-
verse Forderinstrumente Anreize geschaffen und die Akteure bei der Umsetzung unterstitzt.
Dadurch sollen sich positive Auswirkungen fiir das Verkehrs- und Mobilitatssystem, aber auch
flr Wirtschaft und Beschaftigung ergeben, und der Elektromobilitdt so zum Durchbruch ver-

holfen werden. (vgl. ebd.)

Auch in den Bundesldandern will man die Energiewende schaffen. Karnten hat daher im Jahr
2014 unter Beteiligung der Blrgerinnen und Biirger den Energiemasterplan fertiggestellt. Ziel
dieses Masterplans ist die Energieunabhangigkeit sowie das Ende von fossiler und atomarer
Energie in den Bereichen Warme, Strom und Verkehr bis zum Jahr 2035. Die Grundlage fir
den Plan sowie die Ziele stellen die 6kologischen und 6konomischen Grundsatze sowie die
Verbesserung der Lebensqualitat dar. Kdrnten befindet sich bei der Erreichung dieser Ziele auf
einem sehr guten Weg, denn als der Masterplan vorgestellt wurde, konnte das Bundesland,
bezogen auf den Endenergieverbrauchsmix, einen Anteil an erneuerbaren Energiequellen von
51,2 % vorweisen. Im Vergleich dazu lag der EU-Durchschnitt im Jahr 2012 bei 14,1 % (vgl. Amt
der Karntner Landesregierung 2014: 9). Karnten bekennt sich ganz klar zum Klimaschutz und
zum EU Klima- und Energiepaket, das bis 2020 eine Reduktion der Treibhausgasemissionen
von 20 % im Vergleich zu 1990 vorsieht. Zusatzlich sollen erneuerbare Energiequellen 20 %
des Bruttoendenergieverbrauchs ausmachen (vgl. ebd.: 12). Die Erreichung der Ziele des Ener-
giemasterplans soll auf drei Hauptebenen vonstattengehen. Die erste Ebene befasst sich mit
der Energieverschwendung. Diese soll durch eine bewusstere Nutzung beendet werden. Auf
der zweiten Ebene soll die Energieeffizienz gesteigert und so der Energieverbrauch reduziert

werden. Erreicht werden soll dies durch einen wirkungsorientierten Einsatz von Energietra-
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gern und energieumwandelnden Maschinen. Alle drei Ebenen werden dabei gleichzeitig be-
dient (vgl. ebd.: 15). Bei der Erreichung der Ziele spielt auch die Elektromobilitat eine Rolle.
Karnten ware hochstwahrscheinlich in der Lage, bei einem vollstandigen Umstieg auf Elektro-
autos, den Energiebedarf mit Strom aus erneuerbaren Quellen abzudecken. Um den Umstieg
auf alternative Antriebe zu ermdglichen, sind flinf MaBnahmen geplant.

— Offentlicher Verkehr und Elektromobilitit sollen gekoppelt werden. Pendlerinnen und
Pendler sollen die Mdéglichkeit haben, ihr E-Auto auf einem Park & Ride-Parkplatz ab-
zustellen und anschlieRend auf ein o6ffentliches Verkehrsmittel umzusteigen. Dafiir
wird es eine Teststrecke geben.

— In Zukunft sollen bei allen neuen Gebduden automatisch Ladestationen angebracht
werden. Zudem soll die Nutzung von Ladestationen 6ffentlicher Einrichtungen mdoglich
sein.

— Die Flotten von 6ffentlichen Einrichtungen sollen auf Elektroautos umgestellt werden.

— Auch die Logistik fur Elektrofahrzeuge wird zum Thema. Pilotprojekte dazu sollen ge-
fordert werden.

— Zusatzlich zu den Investitionen in die Infrastruktur und der Vorbildwirkung durch die
Nutzung von E-Autos wird vom Land auch passendes Marketing fir Elektromobilitat
betrieben.

Die Elektromobilitat wird sich jedenfalls auf die Erreichung der Ziele auswirken. Sie wird eine
entscheidende Rolle dabei spielen, ob das Ziel, im Verkehr bis 2035 CO,-neutral zu sein, er-
reicht werden kann. Aufgrund der stetig sinkenden Kosten steht man dem aber positiv gegen-
Uber. Dass eine Verkehrswende dafiir notwendig ist, hat man in Karnten jedoch begriffen, und
daher 2015 den Mobilitdts Masterplan Karnten 2035 (siehe Kapitel 2.2.3) erstellt (vgl. ebd.:
66).

3.3.2 Faktencheck Elektromobilitat
Auch der Elektroantrieb ist nicht die Losung aller Probleme und bringt sowohl Vor- als auch
Nachteile mit sich. Diese sollen im Folgenden durch einen Faktencheck beleuchtet werden.

Die Fakten in diesem Kapitel beziehen sich immer auf rein elektrisch betriebene Fahrzeuge.

Ein haufiges Argument, mit dem sich die Elektromobilitat konfrontiert sieht, ist die Okobilanz,

welche nicht so ,,6ko” sei, wie sie angepriesen wird. Um dies zu beurteilen, muss die Okobilanz
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differenziert betrachtet werden. Betrachtet man die gesamten Treibhausgasemissionen in Os-
terreich, so betrug der Anteil des Verkehrs im Jahr 2016 29 %. Dies entspricht einem Anstieg
von 66 % seit dem Jahr 1990. Von diesen 29 % entfallen 99 % auf den Kfz-Verkehr, wobei der
reine Pkw-Verkehr mehr als die Halfte davon ausmacht. Zusatzlich benétigt der Verkehrssek-
tor 80 % des Erdolverbrauchs in Osterreich. Der Elektroantrieb kann hier sowohl einen Beitrag
zum Klimaschutz als auch zur Reduzierung des Ressourcenverbrauchs leisten. Vor Ort, sprich
im Fahrbetrieb, sind reine Elektroautos emissionsfrei. Hier wird auch von der Tank-to-Wheel-
Beurteilung gesprochen, also vom Tank zum Rad. Es werden keine nennenswerten Abgase
erzeugt. Auch die Richtlinien der Europadischen Union messen den E-Autos keinen Beitrag zur
CO2-Produktion bei. Daher kénnen sie auch als Zero Emission Vehicles (emissionsfreie Fahr-
zeuge) bezeichnet werden. Da keine Schadstoffe ausgestoRen werden und Elektromotoren
sehr leise arbeiten, tragen Elektroautos auch zur Reduzierung von Verkehrslarm und Fein-
staub bei. Lokal gesehen ist die Okobilanz folglich positiv. Betrachtet man den gesamten Zyk-
lus eines elektrisch betriebenen Autos von der Produktion bis zur Entsorgung, kommen auch
diese nicht vollstandig ohne Emissionen aus. Bei der Produktion ist sogenannte graue Energie
notwendig, beispielsweise fiir die Gewinnung von Rohstoffen oder die Metallerzeugung. Im
Bereich der Elektromobilitat fallt diese zum Teil hoher aus, als bei der Produktion von her-
kommlichen Fahrzeugen. Jedoch emittiert ein E-Auto rund 90 % weniger Treibhausgase als
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren. Noch weniger Emissionen verzeichnet nur noch die Ei-
senbahn. Letztlich ist auch noch die Stromerzeugung miteinzubeziehen, welche sich ebenfalls
auf die Schadstoffbelastung auswirkt. Hier handelt es sich um die Well-to-Wheel-Beurteilung,
von der Quelle zum Rad. Im besten Fall werden E-Autos natlrlich mit Strom aus erneuerbaren
Energien gespeist und erzeugen damit auch in der Well-to-Wheel-Beurteilung keine bedeut-
samen Emissionen. Aber selbst dann, wenn der Strom nicht aus regenerativen Quellen
stammt, weist das Elektroauto in der gesamten Energiekette (Well-to-Wheel) eine bessere
Schadstoffbilanz auf als konventionelle Fahrzeuge. (vgl. KARLE 20172: 24f.; Klima- und Energie-

fonds und VCO 20182 6ff.; Umweltbundesamt 2018: 12)

Die Stromerzeugung flihrt zum nachsten Punkt — dem Strombedarf. Woher soll der Strom fiir
die Elektromobilitat kommen? Mehr Elektroautos bedeuten folglich auch einen hoéheren
Strombedarf. Jedoch sind sie besonders energieeffizient. Elektromotoren wandeln elektrische
Energie in mechanische Antriebsenergie um. Daher weisen sie Wirkungsgrade von (iber 90 %

auf. Die Wirkungsgrade von Verbrennungsmotoren liegen lediglich bei 40 %. Zusatzlich kann
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die Bremsenergie zum Aufladen der Akkus genutzt werden. Dieser Vorgang wird auch Reku-
peration genannt. Zusammen mit den hohen Wirkungsgraden weisen Elektroautos daher ei-
nen geringeren Energieverbrauch auf als Benzin- oder Dieselfahrzeuge. Wiirde man komplett
auf Elektrofahrzeuge umsteigen, kénnte der gesamte Energieverbrauch gesenkt werden. Der-
zeit liegt der gesamte Strombedarf in Osterreich bei 70 Terrawattstunden (TWh) jahrlich.
Wirde man also komplett auf E-Autos umsteigen, wiirde der Bedarf um circa 18 % oder 13
TWh steigen. Dabei geht man von 5 Millionen E-Pkw und einer jahrlichen Fahrleistung von
13.000 km aus. Ein Windrad kann dabei den Strombedarf von 2.700 Elektroautos decken. Zu
bedenken sind jedoch auch Weiterentwicklungen und Optimierungen, welche den Bedarf
noch weiter senken kdnnten. Eine Studie der TU Wien kommt zu dem Ergebnis, dass es mog-
lich ist, bis zum Jahr 2030 den &sterreichischen Strombedarf zu 100 % mit Okostrom abzude-
cken, ohne die Versorgungssicherheit zu gefdahrden. Errechnet wurde auch das zusatzliche
jahrliche Okostrompotenzial bis 2030, welches bei 31 TWh liegt. Selbst wenn bis dahin mehr-
heitlich Elektroautos unterwegs sein sollten, wiirden diese nur einen relativ geringen Anteil

dieses Potenzials benétigen. (vgl. Klima- und Energiefonds 20182: 10f.)

Ein relativ wichtiges Kriterium und fir viele eines der Hauptargumente gegen Elektroautos ist
die Reichweite. Diese liegt aktuell noch deutlich hinter jener von konventionellen Autos. Dass
die durchschnittliche Reichweite der im Jahr 2016 verkauften E-Autos bei 270 Kilometern lag,
ist flir manche wenig Gberzeugend. Was viele jedoch nicht bedenken, ist die Tatsache, dass
mehr als 90 % der taglichen Wege kiirzer als 50 Kilometer sind (siehe Abbildung 6). Eine durch-
schnittliche Autofahrt ist kiirzer als funf Kilometer, die durchschnittliche tagliche zuriickge-
legte Strecke betragt 34 Kilometer. Diese 50 Kilometer kénnen von Elektroautos — je nach Mo-
dell — zwei- bis finfmal zurlickgelegt werden und das ohne nachzuladen. Die Fahrzeuge kon-
nen problemlos (iber Nacht aufgeladen werden. Sollten langere Strecken zu bewiltigen sein,
kénnen die Akkus an Schnellladestationen bereits in rund 30 Minuten geladen werden, sofern
die Batterie dies ermoglicht. Anfang 2018 gab es in Osterreich {iber 4.000 Ladepunkte. Eine
Ladestation verfligt dabei zumeist liber mehrere unterschiedliche Ladepunkte, wodurch meh-
rere Autos gleichzeitig geladen werden kdnnen. Zu beachten ist ebenfalls, dass die Hersteller-
angaben zur Reichweite unter Laborbedingungen zustande kommen und in der Realitat meist
niedriger sind, denn die tatsachliche Reichweite ist von vielen Faktoren abhangig. So wirken

sich beispielsweise Fahrweise, Geschwindigkeit, Temperatur oder auch Klimaanlage und Hei-
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zung negativ auf die Reichweite aus, da sie den Stromverbrauch erhéhen. In Osterreich be-
tragt die Reichweite des meistverkauften E-Autos, dem Renault Zoe, zwischen 170 und 280
Kilometer (vgl. KARLE 20172: 26; Klima- und Energiefonds und VCO 20182: 12f.). Die héchste
Reichweite erzielt zurzeit Teslas Modell 3 mit mindestens 530 Kilometern laut Hersteller (vgl.

Tesla 2019).

Flr eine hohe Reichweite wird eine leistungsstarke Batterie bendtigt, was sich naturgemafd in
den Kosten des Fahrzeuges niederschldagt. Somit stellt sich die Frage, ob Elektroautos wirklich
teurer sind als Benzin- oder Dieselfahrzeuge. Fakt ist, Elektroautos sind aufgrund der hohen
Batteriekosten in der Anschaffung teurer als herkdmmliche Fahrzeuge. Fakt ist aber auch, dass
sich die Kosten fiir einen Lithium-lonen-Akku seit 2011 mehr als gedrittelt haben. Im Jahr 2011
bezahlte man noch rund 750 Euro pro Kilowattstunde Batteriespeicher, 2017 waren es rund
215 Euro. Die Anschaffungskosten alleine sind jedoch nicht ausschlaggebend. ,[...] relevant
sind die Gesamtkosten eines Fahrzeuges (Total Cost of Ownership, TCO), die sich aus den An-
schaffungskosten und den Betriebskosten Uber die gesamte Nutzungszeit zusammensetzen”
(Klima- und Energiefonds und VCO 20182: 18). Durch mehrere Faktoren ergeben sich in der
Gesamtbetrachtung der Kosten deutliche Vorteile fiir Elektroautos. Die vergleichsweise hohen
Anschaffungskosten amortisieren sich nach wenigen Jahren. Dafilir sind mehrere Faktoren ver-
antwortlich. Zunachst sind die Betriebskosten geringer. Des Weiteren wird die Anschaffung
von Elektrofahrzeugen durch Privatpersonen von BMNT und BMVIT — zumindest derzeit noch
— gefordert. Fiir den Kauf eines reinen Elektrofahrzeuges gibt es einen Zuschuss von 3.000
Euro sowie weitere 200 Euro fir die Anschaffung einer Wallbox, einer Heimladestation. Vo-
raussetzung ist, dass ausschlieBlich Okostrom verwendet wird (vgl. BMINT und BMVIT 20109:
2). Zusatzlich zur Forderung entfallen bei E-Autos auch die Kosten fiir die Normverbrauchsab-
gabe (NoVa) ebenso wie die motorbezogene Versicherungssteuer. Aullerdem bieten viele Ver-
sicherungen Rabatte fiir E-Autos an. Auch die Service- und Wartungskosten sind niedriger, da
Elektroautos beispielsweise keine Olwechsel und keine Wartung von Schaltung und Auspuff
bendtigen und der Verschleild grundsatzlich geringer ausfallt. Letztlich ergeben sich bei Elekt-
roautos auch Einsparungen bei den ,Treibstoff“-Kosten. Nimmt man an, dass mit dem Elekt-
roauto 15.000 Kilometer im Jahr zurlickgelegt werden, dass der Verbrauch bei 15-20 Kilowatt-
stunden pro 100 Kilometern liegt und, dass eine Kilowattstunde rund 22 Cent kostet, ergeben
sich Treibstoffkosten von 500-650 Euro pro Jahr. Geht man bei einem konventionellen Fahr-

zeug von einem Verbrauch von 7 Litern pro 100 Kilometern und einem Treibstoffpreis von 1,20
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Euro pro Liter aus, ergeben sich hier Kos-  Gesamtkostenvergleich
ten von tiber 1.200 Euro. Die Treibstoff- Nach 8 Jahren*

kosten fiir Elektroautos belaufen sich ~ 70-000
demnach auf rund die Halfte. Vergleicht £0.000
man nun die Gesamtkosten nach acht Jah-

50.000
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8 Jahren ca. 10.000 €“ (Klima- und Energie-

fonds und VCO 20182: 19). Letzten Endes ist davon auszugehen, dass die Batteriekosten weiter

sinken werden, die Energiedichte der Akkus zudem weiter steigen wird. Es wird erwartet, dass

die Anschaffungskosten vergleichbarer Autos ab 2025 gleich sein werden. (vgl. Klima- und

Energiefonds und VCO 20182: 18f.; KARLE 20172: 174f.)

Anmerkung zu der Annahme ,,4.000 € Forderung”: Die Férderung wurde ab 2019 auf 3.000 €
gekiirzt, zusdtzlich gibt es 200 € fiir die Anschaffung einer Wallbox (vgl. BMNT und BMVIT
2019: 2).

Was die Lebensdauer eines Lithium-lonen-Akkus betrifft, geht man derzeit von mindestens
zehn Jahren beziehungsweise rund 4.000 Ladezyklen aus. Was aber passiert anschlieRend mit
dem Akku? Denn laut Herstellern halten sich die Batterien mindestens 15 Jahre. Auch diese
Frage tragt zur Okobilanz von Elektrofahrzeugen bei. Nach dem sogenannten First Life des
Akkus, welches nach gut zehn Jahren endet, kann dieser aufgrund der kaum sinkenden Kapa-
zitat noch lange als Speicher weiterverwendet werden. Dabei spricht man vom Second Life des
Akkus. So kann der Akku beispielsweise als Zwischenspeicher fir Strom aus erneuerbaren

Energien in Gebauden dienen. Durch diese weitere Nutzung des Akkus, kdnnen diese auch
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umweltfreundlicher werden. Endet das zweite Leben der Batterie, kann diese schlieflich re-
cycelt werden. Viele der in der Batterie vorhandenen Rohstoffe lassen sich wiedergewinnen,
daher sind hohe Recyclingraten grundsatzlich auch moglich. Jedoch gibt es derzeit erst relativ
wenige Anlagen, da der Bedarf noch sehr gering ist. Die EU schreibt derzeit eine Riickgewin-
nungsquote von 50 % vor. Bei Lithium-lonen-Akkus liegt diese derzeit bei fiinf Prozent im Ver-
gleich zu tiber 90 % bei Blei-Autobatterien. Zur Okobilanz des Elektroautos tragen jedoch nicht
nur die Wiederverwertung und das Recycling des Akkus bei, sondern auch dessen Herstellung.
Die Gewinnung von Rohstoffen wie Lithium, Kobalt oder Grafit, die unter anderem in Chile,
Bolivien, China oder dem Kongo abgebaut werden, hangt auch an Umwelt- und Menschen-
rechtsfragen. Hier gilt es, 6kologisch, sozial und menschenrechtlich nachhaltige Kriterien fest-
zulegen, um der Ausbeutung und Menschenrechtsverletzungen in jeglicher Form entgegenzu-
wirken. Es wird zudem bereits versucht, die Rohstoffe durch alternative Materialien zu erset-
zen und so den Ressourcenverbrauch zu verringern (vgl. Klima- und Energiefonds und VCO
20182%: 16f.). SchlieRlich ist das AusmaR der Treibhausgasemissionen bei der Herstellung von
Akkus ungefahr gleich hoch wie bei der Fahrzeugherstellung selbst. Jedoch fallen spater keine

direkten Emissionen mehr an (vgl. Umweltbundesamt 2018: 8).

Ein letztes Thema, das hier behandelt werden soll, ist jenes der Sicherheit von Elektroautos.
Fiir Unbehagen sorgt haufig die geringe Lautstarke, die von Elektroautos verursacht wird. Zum
einen ist dies natlirlich ein Vorteil, da es zur Lirmvermeidung beitragt. Zum anderen kann dies
aber auch gefahrlich werden, wenn beispielsweise FuBganger oder Radfahrer herannahende
Fahrzeuge nicht bemerken. Die EU hat darauf reagiert und so missen ab Juli 2019 alle neuen
Elektrofahrzeuge tber ein kiinstliches Gerausch verfiigen, welches bis 20 km/h aktiv ist. Viele
Hersteller haben dies bereits vor der Frist umgesetzt (vgl. Klima- und Energiefonds und VCO
2018%: 22). Grundséatzlich birgt ein E-Auto jedoch kein héheres Sicherheitsrisiko als ein kon-
ventionelles Fahrzeug, denn auch elektrisch betriebene Fahrzeuge missen gesetzliche Anfor-
derungen erfiillen. Auch mit Elektroautos werden laufend Crashtests durchgefiihrt, bei denen
noch kein Fahrzeug negativ beurteilt wurde. Ganz im Gegenteil. Elektroautos weisen teilweise
sogar eine bessere Crashstruktur auf als konventionelle Pkw. Das Sicherheitsrisiko bezieht sich
bei Elektroautos Uberwiegend auf die Batterie. Beflirchtet werden vor allem Risiken bei einem
Fahrzeugbrand. Diese kommen jedoch vergleichsweise seltener vor als bei Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren. Zu einem Brand kann es kommen, wenn die Schutzmechanismen der

Batterie durch einen Unfall beschadigt werden. Dies passiert nur im schlimmsten Fall und wird
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auch Thermal Runaway genannt. Bei einem Elektroauto miissen aber alle elektrischen Kom-
ponenten eigensicher sein. Das bedeutet, im Falle eines Unfalls wird bei einem E-Auto auto-
matisch das Hochvoltsystem sofort deaktiviert und so alles spannungsfrei. Daher hat auch nie-
mand, der mit dem Fahrzeug in Beriihrung kommt, einen Stromschlag zu befiirchten. Von den
Hochvoltkomponenten und allen orangen Leitungen gilt es jedoch als Laie die Finger zu lassen.
Flr Werkstatten oder Pannendienste gibt es spezielle Schulungen fiir den Umgang mit Elekt-
rofahrzeugen. Elektroautos sind demnach also mindestens genauso sicher, wenn nicht sogar

sicherer als herkdmmliche Autos (vgl. ADAC 2019b).

Letztlich muss festgehalten werden, dass das bloRe Umsteigen von konventionellen Antrieben
auf Elektroautos von Privatpersonen das Mobilitdtsverhalten nicht verandern und auch die
Probleme nicht |6sen wirde, mit denen sich das Verkehrssystem konfrontiert sieht. Der Fla-
chenverbrauch, die Verkehrsbelastung oder die Mobilitdtsarmut werden dadurch nicht ge-
mindert. Im Gegenteil kdnnten sogar negative Effekte auftreten, beispielsweise ein Rlickgang
der Nutzung des OV. Daher gilt es kompakte Siedlungsstrukturen zu schaffen, die eine einfa-
che Nutzung des OV erméglichen. Elektromobilitdt muss dabei Teil eines effizienten Gesamt-
verkehrssystems sein, bei dem auch die Bedirfnisse der Nutzenden bericksichtigt werden.

(vgl. AustriaTech 2013: 18)

3.3.3 Elektromobilitdt und E-Carsharing im ldndlichen Raum

»E-Autos sind auch besonders gut fiir Sharing- und Mietmodelle geeignet und kénnten zum
Treiber des Nutzen-statt-Besitzen-Prinzips werden” (Klima- und Energiefonds 20182: 19).
Diese Tatsache beschrankt sich keineswegs auf Stadte. Auch in den landlichen Regionen ist E-
Carsharing mittlerweile weit verbreitet. Beispielsweise sind in Niederdsterreich bereits mehr
als 100 Elektroautos fir Carsharing-Angebote im Einsatz. Ein besonders erfolgreiches Projekt
stellt hier der MihlFerdl in Oberd6sterreich dar, dessen Flotte bereits 18 Elektroautos umfasst
(vgl. TRAXLER 2018: 8). Die Potenziale, welche die Elektromobilitdt auch im landlichen Raum
aufweist, sind nicht zu unterschatzen. Elektroautos bringen am Land einen klaren 6konomi-
schen Vorteil mit sich. Denn der derzeit noch héhere Anschaffungsaufwand kann durch die
langeren Wegstrecken sowie die regelmaRige Nutzung der E-Fahrzeuge schneller amortisiert
werden als in der Stadt, da im urbanen Raum die Wege zumeist deutlich kiirzer und auch un-
regelmaliger ausfallen. Die intensive regelmaRige Nutzung im landlichen Raum wird aber

auch zum 6kologischen Vorteil. Um die emissionsintensive Herstellung durch die emissions-
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freie Nutzung des Elektroautos auszugleichen, bedarf es zum einen mindestens 30.000 gefah-
renen Kilometern und zum anderen Strom aus erneuerbaren Quellen. Die erforderliche Fahr-
leistung ist durch die haufige Nutzung am Land relativ einfach zu erreichen und zudem ist es
auch leichter, eine verbrauchsnahe, zentrale Stromerzeugung mittels regenerativer Quellen
umzusetzen als in Stadten. Dabei fallt auch die Energieversorgung der E-Autos wesentlich ein-
facher aus. Die Mobilitatsbedirfnisse der landlichen Bevolkerung kénnen zudem ausreichend
abgedeckt werden. Da in peripheren Regionen lediglich sechs Prozent der Wege langer als 50
Kilometer sind (siehe Abbildung 6), kdnnen die taglichen Fahrten problemlos ohne nachladen
bewiltigt werden und die Fahrzeuge anschliefend zuhause wieder vollgeladen werden. In
Stadten hingegen sind Besitzer von Elektroautos haufiger auf 6ffentliche Ladestationen ange-
wiesen, was sich ohne eigenen Stellplatz oft als schwierig erweist. Solange die Fahrzeuge lber-
wiegend konduktiv mithilfe von Kabeln geladen werden, erweist sich die Versorgungssituation
im landlichen Raum als glinstiger. Im Einsatz flir Carsharing-Angebote kénnen Elektroautos
vor allem den OV erginzen, indem das E-Carsharing als Zubringersystem etabliert wird (vgl.
SCHILLING et al. 2014: 59f.). In der Funktion als Zubringer kénnen die erste und letzte Meile
tiberwunden werden und es kénnen dort Liicken geschlossen werden, wo der OV nicht greift.
Zusatzlich kann der Bedarf an notwendigen Zweit- und Drittautos durch E-Carsharing-Ange-

bote verringert werden (vgl. VCO 2016: 23).

Auch im Tourismus kann E-Carsharing eine Rolle spielen. Durch einen naturnahen Tourismus
kann das Bewusstsein flir Nachhaltigkeit gestarkt, aber auch die Akzeptanz der Elektromobili-
tat im Allgemeinen gesteigert werden, indem beispielsweise die Region mittels E-Carsharing
erkundet wird (vgl. SCHILLING et al. 2014: 64f.). Vor allem Gaste, die mit der Bahn anreisen, sind
auf ein gut ausgepragtes Mobilitdtsangebot angewiesen. Durch den Einsatz unterschiedlicher
Fahrzeuge wie E-Autos, Pedelecs, E-Bikes oder Segways, deren Nutzung sich vor allem fiir Ta-
gesausfliige oder spezielle Veranstaltungen eignet, kann die Attraktivitat gesteigert und das
Image sowohl der Region als auch der Elektromobilitdt weiter verbessert werden. Dies fiihrt
in Folge dazu, dass neue Zielgruppen angesprochen werden. Der Einsatz von Elektromobilitat
im Zuge von neuen Mobilitdtskonzepten kann sich letztendlich auch als positiv flir Carsharing
und den OV erweisen und in weiterer Folge das Mobilitatsverhalten der landlichen Bevélke-

rung nachhaltig beeinflussen (vgl. KIRCHESCH 2014: 26ff.; BCS 2012: 3f.).

Welchen Beitrag Elektromobilitat im landlichen Raum leisten kann, soll hier noch einmal nach

WEBER (2016: 102ff.) zusammengefasst werden.
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Elektromobilitat kann ...

zur regionalen Wertschopfung beitragen, indem regenerativer Strom verbrauchsnah

erzeugt und verwendet wird.

— sich positiv auf die Beschaftigung auswirken, vor allem in den Bereichen Ladetechnik,
Energiemanagement und Servicedienstleistungen.

— Synergieeffekte mit dem Tourismus schaffen, indem auf naturvertraglichen Tourismus
gesetzt und so auf die Bedirfnisse bestimmter Zielgruppen eingegangen wird.

— das Image von Wirtschaftsstandorten im landlichen Raum verbessern und das Selbst-
bewusstsein der lokalen Akteure steigern.

— durch E-Carsharing den unzureichenden OV ergidnzen, dadurch Mobilititsbediirfnisse
befriedigen und einen Beitrag zur Grundversorgung, vor allem der immobilen Bevélke-
rung, leisten.

— in der Funktion als Zubringer dazu beitragen, ein Mindestmal} an offentlichen Ver-
kehrsangeboten zu erhalten und den OV zu stabilisieren.

— vor allem dann zu CO;-Einsparungen beitragen, wenn verbrauchsnah erzeugter

Okostrom verwendet wird, die Produktion energie- und ressourceneffizient erfolgt

und Fahrzeuge mittels Leichtbautechnologie hergestellt werden.

zur Reduzierung der Schadstoff-, Feinstaub- und Larmbelastung beitragen.

Der Autor weist jedoch auch darauf hin, dass der Flachenbedarf fiir die Produktion von Elekt-
roautos durch die zunehmende Anzahl an Fahrzeugtypen und die zusatzlichen Fertigungska-
pazitaten weiter zunimmt. AuBerdem konnte sich die Weiterentwicklung vor allem der Batte-
rie und der damit verbundenen Reichweite negativ auf das Verkehrsaufkommen, Carsharing-
Modelle und grundsatzlich auf nachhaltigere Mobilitdtskonzepte auswirken. Zukiinftig hohere
Reichweiten und geringere Preise von Elektroautos kdnnten bewirken, dass Carsharing-Ange-
bote wieder weniger genutzt werden und Privatpersonen wieder haufiger auf ein eigenes
Auto setzen. Daher ist es auch unbedingt notwendig, das Nutzen-statt-Besitzen-Prinzip weiter

voranzutreiben (vgl. ebd. 104).

Letzten Endes kann E-Carsharing als Teil der Multimodalitat im landlichen Raum dazu beitra-
gen, ein nachhaltigeres und umweltbewussteres Mobilitatsverhalten zu fordern (vgl. Austria-
Tech 2013: 14). Es ist jedoch wenig sinnvoll, E-Mobilitdt alleine zu fordern. Damit sich keine

negativen Auswirkungen auf die aktive Mobilitat (Fahrrad, Gehen) sowie auf den OV ergeben,
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ist es notwendig, den Ausbau dieser mit weiteren verkehrspolitischen Mallnahmen zu kombi-

nieren (vgl. VCO 2013: 39).

B Empirischer Teil

Im Rahmen dieser Diplomarbeit wurde sowohl mit qualitativen als auch mit quantitativen Me-
thoden gearbeitet. Im Bereich der qualitativen Methoden wurden zum einen leitfadenge-
stutzte Interviews mit Expertinnen und Experten gefiihrt, um Sachinformationen zum E-Car-
sharing-Projekt zu erhalten. Zum anderen wurden Leitfadeninterviews mit Nutzerinnen und
Nutzern des E-Carsharings gefiihrt, um deren Meinung und Einstellung gegeniber dem E-Car-
sharing abzubilden. Des Weiteren wurde eine Online-Befragung durchgefihrt, um herauszu-
finden, wer die potenziellen Nutzerinnen und Nutzer des Angebotes sind. Im Folgenden wer-
den die angewandten Methoden zunachst naher erlautert. Anschlieend werden das Unter-
suchungsgebiet, die Lokale Aktionsgruppe sowie die Klima- und Energie-Modellregion vorge-
stellt. Kapitel 6, in welches die Forschungsergebnisse einflieBen, widmet sich schliellich kon-

kret dem E-Carsharing FReD.

4 Methodik

In der Humangeographie kann grundsatzlich zwischen qualitativen und quantitativen Metho-
den zur Erkenntnisgewinnung unterschieden werden. Qualitative Methoden folgen dem Kon-
struktivismus. Grundlage dieser Methoden ist das Bewusstsein, dass eine objektive Realitat
nicht untersucht werden kann und auch nicht untersucht werden sollte. Grund dafir ist die
Tatsache, dass sich die raumliche und soziale Welt, welche das Handeln und die Struktur einer
Gesellschaft bestimmt, aus sozialen Konstruktionen zusammensetzt. Mithilfe qualitativer Ver-
fahren wird versucht, diese subjektiven und kollektiven Geographien sowie sprachliche For-
men zu untersuchen. Eine Humangeographie, die qualitative Methoden anwendet, ist sich ih-
rer Stellung bewusst und definiert ihre Untersuchungsergebnisse daher auch als ,[...] ,Kon-
struktionen Uber Konstruktionen‘“ (MATTISSEK et al. 20132: 34). Qualitative Methoden eignen
sich vor allem fir eine differenzierte Untersuchung von Einzelfallen, aber auch, um Meinun-
gen zu gewissen Themen zu erhalten. Die Individualisierung steht hier im Vordergrund. Quan-
titative Methoden hingegen folgen dem hypothetischen Realismus und versuchen, diese ob-
jektive Realitadt so genau und richtig wie moglich zu erkennen. Sie bedienen sich dazu harten

Daten und werten diese mithilfe von mathematisch-statistischen Analyseinstrumenten aus.
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Sie eignen sich folglich fir die Erhebung von harten Daten und von Informationen, die kate-

gorisierbar sind. Am Ende ist eine Schematisierung moglich. (vgl. ebd.: 34f.)

4.1 Qualitative empirische Analyse

,Die Befragung gilt als das Standardinstrument der empirischen Sozialforschung” (MEIER
KRUKER und RAUH 2005: 90). Die Formen der Befragung sind vielfaltig, jedoch werden durch alle
Varianten Fakten, Meinungen, Wissen, Einstellungen oder Bewertungen ermittelt (vgl. ebd.:
90). Unter den qualitativen Methoden wurde fiir diese Arbeit auf das Leitfadeninterview und

in seiner Sonderform auch auf das Expertinneninterview zuriickgegriffen.

4.1.1 Leitfaden- und Expertinneninterview

Geht es um Interviews, konnen laut FLick (2011: 193ff.) grundsatzlich drei Gruppen unterschie-
den werden: Erzahlungen, Leitfadeninterviews und Gruppenverfahren. Leitfadeninterviews
stellen dabei eine starker strukturierte Form dar, welche sich an den Interessen der Intervie-
werin oder des Interviewers orientiert. Zumeist werden Leitfadeninterviews mit Einzelperso-
nen geflihrt und folgen einem Frage-Antwort-Schema. Eine besondere Form des Leitfadenin-
terviews ist das Expertinneninterview, welches sehr hdufig zum Einsatz kommt (vlg. MATTISSEK
et al. 20132: 158f.). Dieses folgt grundsatzlich auch einem vorbereiteten Leitfaden, jedoch de-
finiert es sich durch die speziell ausgewahlten Interviewpartnerinnen und -partner und deren
Status als ,Expertlnnen” sowie das Interesse an Expertinnenwissen (vgl. HELFFERICH 20192
669ff.). Dienen die Interviews der Informationsbeschaffung — wie dies auch in dieser Arbeit
der Fall ist — ,[...] dann werden die Aussagen als faktische Befunde genommen“ (ebd.: 680).
Als Expertin oder Experte kann eine Person definiert werden, die ,[...] in irgendeiner Weise
Verantwortung tragt flr den Entwurf, die Implementierung oder die Kontrolle einer Prob-
leml6sung oder [...] Gber einen privilegierten Zugang zu Informationen Uber relevante Perso-

nengruppen, Soziallagen und Entscheidungsprozesse verfiligt” (Meuser und NAGEL 20103: 377).

Der Leitfaden wird im Vorhinein erstellt und dient dazu, den Interviewablauf zu strukturieren.
Es wird hier also eine bewusste Entscheidung getroffen, die Offenheit des Interviews im Sinne
des Forschungsinteresses einzuschranken. Dennoch soll das Interview moglichst offen gehal-
ten werden und nur soweit strukturiert sein wie notwendig. Wie ein solcher Leitfaden auszu-
sehen hat und wie lang er sein sollte, dariiber gibt es unterschiedliche Ansichten. Eine Mog-
lichkeit ist, die zu behandelnden Themengebiete in einer angemessenen Reihenfolge aufzu-

schreiben und mogliche Formulierungen fiir Fragen zu liberlegen. Eine andere Moglichkeit ist,
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den Leitfaden nur stichwortartig zu formulieren, ohne jegliche Reihenfolge oder mégliche Fra-
gen. Diese sollen sich im Laufe des Gesprachs ergeben. ,0b man die Fragen formuliert oder
die Themen nur stichpunktartig anfihrt, kann je nach dem spezifischen Verlauf eines Inter-
views, nach den kommunikativen Praferenzen des Interviewers und der Reaktion des Inter-
viewten unterschiedlich sein. Fiir die ersten Interviews in einem Forschungsprojekt ist es zu-
meist hilfreich, die Fragen auszuformulieren, um eine spontane und ungewollt falsche (z. B.
suggestive oder geschlossene) Frageformulierung zu vermeiden® (MATTISSEK et al. 20132: 168).
Die Lange eines Leitfadens ist jedoch immer themen- und kontextbezogen. Selbst wenn die
Fragen ausformuliert werden, muss ein Leitfaden jedenfalls als Hilfsmittel gesehen werden
und nicht als fixes Schema, das auf jedes Interview angewendet werden kann. Zudem kann
ein Leitfaden auch wahrend eines Interviews verandert und angepasst werden, sollte sich her-
ausstellen, dass wichtige Aspekte vergessen wurden oder nichtrelevante Fragen formuliert
wurden. Dies ist durchaus auch erwiinscht, da es die Prozesshaftigkeit der qualitativen For-

schung unterstreicht. (vgl. ebd.)

Fiir die vorliegende Arbeit wurden acht unterschiedliche Leitfaden erstellt. Je ein Leitfaden
pro Expertin und ein Leitfaden fiir die gesamten Nutzerlnnen. Alle Leitfaden finden sich im

Anhang der Arbeit.

4.1.2 Vorbereitung, Durchfiihrung und Herausforderungen bei den Interviews
Fiir die Expertinneninterviews wurden mit Unterstiitzung des LEADER-Managements und der
KEM folgende Expertinnen und Experten ausgewahlt:
— Stéphanie Klaus, Verein energie:autark Kétschach-Mauthen, Betreiber des E-Carsha-
rings
— Franz-Gerhard Patterer, Autohaus Patterer, Betreiber des E-Carsharings
— Daniela Schelch, Managerin der KEM Karnische Energie
— Friedrich Veider, LEADER-Management Hermagor
— Michael Brunner, Fahrschule Brunner, Kooperationspartner des E-Carsharings
— Victoria Jury, Autohaus Patterer, zustandig fir die Kundenbetreuung und Buchungs-
plattform des E-Carsharings

— Christopher Puntigam, Tourismuschef und Mobilitdtsmanager Region Weissensee

Mit den Expertinnen und Experten wurde zunachst per E-Mail Kontakt aufgenommen, da die

E-Mail-Adressen sehr leicht Gber das Internet zu finden waren. Dies geschah Anfang April
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2019. Bei dieser ersten Kontaktaufnahme wurde darauf geachtet, die wesentlichen Informa-
tionen mitzuteilen: Name und Institution, Thema und Zweck der Arbeit, Erwartungshaltung
an die Expertlnnen, Kontaktmaéglichkeiten (vgl. MATTIsSEK et al. 20132: 161). Nach der ersten
Rickmeldung der betreffenden Personen wurden anschlieend die Termine und Orte eben-
falls per E-Mail, teilweise auch telefonisch vereinbart. So konnten alle sieben Expertinnenin-
terviews im Zeitraum von 16. bis 25. April 2019 personlich durchgefiihrt werden. Hauptsach-
lich wurden die Interviews am jeweiligen Arbeitsplatz der Interviewpartnerinnen gefihrt, zwei
aullerhalb des Arbeitsplatzes, da sie aullerhalb der Arbeitszeiten der betreffenden Expertin-
nen stattfanden. Zu Beginn der Interviews wurde von allen Personen das Einverstandnis fir
die Aufnahme des Gespraches sowie fiir die namentliche Erwahnung in dieser Arbeit einge-
holt. Somit konnten alle Interviews aufgezeichnet und anschlieRend transkribiert werden. Da
in diesem Fall fur jede Expertin und jeden Experten ein eigener Leitfaden erstellt wurde, vari-

ierte die Dauer der Interviews sehr stark zwischen ca. acht und ca. 40 Minuten.

Wie bereits erwdhnt, wurden ebenfalls Leitfadeninterviews mit Nutzerinnen und Nutzern des
E-Carsharings durchgefiihrt. Dies erwies sich jedoch als groBere Herausforderung als anfang-
lich gedacht. Es ergaben sich Probleme, mit denen nicht gerechnet wurde, vor allem deshalb,
weil die Organisation der Expertinneninterviews so reibungslos geklappt hatte. Aufgrund der
datenschutzrechtlichen Bestimmungen war es duerst schwierig, an Kontaktdaten von Nutze-
rinnen und Nutzern zu gelangen, da es sich dabei um Kundinnen und Kunden der Betreiber
handelt und mit deren Daten natirlich sorgfaltig umgegangen werden muss. Daher wurde
versucht, Uber die Expertinnen und Expertinnen Nutzerinnen und Nutzer vermittelt zu bekom-
men. Konkret wurden diese zumeist nach den Interviews gefragt, ob sie Nutzerinnen und Nut-
zer personlich kennen. War dies der Fall, wurden sie gebeten, diese zu kontaktieren und um
die Erlaubnis zur Weitergabe ihrer Kontaktdaten zu bitten. Auch dabei wurde darauf geachtet,
dass die Nutzerinnen und Nutzer liber die wesentlichen Dinge informiert werden. Dies erwies
sich als sehr langwieriger Prozess, da haufig daran erinnert werden musste. Letztendlich dau-
erte es ungefdahr einen Monat, um Kontaktdaten von fiinf Personen zu erhalten und anschlie-
Rend die Interviews zu fihren. Aufgrund dieser Verzégerung und auch aufgrund der Tatsache,
dass man nicht immer vor Ort war, wurden diese schliellich groBtenteils telefonisch durchge-
flhrt. Eines konnte durch Zufall personlich in Wien gefiihrt werden und eine Person bat da-
rum, es schriftlich beantworten zu kbnnen. Die Interviews dauerten im Schnitt zehn Minuten.

Die Befragung erfolgte zwischen Anfang Mai und Anfang Juni 2019. Auch hier wurde zu Beginn
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der Gesprache die Erlaubnis zur Aufzeichnung eingeholt. Alle Personen wurden zudem darauf
hingewiesen, dass diese Interviews anonymisiert verarbeitet werden und sie nicht namentlich

erwahnt werden.

4.1.3 Auswertung der Interviews

In Hinblick auf die Auswertung der Gesprache, wurde jedes gefiihrte Interview auch aufge-
nommen. Zum einen, um ein Transkript anfertigen zu konnen und so eine bessere Auswertung
zu garantieren. Zum anderen, um sich wahrend des Interviews auf die befragten Personen
konzentrieren zu kdnnen und nicht fiir ein spateres Protokoll mitschreiben zu missen. Ausge-
hend von diesen Aufnahmen wurde also von jeder Befragung ein Transkript angefertigt, ,[...]
eine wortliche schriftliche Wiedergabe des aufgenommenen Gesprachs” (MEIER KRUKER und
RAUH 2005: 75). Wie ausfihrlich ein Transkript sein soll, hangt vom Forschungsinteresse ab.
Geht es hauptsachlich um Fakten — wie in diesem Fall — sind haufige Wiederholungen oder
zogerliche Antworten nicht von Bedeutung. Da alle Interviews im Dialekt gefiihrt wurden, wur-

den die Transkripte in der Schriftsprache verfasst. (vgl. ebd.: 75f.)

Nachdem die Interviews transkribiert wurden, folgte die Auswertung. Ob man sich dabei fiir
eine eher einfachere oder eher aufwandigere Variante entscheidet, hdangt vom Anspruch ab,
der an das Thema gestellt wird. Fir diese Arbeit wurde auf ein einfaches Verfahren zuriickge-
griffen, bei dem es darum geht, die relevanten Sachinformationen aus den Interviews heraus-
zufiltern (vgl. ebd.: 76). Bei den durchgefiihrten Expertinneninterviews wurden so anhand der
Transkripte die wesentlichen Informationen herausgeldst und zu jedem Interview eine Zusam-
menfassung mit den wichtigsten Aussagen angefertigt. Die Informationen konnten so als Fak-
ten in Kapitel 6 einflieBen. Bei den Expertinneninterviews macht dies deshalb Sinn, da die be-
treffenden Personen keine homogene Gruppe darstellen und fiir jede Expertin und jeden Ex-
perten ein eigener Leitfaden erstellt wurde, je nach Fachgebiet der Personen. Dadurch erga-
ben sich lediglich sehr geringe Schnittmengen zwischen gewissen Interviews. Es hatte daher
wenig Sinn gemacht, eine komplette Inhaltsanalyse durchzufiihren, da, insgesamt gesehen, in
dieser Gruppe kaum Uberschneidungen auftraten. Der Anspruch hinter diesen Interviews war

es, an Informationen und Fakten aus erster Hand zum E-Carsharing-Projekt zu gelangen.

Anders als bei den Expertlnnen wurde fiir die Gruppe der Nutzerlnnen ein einheitlicher Leit-
faden verwendet. Da jedoch flinf Interviews wenig bis gar nicht reprasentativ sind, wurde auch

hier darauf verzichtet, einen vollstandige Inhaltsanalyse zu machen. Stattdessen wurden die
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Interviews ebenfalls anhand der wesentlichen Themenbereiche auf die wichtigsten Aussagen
zusammengefasst, um so Aussagen Uber die Meinung und die Einstellung der Nutzerinnen
zum E-Carsharing treffen zu konnen. So kann die Perspektive der Nutzerinnen prasentiert wer-
den, quasi als Gegenpol zur Sicht der Projektbetreiber, -verantwortlichen und -partner. Da
hier derselbe Leitfaden fiir alle Befragten verwendet wurde, sind die Interviews auch ver-
gleichbar und konnten — wie in der Geographie durchaus haufig — nach Problembereichen
ausgewertet werden. Falle zu gruppieren ist durchaus sinnvoll, da so personliche Faktoren wie
Alter, Herkunft oder Familienstand ausgeblendet werden kdnnen. Versucht man herauszufin-
den, welche Strategien Personen entwickelt haben, um Probleme zu |6sen, flieBen diese Fak-
toren haufig in Erlduterungen mit ein. Durch die Auswertung nach Problembereichen kann

diese Beeinflussung vermieden werden. (vgl. MEIER KRUKER und RAUH 2005: 77)

Die Ergebnisse der Nutzerlnneninterviews werden in Kapitel 6.8 prasentiert. Die Zusammen-

fassungen aller Interviews finden sich im Anhang.

4.2 Quantitative empirische Analyse

Quantitative Methoden werden eingesetzt, um soziale Phanomene, Ereignisse, Beziehungen
und Prozesse zu erklaren. Im Sinne der Geographie vor allem in einem raumlichen Kontext.
Dazu haben sich speziell Methoden der Beobachtung und der Befragung etabliert. Beobach-
tung und Befragung sind keineswegs rein quantitative Methoden, doch sind sie in diesem Fall

auf Quantifizierung ausgelegt. (vgl. MEIER KRUKER und RAUH 2005: 84)

4.2.1 Standardisierte Befragungen

Bei der Verwendung von standardisierten Befragungen geht es in erster Linie darum, fir alle
Befragten dieselbe Interviewsituation zu schaffen. So kann erreicht werden, dass durch die
immer selbe Fragenformulierung keine unterschiedlichen Interpretationen maoglich sind. Da
es hierbei um Quantifizierung geht, miissen auch die Fragen darauf ausgerichtet sein. Je nach-
dem, was in Erfahrung gebracht werden mochte, eignen sich unterschiedliche Arten von Fra-
gen: Faktfragen, Wissensfragen, Handlungs-/Verhaltensfragen, Einstellungs-/Meinungsfra-
gen, Uberzeugungsfragen oder planungsbezogenen Fragen (vgl. MEIER KRUKER und RAUH 2005:
90f.). Grundsatzlich kann zwischen offenen und geschlossenen Fragen unterschieden werden,
je nachdem, ob Antworten vorgegeben werden oder nicht. Bei offenen Fragen geht es vor
allem darum, spontane Antworten zu erhalten oder darum, dass sich die Befragten erinnern

sollen. Bei geschlossenen Fragen hingegen sind Antworten vorgegeben. Dies dient vor allem
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der Vergleichbarkeit von Antworten, spart aber auch Zeit und Kosten bei der Auswertung. Es
sollte darauf geachtet werden, dass alle relevanten Antwortmaoglichkeiten angegeben werden
und dass es zwischen den einzelnen Kategorien keine Uberschneidungen gibt (vgl. ebd.: 92f.).
Bei geschlossenen Fragen kann zwischen drei Typen unterschieden werden: Fragen mit dicho-
tomen Antwortmaoglichkeiten, zum Beispiel Ja/Nein-Fragen, Fragen mit kategorialen Antwort-
moglichkeiten mit Rangskala, wie Haufigkeitsfragen, und Fragen mit kategorialen Antwort-
maoglichkeiten ohne Rangskala (vgl. MATTISSEK et al. 20132: 80). Haufig sind auch Restkatego-
rien notwendig, sogenannte Hybridfragen. Es handelt sich dabei um eine Kombination aus ge-
schlossener und offener Frage, zum Beispiel die Kategorie Sonstige oder Andere. Zudem gibt
es auch Fragen, bei denen Mehrfachnennungen moglich sind, also mehrere Antworten ausge-
wahlt werden kénnen. Darauf muss bei der Fragestellung hingewiesen werden. Wichtig bei
der Befragung ist auch die Formulierung der Fragen. So gilt es unter anderem darauf zu ach-
ten, Suggestivfragen zu vermeiden, dass die Fragen einfach formuliert sind und keine Fach-
ausdriicke oder Fremdworter enthalten, dass die Fragen kurz formuliert sind und die Befrag-

ten nicht Gberfordern. (vgl. MEIER KRUKER und RAUH 2005: 93f.)

Neben der Formulierung der Fragen ist auch die Konstruktion beziehungsweise der Aufbau
des Fragebogens von Bedeutung. Man muss sich bewusst sein, dass sich Fragen gegenseitig,
sowohl positiv als auch negativ, beeinflussen kdnnen. Daher ist die Reihenfolge der Fragen
nicht zu unterschatzen. Zu Beginn des Fragebogens sollten sich zunachst eine Vorstellung und
ein Einleitungstext finden, wo auch Nutzen und Zweck der Befragung geklart werden. Darauf
sollte eine leichte Einstiegsfrage folgen. Schwierige Fragen sollten eher in der Mitte des Fra-
gebogens eingebaut werden und persodnliche Fragen nach demographischen Merkmalen am
Ende. Die Lange des Fragebogens ist abhdngig von der Situation und vom Thema. Zu lange
sollte die Befragung jedoch nicht dauern, da die Bereitschaft zur Beantwortung sowie die Sorg-
falt der Beantwortung umso mehr abnimmt umso langer der Fragebogen ist. Design und Lay-
out sollten zudem nicht unterschatzt werden, da sie auf Professionalitdt und Seriositat schlie-
Ren lassen. Der Fragebogen sollte jedoch keinesfalls zu umfangreich aussehen, da dies Be-

fragte abschrecken kénnte. (vgl. ebd.: 95ff.)

4.2.2 Standardisierte schriftliche Online-Befragung von potenziellen Nutzerinnen
Eine schriftliche Durchfiihrung der Befragung bietet sowohl Vor- als auch Nachteile. Ein Vorteil

ist beispielsweise die Vermeidung der Antwortverzerrung. Da bei schriftlichen Befragungen
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normalerweise keine Interviewerin oder kein Interviewer anwesend ist, kbnnen uner-
winschte Intervieweffekte vermieden werden, etwa suggestives Einwirken auf die Befragten.
AuBerdem werden Fragen meist ehrlicher beantwortet, wenn der Fragebogen alleine ausge-
fallt wird. Dies ist vor allem bei Tabuthemen von Vorteil. Zudem haben die befragten Personen
auch mehr Zeit zur Beantwortung. Letztlich ergeben sich auch dkonomische Vorteile fiir die
Interviewerin oder den Interviewer, da Zeit und Kosten gespart werden kénnen. Neben diesen
Vorteilen ergeben sich jedoch auch Nachteile. Wird der Fragebogen nicht personlich Gbermit-
telt, kann schwer gesteuert werden, wer an der Befragung teilnimmt. So werden bestimmte
Bevolkerungsgruppen oftmals nicht erreicht. Es kann auch nicht kontrolliert werden, wer letzt-
endlich den Fragebogen ausgefiillt hat beziehungsweise, ob die Beantwortung der Fragen
wirklich unbeeinflusst passiert ist. Bei Verstandnisproblemen steht auch niemand fiir Fragen
zur Verfligung. Letzten Endes ist auch das Risiko sehr groR3, dass gewisse Fragen nur teilweise
oder Uberhaupt nicht beantwortet werden. Die standardisierte schriftliche Befragung sollte
dann eingesetzt werden, wenn eine homogene Gruppe befragt werden soll, wenn es sich um
ein Tabuthema handelt, wenn keine sprachlichen Probleme bestehen sollten und wenn per-

sonliche Interviews aus Zeit- und Kostengriinden nicht moglich sind. (vgl. ebd.: 100f.)

Sprachliche Probleme waren im Rahmen dieser Befragung nicht zu erwarten. Ausschlagge-
bend fiir die standardisierte schriftliche Befragung in dieser Arbeit waren letztlich auch Zeit-
und Kostengriinde, weshalb zusatzlich auf die Sonderform der standardisierten schriftlichen

Befragung — die Online-Befragung — zuriickgegriffen wurde.

Heutzutage wird der GroRteil standardisierter schriftlicher Befragungen online durchgefiihrt
und es gibt mittlerweile auch eine Vielzahl an Anbietern. Die Online-Befragung birgt grund-
satzlich dieselben Vor- und Nachteile wie die standardisierte schriftliche Befragung. Jedoch
sind im Vergleich weitere Vorteile zu nennen. Da die Online-Befragung Uber eine automati-
sierte Benutzerfiihrung verfigt, konnen Fehler vermieden werden, beispielsweise indem die
Befragten bei Filterfragen gleich richtig weitergeleitet werden. Zusatzlich kann die Eingabe
von ungiltigen Werten verhindert werden, indem zuldssige Werte bei der Erstellung definiert
werden. Werden Kontrollfragen verwendet, kann abweichendes Antwortverhalten aufge-
deckt werden. Ein weiterer positiver Effekt ist, dass die Antworten am Ende in digitalisierter
Form vorliegen und nicht erst aufbereitet werden missen (vgl. MATTISSEK et al. 2013% 90f.). Bei
vielen Anbietern kann man heutzutage die Befragten mehr oder weniger zu Antworten zwin-

gen, denn oft kann eingestellt werden, dass gewisse Fragen jedenfalls beantwortet werden
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mussen, um fortfahren zu konnen. Dies war mit ein Grund, warum die Wahl hier auf die Platt-

form survio.com gefallen ist.

4.2.3 Der Online-Fragebogen

Mithilfe dieser Plattform wurde schlieBlich ein 20 Fragen umfassender Online-Fragebogen er-
stellt. Die Umfrage war vor allem auf Testfahrerinnen ausgelegt, die das E-Carsharing im Rah-
men von Veranstaltungen kostenlos ausprobieren konnten. Teilnehmen konnten aber auch
jene Personen, die lediglich Gber das Projekt informiert wurden und sich so ein Bild davon

machen konnten.

Zu Beginn des Fragebogens wurden die Teilnehmerinnen liber das Thema und den Rahmen
der Diplomarbeit sowie den Zweck der Umfrage aufgeklart. AuBerdem wurde auch hier darauf
hingewiesen, dass die erhobenen Daten ausschlielllich anonym und im Sinne des Datenschut-
zes in die Arbeit einflieBen. Letztlich wurde noch eine E-Mail-Adresse als Kontaktmdoglichkeit

fir etwaige Riickfragen angegeben.

Als Fragenformate wurden Single Choice, Multiple Choice und auch offenen Fragen verwen-
det. Wenn nétig, wurde bei den Single und Multiple Choice Fragen darauf geachtet, dass eine
Kategorie ,,Andere” angefiihrt wird, um keine Moéglichkeit von vornherein auszuschlieRen. Der
erste Fragenblock bezieht sich auf die Zufriedenheit mit der Testfahrt und Erfahrungen mit
Elektroautos. AnschlieSend ging es um FReD selbst. Haben Befragte schon einmal davon ge-
hort, wie wurden sie darauf aufmerksam, und haben sie gewusst, dass es sich um Carsharing
handelt. Darauf folgten Fragen zur persdnlichen Meinung, ob man sich eine Nutzung vorstel-
len kann und welche Faktoren dafiir ausschlaggebend sind, und fiir wen FReD geeignet ist.
Offene Fragen wurden vor allem fir Fragen des Typs ,Falls ja/Falls nein, warum?“, fiir Verbes-
serungsvorschlage und sonstige Anmerkungen genutzt. Den letzten Block der Umfrage stellen
Fragen zu demographischen Merkmalen dar. Die Beantwortung der Fragen dauerte rund funf

Minuten.

Nach Fertigstellung des Fragebogens wurde die Testversion mehreren Personen auBerhalb
der Zielgruppe geschickt, um einerseits sprachliche Fehler zu vermeiden und andererseits, um
die Fragen auf ihre Verstandlichkeit und logische Reihenfolge zu tberprifen. Auf Basis der
Rickmeldungen wurden etwaige Fehler noch ausgebessert. Die Printversion der Online-Um-

frage findet sich im Anhang der Arbeit.
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4.2.4 Vorbereitung, Durchfiihrung und Herausforderungen bei der Online-Befragung

Nachdem der Fragebogen getestet und Gberarbeitet wurde, musste liberlegt werden, wie die
Gruppe der potenziellen Nutzerinnen und Nutzer erreicht werden kdnnte. Dies gelang letzt-
endlich auf unterschiedliche Arten. Zum einen lber die Marketingschiene von FReD, indem
Veranstaltungen besucht wurden. Im Rahmen dieser Veranstaltungen wurde FReD prasentiert
und Interessenten hatten teilweise auch die Moglichkeit, eine kostenlose Testfahrt mit FReD
zu absolvieren. Infolgedessen wurden sie gebeten, an der Umfrage teilzunehmen. Konkret
wurden hier drei Veranstaltungen — je eine im April, Mai und Juni — in der LEADER-Region
besucht. Um Bekannte auf diese Veranstaltungen und die Mdglichkeit einer Testfahrt auf-
merksam zu machen, wurden zudem die personlichen Social-Media-Kanale genutzt. Zum an-
deren wurde versucht, potenzielle Nutzerinnen und Nutzer liber die Fahrschule zu erreichen.
Da Fahrschilerinnen und Fahrschiler die Méglichkeiten haben, im Rahmen ihrer Ausbildung
eine Fahrstunde mit FReD zu absolvieren, wurden auch sie als Testfahrerinnen und Testfahrer
und vor allem als potenzielle Nutzerinnen und Nutzer angesehen. Daflir wurde einerseits mit-
tels Flyer auf die Umfrage aufmerksam gemacht, andererseits wurden die Fahrschiilerinnen
im Theorieunterricht und auch nach Absolvierung ihrer Fahrstunde mit FReD darauf hingewie-
sen. Des Weiteren wurde (ber die FReD-Homepage (www.fred-fahren.at) und den Newsletter
der KEM und LAG ebenfalls dazu aufgerufen, an der Umfrage teilzunehmen. Der Link zur On-
line-Umfrage wurde auRBerdem auch direkt an Bekannte gesendet, von denen bekannt war,

dass sie bereits Testfahrten absolviert hatten.

Bei der Durchflihrung der Online-Befragung ergaben sich auch eher unerwartete Probleme.
Bei den Veranstaltungen war es teilweise daulRerst schwierig, Personen dazu zu bewegen, eine
kostenlose Testfahrt zu absolvieren. Haufig wurde geduRert, dass man sich nicht dafir inte-
ressiere und, da man sowieso ein eigenes Auto besitze, auch keine Verwendung flir FReD
habe. Teilweise war auch eine gewisse Abwehrhaltung gegentiber der Elektromobilitat zu spi-
ren. Manche Personen schienen zu glauben, man wolle ihnen einreden, sich ein E-Auto anzu-
schaffen oder gar nur noch mit FReD zu fahren und das Privatauto zu verkaufen. Es war meis-
tens sehr viel Uberzeugungsarbeit notwendig, bis sich manche Personen auf eine Probefahrt
einlassen wollten. KEM-Managerin Daniela Schelch hat darin glicklicherweise schon viel Er-
fahrung und konnte einige Personen von einer Testfahrt GUberzeugen. Ein weiteres Problem

ergab sich auch bei der Verbreitung der Umfrage tGber die Fahrschule. Hier konnten die Fahr-
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schillerinnen und Fahrschiler nicht persénlich erreicht werden, anders als bei den Veranstal-
tungen. Demnach konnte auch nicht garantiert werden, dass sie die Umfrage nach der Fahr-
stunde und der Information darliber auch wirklich ausfillen. Letztlich kann hier nicht gesagt
werden, wie viele der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer Fahrschilerinnen und Fahr-
schiler sind. Nach drei Monaten konnten schlieBlich 40 ausgefiillte Umfragen erzielt werden.
Auch hier ist anzumerken, dass diese Anzahl keineswegs statistisch reprasentativ ist. Dennoch
sollen die Ergebnisse im entsprechenden Kapitel 6.9 prasentiert und — soweit moglich — ana-

lysiert werden.

Im Anschluss an die Methodik folgen nun die Kapitel zu Untersuchungsgebiet und -gegen-
stand. Zunachst wird die LEADER-Region Hermagor naher vorgestellt. Es wird auf die Beson-
derheiten der Region eingegangen und vor allem auch auf die LAG sowie die KEM Karnische
Energie. AnschlieRend folgt das Kapitel zum E-Carsharing-Projekt an sich, in welches auch die

Ergebnisse der Interviews sowie der Online-Umfrage einflieRen.

5 Die LEADER-Region Hermagor

Die LEADER-Region Hermagor besteht aus insgesamt neun Gemeinden. Die Stadtgemeinde
Hermagor-Pressegger See, die Marktgemeinden Kirchbach im Gailtal und Kétschach-Mauthen
und die Gemeinden Dellach im Gailtal, Gitschtal, Lesachtal und St. Stefan im Gailtal bilden den
politischen Bezirk Hermagor. Hinzu kommen die beiden Gemeinden Weissensee aus dem Be-
zirk Spittal an der Drau sowie Feistritz an der Gail aus dem Bezirk Villach Land. (vgl. LAG Region

Hermagor 2018a: 6)

Abb. 8: Lokale Aktionsgruppe Region Hermagor mit verorteten Projekten. (Quelle: LAG Region Hermagor 2018b: 5).
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Die Region Hermagor zahlt neben den Bezirken Spittal und Feldkirchen zur NUTS 3-Region
Oberkarnten. Begrenzt wird sie im Norden vom Bezirk Spittal an der Drau, im Osten vom Bezirk
Villach Land, im Siiden von der italienischen Region Friaul-Julisch-Venetien sowie im Westen

vom Bezirk Osttirol. (vgl. ebd)

5.1 Charakterisierung der Region

5.1.1 Naturrdumliche Gegebenheiten

Das Untersuchungsgebiet teilt sich in das Lesach-, das Gail- sowie das Gitschtal, welche von
West nach Ost verlaufen. Das Gailtal befindet sich zwischen den Gailtaler und den Karnischen
Alpen und ist morphologisch durch den Flussverlauf der Gail gepragt. Das glazial Gberpragte
Trogtal verldauft zudem auf der periadriatischen Naht, welche die Nord- von den Siidalpen ab-
grenzt. Besiedelt ist das Gailtal Gberwiegend in den Talbereichen. Das Gitschtal befindet sich
innerhalb der Gailtaler Alpen. Durch das 15 Kilometer lange Seitental des Gailtales verlauft die
Gossering, welche letztlich in die Gail miindet. Das Lesachtal ist gepragt durch eine bis zu 200
Meter tiefe Schlucht, welche durch die Gail entstanden ist. Hier finden sich die Siedlungsge-
biete vor allem an Terrassen und Schuttkegeln. Zu den nattirlichen Grenzen der Region zdhlen
die Lienzer Dolomiten und die Gailtaler Alpen im Norden und die Karnischen Alpen im Siden.
Bei den Gailtaler Alpen handelt es sich um ein Uberbleibsel der ostalpinen Kalkalpen. Neben
den Gailtaler Alpen sind auch die Karnischen Alpen mit ihrer héchsten Erhebung, der Hohen
Warte (2.780 m), ein markantes Symbol der Region. Das liber 100 Kilometer lange Gebirge
zahlt zu den geologisch interessantesten Regionen weltweit. Im Zuge eines LEADER-Projektes
wurde der Geopark Karnische Region errichtet, um die Besonderheiten der Gebirge der Of-
fentlichkeit naher zu bringen. Zudem zahlt die Region drei Natura 2000 Gebiete, zwei Natur-
schutzgebiete und zwei Landschaftsschutzgebiete. (vgl. Gemeindeverband Karnische Region

0.J.)

5.1.2 Bevoélkerungsstruktur

Im Jahr 2018 lebten in der LEADER-Region Hermagor 19.560 Personen auf einer Gesamtflache
von 905,57 km2. Zwischen 2013 und 2018 verzeichneten acht der neun Gemeinden einen Be-
volkerungsriickgang. Nur St. Stefan im Gailtal konnte einen Bevélkerungszuwachs von 1,3 %
verzeichnen (vgl. Amt der Kdrntner Landesregierung 2018: 35). Bereits seit den 1970er Jahren
weist der Arbeitsmarktbezirk Hermagor Bevolkerungsriickgdnge auf, zumeist gegen die

Trends in Gesamtkirnten und Osterreich. Daher zahlt Hermagor zu jenen Bezirken, die sich
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Osterreichweit am negativsten entwickeln. Grund dafir ist die negative Wanderungsbilanz.
Grundsatzlich kampft die Region mit der Abwanderung der jungen Bevolkerungsgruppen.
Diese zieht es vor allem in attraktivere Ausbildungs- und Arbeitsmarktzentren wie Graz oder
Wien beziehungsweise Villach oder Klagenfurt. Im Jahr 2018 blieb auch der Anteil der Unter-
15-Jahrigen (12,6 %) unter dem Karntner Durchschnitt (13,5 %). Die Region weist zudem einen
im karntenweiten Vergleich Gberdurchschnittlichen Zuwachs der dlteren Bevolkerung auf.
Dies ist vor allem durch die drei Alters- und Pflegeheime in den Gemeinden Hermagor,

Kirchbach und St. Stefan zu erklaren. (vgl. LAG Region Hermagor 2018a: 6f.; AMS 2018: 3ff.)
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Die Grafik zeigt die relative Verdnderung der Beviélkerungszahl 2002-2018 laut Statistik des
Bevélkerungsstandes. Die Bevélkerungszahl hat im Bezirk zwischen 2002 (=100%) und 2018
deutlich abgenommen (-7,6%), in Karnten insgesamt ist die Bevdlkerungszahl in etwa gleich
geblieben (+0,2%). Im Gegensatz dazu zeigt sich b&sterreichweit ein Bevdlkerungsanstieg
(+9,4%).

Quelle: Statistik Austria, Statistik des Bevélkerungsstandes

Abb. 9: Bevélkerungsentwicklung 2002-2018 in Hermagor, Kérnten, Osterreich. Index 2002 = 100. (Quelle: AMS 2018: 6).

5.1.3 Wirtschaft

Die Region Hermagor zeichnet sich durch einen guten Branchenmix im sekundaren und terti-
aren Sektor aus. Die Bezirkshauptstadt Hermagor weist die meisten Betriebe auf. Im Dienst-
leistungssektor verfligt die Gemeinde Hermagor Gber mehr als 700 Arbeitsplatze, der Grolteil

davon findet sich im Gesundheitsbereich. Grundsatzlich sind der Gesundheitsbereich, der

75



Handel sowie das Beherbergungs- und Gaststattenwesen die beschaftigungsstarksten Berei-
che in der Region. Die Mehrheit der Betriebe hat maximal 20 Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter. Es gibt jedoch auch einige wenige Betriebe mit (iber 100 Beschiftigten, wie zum Beispiel
die Gailtalklinik, das Bezirkskrankenhaus Laas, das Falkensteiner Hotel & Spa Carinzia aber
auch Produktionsbetriebe wie die Firma Zoppoth Haustechnik oder das Bauunternehmen Sei-
wald. Die Agrarquote der Region ist im landes- und bundesweiten Vergleich Giberdurchschnitt-
lich. Die landwirtschaftlich genutzte Flache betragt 28 % der Gesamtflache der Region. Im Jahr
2010 gab es laut Agrarstrukturvollerhebung Gber 1600 Haupt- und Nebenerwerbsbetriebe.
Die meisten Betriebe weisen hier eine GroRe von zwei bis unter zehn Hektar auf. Viele Be-
triebe haben sich mit,,Urlaub am Bauernhof”, der Direktvermarktung ihrer Produkte oder mit
Tatigkeiten fur den Maschinenring ein zusatzliches Standbein aufgebaut. Von groRRer Bedeu-
tung ist vor allem der Tourismus, sowohl Sommer- als auch Wintertourismus. Im Jahr 2013
wurden ein neuer Tourismusverband und die Marketinggesellschaft NLW GmbH (Nassfeld —
Lesachtal — Weissensee) gegriindet, in denen alle Gemeinden der Region vertreten sind (vgl.
LAG Region Hermagor 2018a: 10f.; AMS 2017: 6ff.). In der Wintersaison 2017/2018 und der
Sommersaison 2018 war wieder ein deutliches Plus bei der Anzahl der Ubernachtungen zu
verzeichnen. Im Winter konnten im gesamten NLW Gebiet 882.000 Nachtigungen zwischen
November und April verzeichnet werden, was einem Plus von 12,5 % entspricht und somit
auch tber dem Ergebnis fiir Gesamtkarnten liegt (plus 8,7 %). Die Stadtgemeinde Hermagor
konnte hier einen neuen Rekord aufstellen und mit rund 602.000 Ubernachtungen zum ersten
Mal die Marke von 600.000 Ubernachtungen (iberschreiten. Im Sommer erzielte das Erlebnis-
gebiet Nassfeld-Pressegger See alleine 863.000 Ubernachtungen, ein Plus von 2,8 %. Auch hier
entfielen 600.000 Ubernachtungen auf die Stadtgemeinde Hermagor (vgl. NLW Tourismus
Marketing GmbH 2018a, 2018b).

Die bedeutende Rolle des Tourismus spiegelt sich auch in der Arbeitsmarktstatistik wider. Die
Arbeitslosigkeit in der Region Hermagor weist durch die grofle Zahl an Tourismusbetrieben
grofSe saisonale Schwankungen auf. Im Janner 2019 waren im Bezirk Hermagor insgesamt 501
Personen arbeitslos, was ein Minus von 7,7 % im Vergleich zum Vorjahr bedeutet. In Karnten
hat die Arbeitslosigkeit im selben Monat vergleichsweise um 5,1 % abgenommen, in Oster-
reich um 3 %. Dabei hat die Arbeitslosigkeit unter Mannern abgenommen, unter Frauen ist sie
jedoch gestiegen. In diesem Punkt unterscheidet sich der Bezirk vom Bundesland, denn karn-
tenweit ist auch die Frauenarbeitslosigkeit um 3,2 % zuriickgegangen. Trotz des Anstiegs der

76



Frauenarbeitslosigkeit sind rund drei Viertel der Arbeitslosen im Bezirk mannlich. (vgl. AMS

2019: 1ff.)

5.1.4 Soziales

Die Kinderbetreuung ist in der Region gut ausgebaut. Im Jahr 2018/19 gibt es allein im Bezirk
Hermagor 21 institutionelle Kinderbetreuungseinrichtungen. Davon sind flnf Krippen, zehn
Kindergarten und sechs altersgemischte Einrichtungen (vgl. AMS 2018). Ein flachendeckendes
Grundschulangebot ist ebenfalls vorhanden. Obwohl bereits mehrere geschlossen wurden,
verfligt immer noch jede Gemeinde Uber eine Volksschule. Insgesamt gibt es derer zwolf. In
Kotschach-Mauthen und St. Lorenzen (Lesachtal) wurden die Volksschulen mit den Neuen
Mittelschulen zu Schulzentren erweitert. In Hermagor wurde nach sinkenden Schiilerinnen-
zahlen der Kindergarten in die Neue Mittelschule integriert. Im Bereich der weiterfiihrenden
Schulen gibt es in Hermagor ein weiteres Schulzentrum mit dem Bundesoberstufenrealgym-
nasium und der Hoheren Bundeslehranstalt fir wirtschaftliche Berufe. Im Schuljahr
2017/2018 besuchten rund 290 Schilerinnen und Schiiler eine der beiden héheren Schulen,
was einem Minus von 12,6 % gegenliber dem vorangegangenen Schuljahr entspricht (vgl. AMS
2018: 13). Der Polytechnische Lehrgang wurde im Jahr 2007 geschlossen. Um anderwartige
Schulen wie Handelsakademien, Hohere technische Lehranstalten, Landwirtschaftliche Schu-
len oder Berufsschulen zu besuchen, pendeln viele Schiilerinnen und Schiiler in die ndchstge-
legenen groBeren Stadte Lienz, Spittal, Villach oder auch Klagenfurt. Studentinnen und Stu-
denten aus der Region zieht es vor allem nach Graz, Wien aber auch an die Fachhochschulen
in Karnten oder die Alpen-Adria Universitat in Klagenfurt. Der nachstgelegene Fachhochschul-
standort ist Villach mit einem Angebot von 20 Studiengdngen (vgl. ebd.). Hermagor, Dellach
und Kotschach-Mauthen verfligen zudem Uber Jugendzentren, zudem wird durch die vielen
Vereine in der Region sehr viel Jugendarbeit geleistet. In der Gemeinde Dellach beispielsweise
betreibt der Sozialverein ALSOLE (Allen Solidaritat und Lebensqualitat) einen Naturkindergar-
ten, eine schulische Tagesbetreuung sowie einen Jugend- und Seniorentreff (vgl. Sozialverein
ALSOLE o0.J.). Im Bereich der Erwachsenenbildung gibt es die Moglichkeit, Kurse bei diversen
Anbietern zu besuchen. Hier gibt es jedoch einige Herausforderungen, wie zum Beispiel die
Zahl der Teilnehmerinnen und Teilnehmern, die Erreichbarkeit, das Themenangebot oder die
Nutzung von neuen Medien. Auch im Gesundheits- und Pflegebereich ist die Region gut auf-
gestellt. Die Gemeinden St. Stefan, Hermagor und Kirchbach verfiigen je tGber ein Alten- be-

ziehungsweise Pflegeheim, und auch die mobile Versorgung ist durch diverse Angebote, etwa
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der Arbeitsvereinigung der Sozialhilfe Karnten (AVS) gesichert. AuBerdem gibt es in den Ge-
meinden Koétschach-Mauthen und Hermagor auch mehrere betreute Wohneinheiten. Eine
weitere wichtige Funktion Gbernehmen die beiden Krankenhduser in der Region. Die Gailtal-
klinik in Hermagor ist auf Neurologische Rehabilitation spezialisiert, das Krankenhaus Laas in
der Gemeinde Kotschach-Mauthen auf Akutgeriatrie und Diabetes. Die Gailtalklinik verfligt
auBerdem Uber eine Notfallambulanz. Des Weiteren stehen der Bevoélkerung 16 praktische
Arztinnen und Arzte, mehrere Fachérztinnen und -drzte, drei Apotheken und die Bezirksstelle
des Roten Kreuzes zur Verfligung. Zusatzlich versorgt wird die Region durch das Bezirkskran-
kenhaus Lienz in Osttirol sowie das Landeskrankenhaus Villach. (vgl. LAG Region Hermagor

2018a: 8f.)

5.1.5 Energie, Ressourcen und Verkehr

Die Region Hermagor hat ein grolRes Potenzial fiir Erneuerbare Energie. Die Marktgemeinde
Kotschach-Mauthen nimmt hier eine Vorreiterrolle ein. Das erste Windrad Karntens wurde
von der Alpen Adria Energie am Plockenpass in der Marktgemeinde Kétschach-Mauthen er-
richtet. Im September 2017 konnte ein weiteres in Betrieb genommen werden. Zudem gibt es
Uber 120 Kleinwasserkraftwerke im Bezirk. Von grofRer Wichtigkeit ist auch die Sonnenener-
gie, da die Region Uberdurchschnittlich gute Sonneneinstrahlungswerte aufweist, welche
durch die Hohenlage und die Klima- und Witterungsbedingungen beglinstigt werden. Die Son-
nenenergie dient sowohl der Warmwasserbereitung und der Heizungsunterstiitzung als auch
der Stromerzeugung und leistet somit einen wichtigen Beitrag fiir die Energieversorgung der
Region. Seit 2011 arbeitet die gesamte Region auf die Selbstversorgung hin. Im Zuge dessen
entschied man sich auch, Klima- und Energie-Modellregion zu werden (vgl. LAG Region Her-
magor 2018a: 12). Die drei Gemeinden Hermagor-Pressegger See, Kétschach-Mauthen und
Gitschtal sind auBerdem zertifizierte e5-Gemeinden. Das e5-Programm unterstiitzt Gemein-
den bei Klimaschutz und Energieeffizienz auf dem Weg zur Energieunabhéangigkeit. Das e5-
Energieleitbild der Stadtgemeinde Hermagor-Pressegger See sieht hier unter anderem den
Ausbau Erneuerbarer Energie vor sowie Mallnahmen im Bereich alternativer Mobilitdtsfor-

men und Elektromobilitat (vgl. Stadtgemeinde Hermagor o0.J.).

Im Verkehrsbereich ist die Region Hermagor durch ihre periphere Lage benachteiligt, vor al-
lem was ihre Erreichbarkeit betrifft. Aus Unterkarnten ist die Region liber die Autobahn und
die GailtalbundesstraBe B111 erreichbar. Die am nachsten gelegene Autobahnauffahrt liegt

bereits im Bezirk Villach Land. Von Norden, aus dem Drautal kommend, findet man Gber den
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Gailberg, den Kreuzberg sowie die Windische Héhe nach Hermagor. Uber den Plécken- und
den Nassfeldpass gelangt man zudem nach Italien. Diese sind im Winter jedoch haufig ge-
sperrt. Der 6ffentliche Verkehr ist in der Region wenig attraktiv. Nachdem bereits der Verla-
debahnhof in Kétschach-Mauthen geschlossen worden war, wurde 2016 die Zugverbindung
zwischen Hermagor und Kotschach-Mauthen auch fiir den Personenverkehr gekappt. In Her-
magor ist flur Zugreisende mittlerweile Endstation. Zudem ist die verbleibende Verbindung
Richtung Villach aufgrund der langen Fahrzeit von einer Stunde wenig attraktiv (vgl. ebd.). Um
das Wegfallen der Zugverbindung zu kompensieren, wurde das Busnetz ausgebaut. Zwischen
Kétschach-Mauthen und Hermagor beispielsweise gibt es nun an Wochentagen eine stiindli-
che Verbindung. Zwischen Dezember und Marz, parallel zur Skisaison, gibt es auch einen
Nachtbus, welcher an Samstagen und zu Silvester zwischen Kétschach-Mauthen und St. Stefan
im Gailtal verkehrt (vgl. Mobilbiliro & Verkehrsmanagement GmbH 2018). Die Gemeinde St.
Stefan im Gailtal hat zusatzlich auf das schwache Angebot reagiert und bietet gemeinsam mit
vier weiteren Gemeinden das GO-Mobil an, einen bedarfsgesteuerten Shuttle-Service (vgl.
GRUBER 2014: 26). In den Gemeinden Dellach und Kirchbach stellt der Verein ALSOLE das
ALSOLE-Mobil zur Verfligung. Gestartet wurde dieses im Jahr 2012 als LEADER-Projekt und
konnte auch nach Ende der Forderperiode fortgefiihrt werden. Von Montag bis Freitag zwi-
schen 8:00 und 17:00 Uhr ist der Hol- und Bringdienst mit seinen freiwilligen Fahrerinnen und
Fahrern fiir die Bevolkerung verfiigbar. Eine Einzelfahrt kostet zwischen zwei und vier Euro, je
nach Strecke. Genutzt wird dieses Angebot vor allem fir Erledigungen des taglichen Lebens
und Arztbesuche (vgl. Sozialverein ALSOLE o.J).). Um den autofreien Tourismus in der Region
zu forcieren, wurden in den letzten Jahren auch in diesem Bereich neue Angebote geschaffen.
So zahlt etwa die Region Weissensee mittlerweile zu den Alpine Pearls. Diese Initiative garan-
tiert autofreien Urlaubern volle Mobilitat vor Ort. Ein weiteres wichtiges Angebot stellt hier
auch das Bahnhofshuttle Kdrnten dar, welches als Last-Mile-Service zwischen Bahnhof und
Unterkunft dient. Im Sommer 2018 war es Urlaubern in der Region erstmals moglich, den OV
mit ihrer Gastekarte kostenlos zu nutzen. In der Region Hermagor wurde zudem ein Radbus
eingefiihrt. Mit diesen Bussen sind auch grenziiberschreitende Ausfliige nach Slowenien oder
Uber den Alpe Adria Radweg nach Italien moglich, da der Transfer bis Thoérl Maglern an die
Grenze zu ltalien erfolgt. Des Weiteren gibt es auch einen Rufbus, der vor allem als Almtaxi

flir Wanderer gedacht ist. Der Rufbus kann auch fiir Radfahrten nach Italien inklusive Radt-
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ransport genutzt werden. Grundsatzlich missen Fahrten mindestens zwei Stunden im Vor-
hinein angemeldet werden. Zudem ist ein Bus erst ab vier Personen buchbar. Der Rufbus ist

von Ende Mai bis Anfang September nutzbar (vgl. NLW Tourismus Marketing GmbH 2019).

Anhand dieser differenzierten Betrachtung ist ersichtlich, dass die Region grundsatzlich mit
einigen Herausforderungen konfrontiert ist. Nichtsdestotrotz ist auch ein grofles Entwick-
lungspotenzial vorhanden. Wo dieses Potenzial gesehen wird, hat die Lokale Aktionsgruppe in
der Lokalen Entwicklungsstrategie formuliert und sich damit als LEADER-Region beworben.
Wie dieses Potenzial ausgeschépft werden kann und auch wird, wird in dieser Strategie auf-

gezeigt.

5.2 Lokale Aktionsgruppe Region Hermagor

Die LAG Region Hermagor wurde im Oktober 2014 als nicht-politischer, Gberparteilicher und
nicht-profitorientierter Verein zur Umsetzung der LES gegriindet. ,Der Verein versteht sich als
regionale Koordinations- und Kommunikationsplattform, als eine Schnittstelle zwischen den
Mitgliedsgemeinden und dem Land Karnten und stellt die Vernetzung von 6ffentlichem und
privatem Sektor sicher” (LAG Region Hermagor 2014: 1). Der Verein zahlt 20 Mitglieder aus
dem privaten als auch dem 6ffentlichen Bereich. Dabei konnten die fiir die Umsetzung der LES
wichtigsten Organisationen und Einrichtungen gewonnen werden. Die Organe des Vereins
sind die Generalversammlung, der Vorstand, der gleichermalRen das Projektauswahlgremium
darstellt, die Rechnungspriiferinnen und -prifer sowie das Schiedsgericht. Die Generalver-
sammlung besteht dabei aus allen Vereinsmitgliedern. Wie vorgeschrieben, liegt der Stim-
menanteil der Mitglieder des 6ffentlichen Bereichs nicht (iber, sondern genau bei 49 %. Die
privaten Mitglieder kommen so auf eine Stimmenmehrheit. Zu den Aufgaben der Generalver-
sammlung gehoren unter anderem die Wahl des Vorstandes und die Beschlussfassung in di-

versen Fragen. Die aktuellen Vereinsmitglieder sind:

Mitglieder des 6ffentlichen Bereichs

— Gemeindeverband Karnische Region — Gemeinde Weissensee

— Gemeinde Feistritz an der Gail — Sozialhilfeverband Hermagor

— AMS Karnten - Bezirksstelle — Karnische Infrastruktur- und Organi-
Hermagor sations GmbH
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Mitglieder des privaten Bereichs

— Kammer fir Arbeiter und Ange- — Waldwirtschaftsgemeinschaft
stellte Karnten Region Hermagor

— Kammer fir Land- und Forstwirt- — Gemeinschaft der Gailtaler
schaft Karnten Almsennereien

—  Wirtschaftskammer Karnten — Alpe Adria Energie

— Verein Zukunft Handwerk Industrie

— NLW Tourismus Marketing GmbH .
Gailtal
— Raiffeisenbank Hermagor — Mindmove (lebenslanges Lernen)

— Verein zur Forderung der Jugendar-
— Raiffeisenbank Kétschach-Mauthen 8 g

beit
— Karntner Sparkasse AG, Filiale Her- — Forderungsverein Gailtaler
magor Heimatmuseum

Der Vorstand beziehungsweise das Projektauswahlgremium besteht aus zehn Mitgliedern —je
flinf aus dem 6ffentlichen und dem privaten Sektor — die auf zwei Jahre gewahlt werden. Da-
bei ist auf einen Frauenanteil von 33 % zu achten. Aus dem 6ffentlichen Bereich kommen drei
Mitglieder aus dem Gemeindeverband Karnische Region, ein Blirgermeister oder eine Blirger-
meisterin aus der Gemeinde Weissensee oder Feistritz an der Gail und ein Mitglied aus dem
Sozialhilfeverband Hermagor. Im privaten Bereich kommen je ein Mitglied aus der NLW Tou-
rismus Marketing GmbH, einer regionalen Bank, der Firma Mindmove, dem Verein zur Férde-
rung der Jugendarbeit sowie ein Mitglied aus der Landwirtschafts-, Wirtschaft- oder Arbeiter-
kammer. Innerhalb der Kammern sowie der Gemeinden Weissensee und Feistritz wandert das
Stimmrecht im Zweijahresrhythmus. Innerhalb des Vorstandes sind Obmann oder Obfrau,
Kassierln und Schriftfiihrerin mit ihren Stellvertreterinnen zu wahlen. Obmann des Vereins ist
derzeit der Biirgermeister der Gemeinde Hermagor-Pressegger See. Die Hauptaufgabe des
Vorstandes ist, den Verein zu leiten. Dabei verwaltet er zum Beispiel das Vereinsvermogen
oder beruft die Generalversammlung ein. Auch hier legt der Stimmanteil bei 49 % der 6ffent-
lichen zu 51 % der privaten Mitglieder. Da der Vorstand gleichzeitig das Projektauswahlgre-
mium darstellt, entscheidet er auch liber die Forderwiirdigkeit von Projekten und die Vergabe
des Forderbudgets. Alle zwei Jahre werden zudem zwei Rechnungspriiferinnen gewahlt, die
ansonsten nur Mitglieder der Generalversammlung sein dirfen. Sie haben die Aufgabe, die

laufenden Geschafte zu kontrollieren und die Finanzen zu priifen. Eine wichtige Rolle kommt
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auch dem LAG-Management zu, welches die koordinativen, steuernden MaRnahmen im Ver-
ein sowie die operative Umsetzung der LES innehat. (vgl. LAG Region Hermagor 2018a: 77ff,;
LAG Region Hermagor 2014: 1ff.)

5.2.1 Lokale Entwicklungsstrategie

Die Lokale Entwicklungsstrategie umfasst die flir die Region relevanten Themen, welche fir
die Weiterentwicklung notig sind. Die LES besteht aus den vier Aktionsfeldern Wertschépfung,
Natirliche Ressourcen und kulturelles Erbe, Gemeinwohl — Strukturen und Funktionen sowie
Europaische Territoriale Zusammenarbeit. Dabei bilden die in Kapitel 2.1.2 prasentierten An-
satze der LEADER-Methode die Basis der Aktionsfelder. Zudem werden in den Aktionsfeldern
die Schwerpunkte Daseinsvorsorge, Jugend, Diversitat und Lebenslanges Lernen gesetzt, wie
es vom Osterreichischen Programm fiir landliche Entwicklung 2014-2020 vorgesehen ist. Die
in den Aktionsfeldern enthaltenen Themen und Subthemen beeinflussen sich gegenseitig und
finden sich haufig als Querschnittthemen in allen Aktionsfeldern wieder (vgl. LAG Region Her-
magor 2018: 18). Fiir alle Themen sind der integrierte sowie der multisektorale Ansatz von
zentraler Bedeutung. Bei der Projektauswahl wird vor allem auf den sektoriibergreifenden

und kooperativen Ansatz, auf Innovation und Nachhaltigkeit Wert gelegt (vgl. ebd.: 67).

Welche Themen die jeweiligen Aktionsfelder umfassen und welche Strategien, MaBnahmen

und Ziele jeweils definiert sind, wird im Folgenden erlautert.

Aktionsfeld 1: Wertschopfung

Die zwei Themen, die dieses Aktionsfeld bestimmen, sind die Entwicklung und der Ausbau von
regionalen Wertschdpfungsketten sowie die Weiterentwicklung der Standortregion Herma-
gor. Eine besondere Bedeutung kommt hier Kooperationen in den einzelnen Sektoren und
daraus resultierenden Projekten zu, die ein wichtiger Bestandteil der regionalen Wertschop-
fung sind. Ein wichtiges Ziel ist hier auch die Etablierung als Kulinarik- und slow-food-travel-
Region. Das Potenzial, diese bestehenden Kooperationen auszubauen, ist sehr grof. Durch die
Erweiterung mit neuen Produkten, Angeboten und auch mit neuen Kooperationspartnerinnen
und -partnern, kénnen auch die Zielgruppen erweitert werden. Neue Produkte und Angebote
miussen vor allem in den Bereichen Tourismus und Landwirtschaft, Erneuerbare Energie sowie
Handwerk und Gewerbe geschaffen werden. Dazu ist auch ein passendes Marketing notwen-
dig, damit die MarkterschlieBung gelingt. Unter anderem will man im Bereich Erneuerbare

Energie zur Vorzeigeregion werden. Die Region Hermagor war auch beim Energiemasterplan
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Karnten aktiv beteiligt. Was die Weiterentwicklung des Standortes betrifft, arbeiten die Ge-
meinden sehr gut zusammen, jedoch befindet man sich hier noch in der Startphase. Des Wei-
teren wird eine regionale Standortdatenbank erstellt, welche Betriebsansiedlungen vor allem
far junge Unternehmensgriinderinnen und -griinder erleichtern soll. Die Umsetzung dieser
Vorhaben gestaltet sich zumeist schwierig, da keine zentralen Plattformen vorhanden sind,
Uber die man sich leichter vernetzen oder Entwicklungen planen kénnte. Ziel ist es daher, die
Vernetzung der Stakeholder zu garantieren. Entwickelte Angebote bediirfen auRerdem einer
entsprechenden Organisationsstruktur und Marketingstrategie, damit die jeweiligen Zielgrup-
pen und Markte erreicht werden kénnen. Wichtig fir die Region ist vor allem, dass nach meh-
reren FirmenschlieBungen wieder Arbeitsplatze geschaffen werden. Nachdem die Zugverbin-
dung zwischen Hermagor und Kétschach-Mauthen eingestellt wurde, ist ein weiteres wichti-
ges Thema die Sicherstellung der Mobilitat und die Erreichbarkeit. Um dies zu erreichen, sollen
zielgruppenorientierte regionale und kleinregionale Mobilitatslésungen erarbeitet und umge-
setzt werden. Letztlich soll der jungen Generation der Eintritt ins Erwerbsleben sowie poten-
ziellen Unternehmensgriinderinnen und -griindern der Weg in die Selbststandigkeit erleich-
tert werden. Fir alle Bereiche von Bedeutung sind passende Mobilitatslosungen, der Beitrag
zum Klimaschutz sowie die Anpassung an den Klimawandel und die Beriicksichtigung von un-
terreprasentierten Gruppen. Bei der Erreichung der Ziele setzt man auf inner- und lberregio-
nale Kooperationen mit anderen LEADER-Regionen sowie mit verschiedenen Abteilungen der

Landesverwaltung. (vgl. ebd.: 19ff.)

Aktionsfeld 2: Natiirliche Ressourcen und kulturelles Erbe

Die Themen dieses Aktionsfeldes sind der Erhalt und die Inwertsetzung des naturrdumlichen
Potenzials, Ressourcen der Erneuerbaren Energie und die regionale Selbstversorgung sowie
der Erhalt und die Inwertsetzung des kulturellen Erbes. Das naturrdumliche Potenzial der Re-
gion Hermagor ist enorm. Genutzt wird es vor allem (iber Tourismus- und Freizeitangebote.
Im Winter sind vor allem der Skitourismus am Nassfeld und der Eislauftourismus am Weissen-
see von groRer Bedeutung. Am Nassfeld wird mittlerweile auch im Sommer ein enormes An-
gebot bereitgestellt. Wichtig sind aber auch der Pressegger See sowie der Naturpark Weissen-
see, diverse Wanderangebote wie der Karnische Hohenweg oder der Geopark Karnische Al-
pen. Fur die Entwicklung, Umsetzung und optimale Bewerbung der Angebote wurde die NLW

Tourismus Marketing GmbH gegriindet. Zudem wurden zahlreiche Projekte bezliglich der di-
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versen Schutzgebiete umgesetzt und auch bewusstseinsbildende MalRnahmen gesetzt. In die-
sem Themenfeld bedarf es vor allem einer Qualitatssteigerung der Angebote sowie neuer Pro-
dukte, um auch neue Zielgruppen zu erreichen. Bezliglich der Ressourcen der Erneuerbaren
Energie wird in diesem Aktionsfeld vor allem auf Bewusstseinsbildung, Schulung und die Um-
setzung von Pilotprojekten gesetzt. Zur Bewusstseinsbildung haben speziell auch das LEADER-
Projekt ,energie:autark Kotschach-Mauthen” sowie das Interreg-Projekt ,Selbstversorgung
mit Erneuerbarer Energie/AlterVis“ beigetragen. Fur die Neue Mittelschule wurde zudem das
Energieblchlein erstellt, welches als Lehrbuch im Regelunterricht zum Einsatz kommt. Wichtig
ist hier vor allem auch die Klima- und Energie-Modellregion Karnische Energie, welche 2014
gegrindet wurde. Durch die KEM wird ein wichtiger Beitrag zur Vernetzung und zur Umset-
zung von Pilotprojekten geleistet. Hier wird es notwendig sein, die MaRnahmen zur Bewusst-
seinsbildung und im Bildungsbereich auf alle Zielgruppen auszuweiten. Unter anderem will
man erreichen, dass sich internetbasierte Fahrgemeinschaften bilden und dass sich ein regio-
nales Carsharing-Modell durchsetzt. Neben dem naturrdumlichen Angebot ist auch das kultu-
relle sehr vielfaltig. Jedoch gibt es auch hier keine zentrale Anlaufstelle und auch keine the-
menilbergreifenden Kooperationen. Das bestehende Potenzial soll hier ausgeschopft werden.
Zudem fehlen kulturelle Angebote fiir Jugendliche und junge Erwachsene. Durch neue Pro-
dukte und Angebote im Kulturbereich sollen die Vor- und Nachsaison des Tourismus attrakti-
ver und neue Zielgruppen angesprochen werden. Dazu ist auch die bessere Vernetzung der
Akteurinnen und Akteure notwendig. Eine Rolle spielt hier auch die Erreichbarkeit, die durch
neue Mobilitdtsangebote garantiert werden soll. Auch in diesem Aktionsfeld spielen der Bei-
trag zum Klimaschutz sowie die Anpassung an den Klimawandel und die Beriicksichtigung von
unterreprasentierten Gruppen eine grofSe Rolle. Inner- und liberregionale Kooperationen sol-
len zwischen Akteurinnen und Akteuren aus den Bereichen Natur, Kultur und Energie stattfin-
den. Man setzt zudem auf die Zusammenarbeit mit anderen LEADER-Regionen sowie mit di-

versen Abteilungen der Landesregierung. (vgl. ebd.: 29ff.)

Aktionsfeld 3: Gemeinwohl — Strukturen und Funktionen

Das dritte Aktionsfeld umfasst die Bereiche Generationen, Migration, Integration, Diversitat,
Gender sowie Starkung des endogenen Potenzials/Lebenslanges Lernen. Im Themenfeld Ge-
nerationen sieht sich die Region mit den Problemen der Abwanderung, der sinkenden Fertili-
tatsrate, des sinkenden Anteils der Erwerbspersonen und der Zunahme der dlteren Bevolke-

rung konfrontiert. Zudem erschweren auch die geringeren Finanzmittel die Aufrechterhaltung
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der Infrastruktur sowie die Befriedigung der Bedlirfnisse unterschiedlicher Bevolkerungsgrup-
pen. Es bedarf vor allem einer Erweiterung des Angebots, einer flexiblen Zeitgestaltung und
zielgruppenorientierten Modellen. Gefragt sind auch altersgerechte Angebote fiir Jugendliche
und die Sicherstellung der Erreichbarkeit. Hier stellt die steigende Mobhilitatsnotwendigkeit
eine weitere Herausforderung dar, welcher unter anderem mit dem Projekt ,,Nachbarschafts-
hilfe”, in dessen Rahmen ehrenamtliche Mitfahrgelegenheiten angeboten werden, entgegen-
gewirkt wird. Die ehrenamtliche Arbeit spielt eine groRe Rolle fiir den Erhalt vieler sozialer
Dienstleistungen. Vieles ware ohne Freiwilligenarbeit nicht moglich, daher gilt es, diese zu for-
dern und zu erhalten. AuBRerdem miissen bestehende Einrichtungen und Projekte erhalten
werden, aber auch neue Formen, etwa generationenibergreifende Projekte, entwickelt und
umgesetzt werden. In Bezug auf die Migration ist die Region Hermagor vor allem durch Ab-
wanderung aufgrund des Arbeitsplatzmangels betroffen. Die Zuwanderung in die Region er-
folgt hauptsachlich aufgrund des Tourismus durch saisonale Arbeitskrafte, aber auch durch
Pensionistinnen und Pensionisten aus den EU-Landern. Die Willkommenskultur sowie das in-
terkulturelle Miteinander sollen hier deutlich verbessert werden. Fiir Menschen mit Behinde-
rung sind teilweise gute Strukturen und Serviceleistungen beziiglich Mobilitat, Integration und
Betreuung vorhanden. Es gibt jedoch noch Ausbaubedarf, vor allem bei der Barrierefreiheit
und Weiterbildungsmaglichkeiten. Was die Moéglichkeiten von Frauen betrifft, konzentrieren
sich diese Gberwiegend auf den Sozial- und Bildungsbereich. Die Besetzung von Fiihrungspo-
sitionen mit Frauen, aber auch deren Vertretung in der Gemeindepolitik sind noch voranzu-
treiben. Vor allem missen der Wiedereinstieg in den Beruf und die Beteiligung an Gemeinde-
prozessen Uber gedanderte Rahmenbedingungen, beispielsweise liber regional angepasste
Teilzeitmodelle, starker ermoglicht werden. Im Themenbereich Starkung des endogenen Po-
tenzials und Lebenslanges Lernen erweist sich die Weiterbildung in der Region als schwierig.
Obwohl ein entsprechendes Angebot vorhanden ist, fiihren ungeniigende Teilnehmerlnnen-
zahlen auf Seiten der Anbieter zu Problemen. Zudem stellen die Erreichbarkeit, die zeitliche
Flexibilitat sowie die Kosten fiir die Teilnehmerinnen und Teilnehmer Herausforderungen dar.
Auch der Einsatz von neuen Medien ist durch den teils schlechten Internetausbau erschwert.
Uber das LEADER-Management wird versucht, das Potenzial von Studentinnen und Studenten
aus der Region zu nutzen. Daher wurde die Diplomarbeitsborse eingerichtet, die einerseits

wissenschaftliche Arbeiten mit regionalem Bezug sammelt und andererseits flr die Region
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relevante Themen an Studierende vergibt. Es sollen hier weitere innovative Modelle entwi-
ckelt werden, um das Potenzial von abgewanderten hochqualifizierten jungen Menschen zu
nutzen. Letztlich wird auch versucht, die Moglichkeiten zur Partizipation tber einen regiona-
len Burgerinnen-Rat zu steigern. Im Sinne der innerregionalen Kooperation setzt man hier vor
allem auf die betroffenen Zielgruppen und Menschen, die sonst kaum zu Wort kommen. Uber-
regional muss eine breite Zusammenarbeit mit den Fachstellen des Landes, Bildungseinrich-
tungen, Nachbarregionen, anderen LEADER-Regionen sowie mit Organisationen wie etwa

dem AMS oder der Arbeiterkammer stattfinden. (vgl. ebd.: 37ff.)

Aktionsfeld 4: Europaische Territoriale Zusammenarbeit

Die LAG Region Hermagor hat sich flir die aktuelle Periode als einzige LAG in Karnten auch als
CLLD-Region beworben. Zusammen mit der Euroleader- und der Open-Leader-Region in Fri-
aul-Julisch-Venetien/Italien bildet man die Region ,,HEurOpen“, welche insgesamt 52 Gemein-
den umfasst. In thematischen Arbeitsgruppen wird hier zu den Themen intelligentes, nachhal-
tiges und integratives Wachstum grenziiberschreitend gearbeitet, um so einen Beitrag zur

Strategie Europa 2020 zu leisten. (vgl. LAG Region Hermagor 2018a: 46)

Grenziiberschreitende
Leader-Regionen

@ Region Hermagor
@ Open Leader
@ Euroleader

Abb. 10: CLLD-Region ,HEurOpen”. (Quelle: LAG Region Hermagor 2018a: 47).

Das Aktionsfeld umfasst die drei Themen intelligentes Wachstum beziglich Bildung und Inno-
vation, nachhaltiges Wachstum in Bezug auf den Natur- und Kulturraum sowie die Erreichbar-

keit, und integratives Wachstum was Generationen, Integration und die Eingliederung in den
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Arbeitsmarkt anbelangt. Als Querschnittsthema fiir diese drei Bereiche ist ein grenziber-
schreitender Netzwerkaufbau und Know-How-Transfer formuliert. Ein grenziiberschreitender
Masterplan soll die LES der Region Hermagor erganzen. Daflir wurden vier Hauptziele defi-
niert, nach denen die MaBnahmen der Strategie festgelegt sind:

— Grenzlberschreitende Zusammenarbeit und Kompetenzentwicklung fiir wirtschaftli-

che Innovation
— Erhalt und Inwertsetzung des naturraumlichen und kulturellen Potenzials
— Starkung im Bereich neuer sozialer Bediirfnisse

— Institutionelle Kooperation und integrierte Strategien

Auch die Themen Erneuerbare Energie und Nachhaltige Mobilitat spielen hier eine Rolle, denn
in diesem Aktionsfeld stehen die Themen ebenfalls im Zeichen des Klimaschutzes. So soll
durch Pilotprojekte auch eine effizientere Ressourcennutzung sowie eine COz-Reduktion er-
zielt werden, beispielsweise durch Projekte zu den Themen Energiesparen oder Nachhaltige
Mobilitat. Bemihungen fir eine grenziberschreitende Produktion und Nutzung Erneuerbarer
Energie sowie fiir einen grenziiberschreitenden OPNV, um die Erreichbarkeit zu verbessern,

werden unternommen. (vgl. ebd.: 46ff.)

5.3 Klima- und Energie-Modellregion Karnische Energie

Die zentrale Rolle, wenn es um Erneuerbare Energie und in weiterer Folge um das E-Carsharing
der Region Hermagor geht, nimmt die Klima- und Energie-Modellregion Karnische Energie ein.
Die KEM sind eine Bottom-Up-Initiative des Klima- und Energiefonds, der 2007 in Hinblick auf
den Klimaschutz und eine nachhaltige Energiewende gegriindet wurde. Seither wurden zahl-
reiche Klima- und Energieprojekte mit Gber einer Milliarde Euro gefordert. Im Vordergrund
stehen dabei immer Nachhaltigkeit und Effizienz. Uber die KEM sollen Regionen auf ihrem
Weg aus der Abhangigkeit von fossilen Energien unterstiitzt werden. Dabei geht es vor allem
darum, die vor Ort vorhandenen Ressourcen zu nutzen und den Energiebedarf einerseits
durch die Produktion von erneuerbarer Energie und andererseits durch die Steigerung der
Energieeffizient zu decken (vgl. Klima- und Energiefonds 2018: 1). Hat sich eine Region erfolg-
reich als KEM beworben, durchlduft sie drei Phasen des Férderprogrammes. In der ersten Phase
wird mit den Stakeholdern ein Umsetzungskonzept entwickelt, welches gewisse Mindestvo-
raussetzungen erfiillen muss. In der zweiten Phase wird eine KEM-Managerin oder ein KEM-

Manager zwei Jahre lang finanziell unterstiitzt und ist fir die Projektumsetzung sowie fiir die
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Bewusstseinsbildung in der Region verantwortlich. Wird die KEM positiv evaluiert, kann die
Modellregion verlangert werden. Die ersten beiden Phasen werden vom Klima- und Energie-
fonds mit bis zu 145.000 Euro fiir drei Jahre geférdert. Die KEM sind dabei auch auf die Kofi-
nanzierung der Gemeinden angewiesen, welche zum einen eine Voraussetzung, zum anderen
einen Erfolgsfaktor darstellt. In der dritten Phase erhalten die KEM Investitionsférderungen
far Projekte in gewissen Bereichen, etwa Photovoltaik oder auch den Aufbau einer E-Ladeinf-
rastruktur. Nach der zweijahrigen Umsetzungsphase kann die KEM fiir eine dreijahrige Wei-
terfliihrungsphase verlangert werden. In dieser Phase betragt die Fordersumme 200.000 Euro
seitens des Klima- und Energiefonds und es ist ebenfalls eine Kofinanzierung erforderlich (vgl.

ebd.: 3).

Fiir eine erfolgreiche KEM sind drei Faktoren definiert, die auf den drei Phasen des Programms
beruhen. Zunachst bedarf es eines Umsetzungskonzepts. In diesem Konzept wird die Ist-Situ-
ation dargestellt sowie Ziele, Potenziale und MaRnahmen formuliert. Des Weiteren ist eine
treibende Kraft vor Ort notwendig, die Projekte vorantreibt, aber auch als fixe Ansprechper-
son fungiert. Dies sind die KEM-Managerinnen und —Manager, deren Kernaufgabe in der Ver-
netzung besteht, welche auch lber Projekte hinaus stattfinden kann. Letztlich ist die Einbin-
dung der Region in den Entwicklungsprozess wichtig. Indem Stakeholder, die regionale Wirt-
schaft, die Politik und vor allem die Bevélkerung eingebunden werden, kann ein Bewusstsein
geschaffen und die Entwicklung regional verankert werden. Wichtig ist dabei wiederum die

Kofinanzierung durch die Gemeinden. (vgl. ebd.: 2)

Seit 2014 ist zudem ein Qualitatsmanagementsystem vorgeschrieben, wodurch die Manage-
rinnen und Manager bei der Planung und der Umsetzung der Weiterfiihrungsphase bestmog-
lich unterstlitzt werden sollen. Das Qualitatsmanagement erfolgt Gber eine kontinuierliche
Unterstitzung vor Ort und Feedback in Form eines Audits. Vorgesehen sind zudem auch drei
Vernetzungs- und Schulungstreffen pro Jahr fiir die KEM-Managerinnen und -Manager, um
den Know-How-Transfer zwischen den Regionen zu garantieren. Wichtig ist hier aber auch die
Weiterbildung in den Bereichen Klima und Energie sowie der neuesten Forderlandschaft des
Bundes. Mittlerweile gibt es in Osterreich 95 KEM mit 819 involvierten Gemeinden. Mit den
Projekten kdnnen so bereits liber zwei Millionen Menschen erreicht werden. In Karnten be-

stehen derzeit 15 KEM, welche 89 Gemeinden umfassen. (vgl. ebd.: 3f.)
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Die KEM Karnische Energie besteht —anders als die LEADER-Region — nur aus den sieben Ge-
meinden des Bezirks Hermagor, also aus dem Gemeindeverband Karnische Region, der zu-
gleich auch Trager der KEM ist. Die Umsetzungsphase der Modellregion startete im Jahr 2014.
Das Umsetzungskonzept beruht auf einer Regionsanalyse, die im Rahmen des Interreg-Projek-
tes ,AlterVis — Selbstversorgung mit Erneuerbarer Energie” durchgefiihrt wurde. Seit Novem-
ber 2016 befindet man sich in der Weiterfiihrungsphase |, welche im Oktober 2019 endet. Im
Oktober wird dann auch die Weiterfiihrungsphase |l mit neuen MaRnahmen eingereicht. Uber
Investitionen in Erneuerbare Energie und eine zukunftsfahige Mobilitat will die KEM die Un-
abhangigkeit von fossilen Energietragern schaffen. Ziel ist vor allem, die Wertschépfung in der
Region zu sichern und auch den zukiinftigen Generationen die derzeitige hohe Lebensqualitat
garantieren zu konnen. Gelingen soll dies durch EnergieeffizienzmaRnahmen, den Ausbau Er-
neuerbarer Energie, aber auch durch Sensibilisierung und Bewusstseinsbildung. (vgl. KEM Kar-

nische Energie 2017)

6 FReD — das E-Carsharing-Projekt der Region Hermagor

Fiir das Projekt FReD kdnnen im Grunde drei voneinander unabhangige Initiatoren gesehen
werden. FReD war eigentlich ein Mobilitatsprojekt des Verein energie:autark Kétschach-
Mauthen und grundsatzlich auch nur fiir diese Gemeinde gedacht. Ein Auto war bereits ge-
plant, der Name entwickelt und auch ein Teil des Designs stand schon fest. Im Grunde stand
das Projekt in den Startléchern und das E-Carsharing hatte bald in Betrieb genommen werden

konnen, wurde dann aber im Sinne einer regionalen Losung zurlickgehalten. (vgl. KLaus 2019)

Als ein weiterer Initiator kam schlieflich die KEM hinzu. Da eine geplante Mallnahme der KEM
nicht umsetzbar war, wurde kurzerhand ein Ersatz gesucht (vgl. KEM Karnische Energie o.).a:
9). Da zu dieser Zeit das Thema Mobilitdt in der Region sehr populdr war — die Gailtalbahn
wurde zwischen Hermagor und Koétschach geschlossen —, wurde vom Gemeindeverband der
Wunsch geauRert, etwas zu diesem Thema zu machen. Die damalige KEM-Managerin Stépha-
nie Klaus kam letztlich auf das Thema Carsharing und setzte sich auch mit dem Verein ener-
gie:autark in Verbindung. So entschloss man sich, gemeinsame Sache zu machen (vgl. KLAus
2019). Der Gemeindeverband konnte fir das Projekt gewonnen werden und schliefRlich wurde
Uber die KEM die ErsatzmalRnahme , Erarbeitung eines Konzeptes flr ein regionales E-Carsha-

ring-Projekt” eingereicht und 2016 auch genehmigt. Damit war der Grundstein fiir FReD als
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regionales E-Carsharing-Projekt gelegt. Bei diesem Konzept war wichtig, dass es ,,[...] ein kon-
kretes, in der Region abgestimmtes und von den Entscheidungstragerinnen beflirwortetes
Projekt [...]“ist. ,Darin sollen auch die zentralen Fragen fiir die Umsetzung eines E-Carsharing-
Projektes beantwortet sein (Fahrzeugmodell, ,Verwaltungsstruktur’, Finanzierung, potentiel-
ler Nutzer/innen-Kreis etc.)” (KEM Karnische Energie o.J.a: 13). Es folgte die Einbindung von
regionalen Entscheidungstragern sowie relevanten Stakeholdern und Institutionen und eine
Arbeitsgruppe wurde gegriindet. Zudem fanden auch Erhebungen zur bestehenden Infra-
struktur und zu geplanten MalRnahmen in den Gemeinden statt. Des Weiteren wurden poten-
zielle Kooperationspartner befragt, um die Kooperations- und Beteiligungsbereitschaft sowie
verfligbare Ressourcen einschatzen zu kénnen. Es fanden auch Abstimmungstreffen mit regi-
onalen Vereinen als auch mit Vereinen aus den Nachbarregionen Osttirol und Oberes Drautal
statt. Aus diesen Treffen ging hervor, dass eine Bereitschaft zur regionsiibergreifenden Zu-
sammenarbeit besteht. Letztlich wurde das Projekt auch in die LES der Region Hermagor auf-
genommen und fir die Weiterfihrungsphase der KEM als eigenes Modul ausgewiesen. (vgl.

KEM Karnische Energie o.J.a: 9ff.)

Ebenfalls ein Konzept fiir ein E-Carsharing hatte Franz-Gerhard Patterer ausgearbeitet. Als Be-
sitzer des Autohaus Patterer etablierte er zunachst ein klassisches Mietwagengewerbe. In wei-
terer Folge, um das neue Produkt Elektroauto auch an die Kundinnen zu bringen, ist der Ge-
danke fiir ein E-Carsharing entstanden. Franz-Gerhard Patterer sicherte sich die Unterstlitzung
des Landes Karnten und trat an den Gemeindeverband heran. Aus dieser Initiative ist spater

das LEADER-Projekt Marketing und Bewusstseinsoffensive entstanden. (vgl. PATTERER 2019)

6.1 FReD in der Umsetzungsphase

Im Laufe der Umsetzungsphase der KEM (2014-2016) haben sich schlieBlich regionale Akteure
— das Autohaus Patterer und der Verein energie:autark — entschlossen, ein Pilotprojekt mit
einem E-Auto in der Gemeinde Kdtschach-Mauthen zu starten. Im MaRBnahmenkatalog fiir die
Weiterflihrungsphase wurde die MalRnahme ,Umsetzung eines regionalen E-Carsharing-Sys-
tems” formuliert. Als Ziel ist die Schaffung eines neuen, bedarfsorientierten Angebots defi-
niert, welches als Ergdnzung des OV dient. Dazu wird die Elektromobilitit ausgebaut und ein
Carsharing-System etabliert. Zweit- und Drittautos sollen dadurch Uberfllissig werden (vgl.
KEM Karnische Energie 0.).b: 3). Dass dies durch Carsharing moglich ist, wurde in Kapitel 3.2.1

bereits erldutert.
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Durch die Einflihrung eines E-Carsharing-Systems will man Bewusstsein fiir Elektromobilitat
sowohl bei der lokalen Bevolkerung als auch bei Touristinnen und Touristen schaffen. AulRer-
dem sollte die Wertschopfung in der Region durch die Einbindung regionaler Unternehmen
erhoht werden und ein umweltfreundliches Mobilitdtsangebot, welches zur CO,-Reduktion
beitragt, geschaffen werden. Die Zielgruppen sind demnach die einheimische Bevdlkerung,
Touristinnen und Touristen und auch Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Gemeinden und
anderer offentlicher Institutionen. In der Projektbeschreibung wurden zudem fiinf klare Pro-
jektmodule formuliert: Griindung einer eigenen Betreiberstruktur fir die Entwicklung und
Umsetzung, Buchungsplattform fiir E-Carsharing, regionale Ladeinfrastruktur, Bewusstseins-

bildung und Marketing, E-Mobilitdt und Tourismus. (vgl. LAG Region Hermagor 2016: 2ff.)

In der Weiterflihrungsphase der KEM wurde die Flotte zundachst um zwei weitere Fahrzeuge
erweitert, welche in Hermagor und Kétschach-Mauthen in Betrieb waren und es wurde ver-
sucht, das Projekt schrittweise auf die gesamte Region auszuweiten. Dazu wurden weitere
Kooperationsvereinbarungen mit den Gemeinden getroffen. Letztlich fehlte es an einer ein-
heitlichen Marketingstrategie sowie an MalRnahmen fiir die einzelnen Zielgruppen. Im Jahr
2017 wurde daher das zweijahrige LEADER-Projekt ,,Marketing und Bewusstseinsoffensive E-
Carsharing Region Hermagor” eingereicht und genehmigt. Ziel dieses Projektes ist es, der Be-
volkerung das E-Carsharing naherzubringen, indem Vorteile erldutert und Vorurteile abgebaut
werden. FReD soll zur Marke werden. Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit (iber Me-
dien und den Auftritt bei regionalen Veranstaltungen sind hier vor allem die Netzwerke Schu-
len, Fahrschule, Tourismus und Wirtschaft von Bedeutung. In diesen fiinf Bereichen wurden
und werden nach wie vor MalRnahmen gesetzt. Das Projekt wurde zudem bis Oktober 2019

verlangert. (vgl. LAG Region Hermagor 2017: 2ff.)

Schlief3lich gelang es, das System auf alle Gemeinden der Modellregion sowie auf die LEADER-
Gemeinden Weissensee und Feistritz an der Gail auszuweiten. Damit umfasste das Projekt
letztlich die gesamte LEADER-Region. Die Flotte wurde auRerdem auf fiinf E-Autos an verschie-
denen Standorten aufgestockt und an den Gemeinde-Standorten werden laufen neue Park-
platze ausgewiesen beziehungsweise Ladesdulen errichtet. Mittlerweile nutzen sechs Ge-
meinden jeweils an einem fixen Tag in der Woche FReD und auch der Gemeindeverband, das
LAG- und KEM-Management nutzen die Flotte fir ihre Dienstfahrten. Zudem wurden auch
einheitliche Vertrdge ausgearbeitet und eine Arbeitsgruppe bestehend aus Vertreterinnen

und Vertretern der Gemeinden und des Tourismus gegriindet. Des Weiteren wurden die
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Homepage und die Online-Buchungsplattform umgesetzt. Offentlichkeitsarbeit und Werbe-
maBnahmen finden laufend statt, etwa bei regionalen Veranstaltungen, wo Interessenten die
Moglichkeit haben, eine kostenlose Testfahrt mit FReD zu absolvieren. Es wurde auch eine
Broschire flir Nutzerinnen und Nutzer erstellt, welche als Anleitung fiir den Umgang mit FReD
dient. Aullerdem wurden weitere Kooperationen eingegangen. Die Fahrschule Brunner
konnte als Kooperationspartner gewonnen werden. Fahrschilerinnen und -schiiler haben die
Moglichkeit, eine Fahrstunde mit FReD zu absolvieren. Zudem finden sich Carsharing und
Elektromobilitdt im Lehrplan. Die Fahrschule wurde dafiir auch als klima aktiv mobil Fahr-
schule ausgezeichnet. Eine weitere Kooperation findet mit der Region Naturpark Weissensee
statt, in der ein Pilotprojekt zur touristischen Nutzung des Carsharings lauft. (vgl. KEM Karni-

sche Energie o.J.c: 8f.)

FReD wird in vielerlei Hinsicht als etwas Besonderes bezeichnet und hat nicht umsonst beim
Karntner Regionalitatspreis den dritten Platz in der Kategorie Energie, Umwelt und Mobilitat
erreicht. Zunéachst zeichnet er sich dadurch aus, dass die E-Autos nicht von den Gemeinden
angekauft werden, sondern vom jeweiligen Betreiber. Die Gemeinden haben auch jederzeit
die Moglichkeit, ein Fahrzeug anzuschaffen und so zum Betreiber zu werden. Weiters wird
FReD mit regionalem Okostrom geladen. Somit wird die regionale Wertschépfung und auch
Arbeitsplatze auf mehrere Arten sichergestellt. Diese und andere Fahigkeiten werden der
Elektromobilitat auch in der Literatur zugeschrieben (siehe Kap. 3.3.3). Mit FReD ist man somit
sauber, leise, nachhaltig, glinstig und mit regionaler Wertschopfung unterwegs. Durch die Ko-
operation mit der Fahrschule wird das E-Carsharing direkt bei den Fiihrerscheinneulingen be-
kannt gemacht. Mithilfe des E-Carsharings wird letztlich nicht nur ein Beitrag zum Klimaschutz
geleistet, sondern auch zu einer leistbaren Mobilitdt. Somit hat sowohl die Umwelt als auch
die Bevolkerung einen Nutzen. FReD hat das Potenzial, das Problem der letzten Meile in der
Region fur die Bevolkerung und auch fir die Touristinnen und Touristen zu l6sen. (vgl. LAG

Region Hermagor 2018c: 2ff.; Klima- und Energiefonds 2019)

6.2 Die (derzeitigen) Betreiber des E-Carsharings

FReD-Betreiber kann grundsatzlich jeder werden, egal ob Verein, Unternehmen oder Ge-
meinde. Die derzeitigen Betreiber sind der Verein energie:autark, das Autohaus Patterer so-
wie das Autohaus Roth. Die aktuelle Betreiberstruktur ist damit insofern interessant, als dass

das E-Carsharing sowohl von einem Verein als auch von Unternehmen betrieben wird.
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Die Bedingungen, um ein E-Carsharing betreiben zu kdnnen, sind dabei unterschiedlich und
hangen von der Absicht des Betreibers ab. Ist der Betreiber gewinnorientiert und will das E-
Carsharing in gewerblicher Absicht fihren, muss dementsprechend auch das passende Ge-
werbe laut Gewerbeordnung dafiir angemeldet werden. In diesem Fall Vermietung von Fahr-
zeugen ohne Bereitstellung von Fahrern. Zudem miussen die Fahrzeuge mit dem entsprechen-
den Verwendungszweck im Sinne der StraBenverkehrsordnung zugelassen werden. Handelt
es sich beim Betreiber um einen gemeinnitzigen Verein ohne gewerbliche Tatigkeit, kann
auch eine Gewinnabsicht ausgeschlossen werden. Daher ist auch keine Gewerbeanmeldung
notwendig. Die Fahrzeuge misse jedoch ebenfalls entsprechend zugelassen werden, wobei
bei der Versicherung darauf zu achten ist, dass keine Ausschlussgriinde vorliegen, beispiels-
weise was das Mindestalter oder eine Vereinsmitgliedschaft betrifft. Letztlich gibt es noch die
Moglichkeit, das E-Carsharing im sogenannten Nebenrecht zu betreiben. Dies ist moglich,
wenn bereits ein artverwandtes Gewerbe, etwa eine Autowerkstatt, ausgetibt wird und das
E-Carsharing nur im kleinen Rahmen betrieben wird. Hier ist es nicht notwendig, ein geson-
dertes Gewerbe anzumelden, eine entsprechende Zulassung ist jedoch auch hier erforderlich.
Die Bedingungen sind letztlich von Betreiber zu Betreiber und je nach Absicht und GréRenord-

nung des Carsharings unterschiedlich. (vgl. GAscCHNIG 2019)

Was das Autohaus Patterer betrifft, so wird das E-Carsharing in gewerblicher Absicht betrie-
ben. Da zusatzlich zu FReD auch eine klassische Autovermietung angeboten wird, hat das Un-
ternehmen sowohl das entsprechende Gewerbe angemeldet als auch die passende Zulassung
fir die Fahrzeuge (vgl. ebd.). Das Autohaus betreibt derzeit vier der sechs FReDs an den Stand-

orten Hermagor, Kétschach und Weissensee.

Der Verein energie:autark Kétschach-Mauthen hat ebenfalls das Gewerbe fiir die Vermietung
von Fahrzeugen angemeldet. Man agiert mit FReD also gewinnorientiert (vgl. Verein ener-
gie:autark 2019). Dies ist auch problemlos moglich, solange die Gewinne nicht an die Vereins-
mitglieder ausgeschittet werden, sondern lediglich fiir die Zwecke des Vereins selbst verwen-
det werden (vgl. WKO 2019). Vom Verein wird aktuell ein FReD betrieben, der beim Rathaus

in Kotschach stationiert ist.

Seit Ende Juni 2019 findet sich mit dem Autohaus Roth ein weiteres Unternehmen unter den
FReD-Betreibern. Vom Autohaus Roth wird ein Renault Zoe mit einer Reichweite von 300 Ki-

lometern bereitgestellt. Die Homebase inklusive Ladesdule fir diesen FReD findet sich direkt
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beim Unternehmen in Obervellach bei Hermagor.

6.3 Flotte, Infrastruktur und Kosten

Die FReD-Flotte umfasst derzeit sechs Fahrzeuge. Dabei handelt es sich um einen Renault Zoe
und fiinf VW E-Golf, der in alteren und neueren Versionen, demnach mit unterschiedlicher
Reichweite, vorhanden ist. Dass die Wahl am Anfang auf VW gefallen ist, ist dem Umstand
geschuldet, dass das Autohaus Patterer, als einer der beiden ersten Betreiber, unter der
Marke VW tatig ist. In den nachsten Monaten soll die Flotte um zwei weitere E-Autos anderer
Hersteller erweitert werden. Der Markenmix ist durchaus gewiinscht und wird auch gefordert,
denn ,[...] es ware blaudugig zu glauben, dass man eben die Vernetzung in die Tiefe alleine
zustande bringt. Da brauche ich jeden, der mitmachen mdchte. Autohduser eignen sich da

ganz besonders dafiir”, sagt Franz-Gerhard PATTERER (2019).

Die aktuellen Standorte sind grofteils sehr zentral im jeweiligen Ort gewahlt. In Hermagor und
Kotschach findet sich je ein Standort beim Rathaus sowie beim Autohaus Patterer. Am Weis-
sensee hat FReD seine Homebase bei der Tourismusinformation und der Renault Zoe steht
beim dazugehdrigen Betreiber, dem Autohaus Roth in Obervellach bei Hermagor. , Die Stand-
ortwahl ist das Schwierigste, also die Standortentwicklung beim E-Carsharing”, erklart KEM-
Managerin Daniela ScHELCH (2019). Es bedarf einer gewissen Vorerkundung. Der Weg zum
Standort darf fiir die Nutzerinnen und Nutzer nicht zu weit sein, es sollten groRere Einzugsge-
biete sein und auch so gut es geht an den OV angebunden. An einem Standort sollten mindes-
tens zehn bis 15 Personen erreicht werden, die das Angebot dann auch tatsachlich nutzen
werden. Vor allem, wenn neue Betreiber einsteigen, gilt es abzuklaren, wo es relativ leicht
moglich ist und wo auch alle ihre Vorteile haben. Dies ist Aufgabe der KEM. Daher hat man
sich zunachst auf die Ortskerne, sprich die Gemeindedmter konzentriert (vgl. ebd.). LEADER-
Manager Friedrich VEIDER (2019) zur Standortwahl: ,Das war eigentlich ganz klar, dass man
gesagt hat, wenn die Gemeinden Projektpartner sind, dann soll das auch sichtbar bei den Ge-
meinden, beim jeweiligen Gemeindeamt sein und nicht irgendwo versteckt [...]. Dass es dann

naturlich zusatzliche Standorte gibt, das ist ja legitim”.

Beziglich der Infrastruktur musste vor allem in die Ladeinfrastruktur investiert werden, da vor
dem Projekt kaum Ladestationen in der Region vorhanden waren. Betreiber und Gemeinden

sorgten daher fir den Bau einer Ladesdule am jeweiligen Standort (vgl. PATTERER 2019). Nicht
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neu geschaffen, jedoch ausgewiesen werden mussten die FReD-Parkplatze bei den Gemein-
den, bei denen sich dann auch die Ladesdule befindet. Die Ausstattung der Standorte ist un-
terschiedlich. Die derzeitigen Standorte, an denen fix ein Fahrzeug stationiert ist, verfiigen alle
Uber einen ausgewiesen Parkplatz, sowie liber eine Ladestation, an der FReD-Kundinnen und
-Kunden kostenlos laden kénnen. Hinzu kommen weitere Standorte in den Gemeinden, die
zum jetzigen Zeitpunkt noch tber kein E-Auto verfligen, jedoch tber einen Parkplatz und eine
Ladestation oder lediglich einen Parkplatz. Letzteres ist beispielsweise in der Gemeinde Kirch-
bach der Fall, denn einmal pro Woche wird ein Fahrzeug dorthin tiberstellt, um von den Be-
diensteten der Gemeinde und der Bevélkerung genutzt werden zu kénnen. Uber einen Park-
platz inklusive Ladestation verfligen die Gemeinden Dellach, St. Stefan und Feistritz. Geplant
ist auch, die Infrastruktur flir das Radfahren zu verbessern. Dazu arbeitet die KEM gemeinsam
mit dem Verein energie:autark unter anderem an der Schaffung von Radabstellplatzen an den

FReD-Standorten.

Der Ladevorgang funktioniert grundsatzlich wie bei jedem anderen Elektroauto. Um den Kun-
dinnen und Kunden den Vorgang zu erleichtern, wurde vom Verein energie:autark ein Hand-
buch fir FReD erstellt, in dem auch der Ladevorgang erlautert ist. Der Stecker ist zundchst an
der Ladestation anzubringen und anschliefend am Fahrzeug selbst. Schlieflich versperrt man
FReD noch mit der Zugangskarte, so kann das Ladekabel auch nicht mehr abgesteckt werden.
Man sollte immer Gberpriifen, ob der Ladevorgang auch wirklich gestartet wurde. Dies ist zum
einen direkt am Stecker am Auto ersichtlich, aber auch am Display im Auto. Die Ladestationen
verfligen Uber eine Ladeleistung von 22 kW Wechselstrom, Schnellladestationen mit Gleich-
strom sind im FReD-System noch nicht vorhanden. Das E-Auto kann aber auch einfach zu
Hause an der Haushaltssteckdose aufgeladen werden, sollte man FReD etwa Uber das Wo-
chenende gebucht haben. Hier ist aus personlicher Erfahrung zu sagen, dass man den Lade-
vorgang ein wenig lUberwachen sollte, da kleine Stromschwankungen schon dazu fiihren kén-
nen, dass der Vorgang unterbrochen wird und ein erneutes Anstecken notwendig ist. Sonst
steht man am nachsten Tag eventuell vor einem nicht aufgeladenen E-Auto. Alles in allem ist

der Ladevorgang sehr einfach zu bewerkstelligen.

Bei der Buchungsplattform hat man sich fiir Ibiola entschieden. Warum, das erldutert Franz-
Gerhard PATTERER (2019) so: ,Ibiola ist deshalb bei uns ins Rennen gekommen, weil es — aus
unserer Sicht — der Marktleader in Osterreich ist. Wir haben sehr viele Gespriache mit Herrn

Mag. Reithofer, das ist der Chef, gefiihrt, weil man da natlirlich auch geschaut hat, wie machen
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es die anderen und man hat versucht, gerade in der Startphase, so viel Input wie moglich her-
beizuziehen”. Fir eine Mitgliedschaft ist der Flihrerschein vorzulegen, damit man im System
angelegt werden kann. AnschlieBend bekommt man eine Zugangskarte. Ab diesem Zeitpunkt
ist eine Buchung Uber die Online-Plattform moglich und das Mitglied hat Zugang zu allen
FReDs. Eine Mitgliedschaft ist aber nicht zwingend nétig, man kann FReD auch als Gast einma-
lig nutzen. Hier muss ebenfalls der Flihrerschein vorgelegt werden und man erhalt eine Gast-

Zugangskarte. Eine Buchung ist dann aber nur direkt Gber den Betreiber moglich.

Grundgebiihr/Jahr 0,-€ 120,-€ 0,-€
Stundentarif 6,- € 3,90 € 3,90 €
KM-Preis Inklusive Inklusive Inklusive
Tagespauschale 55,- € 39,-€ 39,-€
e 77, € 59,-€ 59,- €
pauschale

Partnerkarten’ Nicht erhéltlich Bis zu 3 Karten Nicht erhaltlich
Einmalige

e 19,90 € 19,90 € 19,90 €

' SPEZIAL: exklusiv fiir Studenten und Senioren
? Wochenendpauschale: Freitag 19 Uhr bis Sonntag 24 Uhr

? partnerkarten: Im Privat Plus Tarif kénnen Sie bis zu 3 weitere Personen als Tarifpartner anmelden.
Diese bekommen eine eigene Kundenkarte und konnen damit wie jeder andere Kunde Fahrzeuge
buchen und nutzen. Die Abrechnung der Fahrten erfolgt Uber eine gemeinsame Rechnung. Der
Tarifpartner zahlt die einmaligen Registrierungskosten von € 19,90 und eine reduzierte Grundgebuhr.

PLUS Partner 1 PLUS Partner 2 PLUS Partner 3

Grundgebiihr/Jahr 60,- € 30,-€ 0,-€

Abb. 11: Tarife FReD. Stand 2018. (Quelle: www.fred-fahren.at/preise/ (25.06.2019)).
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Die Kosten fir die Nutzung sind unterschiedlich, je nachdem, ob man Mitglied ist oder nicht.
Wie aus Abbildung 11 ersichtlich, ist grundsatzlich immer eine einmalige Registrierungsgebiihr
zu entrichten. Der Starttarif ist fir Personen ohne Mitgliedschaft, die Jahresgebiihr entfallt
hier. Moéchte man eine Mitgliedschaft abschlieRen, so ist eine jahrliche Grundgebiihr zu be-
zahlen, jedoch verringern sich die weiteren Kosten. In diesem Tarif sind auch sogenannte Part-
nerkarten zu erwerben. So kann beispielsweise eine ganze Familie mit Zugangskarten ausge-
stattet werden. Dabei verringert sich die jahrliche Grundgebiihr mit jeder weiteren Karte. Die
dritte Karte ist letztlich kostenlos. Die einmalige Registrierungsgebiihr ist jedoch von jeder
Kartenbesitzerin und jedem Kartenbesitzer zu entrichten. Einen Vorteil haben Studierende so-
wie Seniorinnen und Senioren. Diese kdnnen FReD zu denselben Konditionen nutzen wie an-
dere Nutzende, jedoch entfillt fir sie die Grundgebiihr. Bei FReD handelt es sich grundsatzlich
um ein zeitbezogenes Tarifsystem, es wird hier auf die Minute genau abgerechnet. Fiir gefah-
rene Kilometer fallen somit keine Kosten an. Wie bereits erwahnt, ist das Aufladen an den

FReD-Standorten immer kostenlos maoglich.

Bei Victoria JURY (2019), der Kundenbetreuerin des Autohaus Patterer nach den typischen
FReD-Kundinnen und -Kunden gefragt, charakterisiert sie diese wie folgt: ,Ja, sie sind [...] fle-
xibel [...]. Sie missen schon auch die Fahrten planen. Wie weit wollen sie fahren, wie lange
dauert das Ganze, weil es muss ja wirklich immer passen, dass zwischen Nachstbuchendem
und dem, der das Auto gerade zuriickgebracht hat, alles Hand in Hand geht. Dass man sich
aufeinander verlassen kann. Und flexibel miissen sie halt sein, wenn sie sagen, sie wollen jetzt
ganz kurzfristig wohin fahren und es ist kein Auto frei, dann geht es halt leider nicht”. Zudem
sind es ,[...] doch hauptsachlich jlingere Leute, die das wirklich nutzen wollen”. Grundsatzlich
kann den Nutzenden also eine gewisse Flexibilitat, aber auch die Fahigkeit zu Planung und
Organisation sowie ein eher niedrigeres Alter zugeschrieben werden. Damit auch wirklich alles
Hand in Hand geht und weil zwischen den Buchungen auch Ladezeiten eingerechnet werden
miussen, ist von den Betreibern ein gewisses Monitoring notwendig. Die Administratorinnen
und Administratoren kdnnen einsehen, wo sich das jeweilige Auto befindet, ob es parkt oder
unterwegs ist und wie der Ladestand ist. Ist ein FReD abgestellt, aber nicht angesteckt oder
ladt aus irgendeinem Grund nicht, ist aber anschlieBend gebucht und hat nur mehr einen ge-
ringen Ladestand, so kann eingegriffen werden. Steht ein Fahrzeug beispielsweise vor der Ge-
meinde Hermagor und ladt nicht, kdnnen die betreffenden Personen dort anrufen und darum

bitten, FReD anzustecken beziehungsweise erneut anzustecken.
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6.4 Marketing und Bewusstseinsoffensive

Zustandig fir das LEADER-Projekt Marketing und Bewusstseinsoffensive ist die KEM, bezie-
hungsweise der Gemeindeverband als Trager der Modellregion. Entstanden ist dieses Projekt,
aus einem ausgearbeiteten Konzept fiir FReD, das in dieser Weise aber nicht mehr umsetzbar
war. KEM-Managerin Daniela Schelch hat daraus einige Grundlagen Glbernommen und darauf
aufbauend die Marketing und Bewusstseinsoffensive fiir das neue FReD-Konzept entwickelt.
Dafiuir wurde zuvor von der LAG, den Unternehmen und den Gemeinden entschieden, dass sie
ein solches Projekt als Unterstiitzung der Gemeinden fiir die Unternehmen starten wollen.
Man einigte sich darauf, dass der Gemeindeverband die Bewusstseinsbildung, die Bewerbung
und auch die Verbindung zwischen den einzelnen Gemeinden lGbernimmt und die Unterneh-

men als Betreiber auftreten.

Wie sieht die Marketing und Bewusstseinsoffensive konkret aus? Fiir Daniela ScHELCH (2019)
sind es vier groRe Saulen, die das Konzept ausmachen: ,Das Design von FReD, die Presseein-
schaltungen und die Veranstaltungen und der FReD selber, der fiir sich Werbung macht, in-
dem er durch das Tal fahrt“. Bei den gréReren Veranstaltungen in der Region wird FReD pra-
sentiert und Interessenten haben die Moglichkeit, eine kostenlose Probefahrt zu machen. Im
Rahmen einiger dieser Veranstaltungen konnte auch ein Teil der Feldforschung durchgefihrt
werden. ,Der Schritt, dass man die Birger ins Auto bringt, ist beim Elektroautofahren eigent-
lich die Hirde. Da geht es gar nicht um das Carsharing, sondern einmal darum, die neue Tech-
nik zu vermitteln” (ebd.). Dies gelingt bei den vielen Veranstaltungen relativ gut, da man viele
Personen erreichen kann, es ist aber viel Uberzeugungsarbeit notwendig. Im Rahmen der Ver-
anstaltungen gibt es auch eine Gutscheinaktion. An interessierte Personen werden Gut-
scheine fiir Tagesfahrten oder Wochenenden verteilt. Die Vorlaufzeit ist hier besonders lange.
Die meisten Gutscheine werden erst nach ungefahr einem Jahr eingel6st. Ausschlaggebend ist
auch das Ablaufdatum. Viele Gutscheine laufen im Sommer 2019 ab, da das Projekt eigentlich
ausgelaufen ware, daher merkt man derzeit eine gewisse Einldsphase. Bei den Presseeinschal-
tungen wird natdrlich vor allem auf die Regionalmedien sowie Werbebildschirme gesetzt. Da-
bei geht es vor allem darum, dass FReD fir ein breites Publikum sichtbar wird. Ein wesentli-
cher, aber nicht allzu einfacher Teil des Konzeptes ist auch das Outfit von FReD. Die Heraus-
forderung bestand hier vor allem darin, sich mit sieben Gemeinden und den Betreibern auf
ein Logo und ein Design zu einigen. Letztlich ist auch dieser Schritt gelungen und das Design

kommt auch sehr gut an. Bei der Bewerbung im Allgemeinen und auch bei der Bewerbung
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durch die Nutzung von FReD spielen zudem die Projektpartner, wie Gemeinden und Fahr-

schule, eine grofRe Rolle. (vgl. ebd.)

6.5 Die Fahrschule als wichtiger Kooperationspartner

Die Fahrschule Brunner ist vor allem deshalb ein wichtiger Kooperationspartner des E-Carsha-
rings, weil sie auch zu einer gewissen Auslastung des Angebotes beitragt. Zudem passt FReD
sehr gut zur Fahrschule, die seit 2017 auch klima aktiv mobil Fahrschule ist. Eine solche Fahr-
schule zeichnet sich unter anderem durch den Einsatz von alternativ betriebenen Fahrzeugen
aus. Durch die Kooperation musste kein eigenes E-Auto angeschafft werden, Elektromobilitat
kann dennoch angeboten werden. Ein Vorteil fir die Fahrschule. Laut Inhaber Michael
BRUNNER (2019) ergeben sich auch Vorteile fiir die Fahrschilerinnen und -schiiler. Erstens, ,,[...]
dass er auch einmal innovative Fortbewegungsmittel kennenlernt. Zweitens auch, dass er das
Carsharing-Modell einmal hautnah erleben kann. Damit er weiR, aha, das ist ein Sharing-
Auto”. Die Kooperation sieht vor, dass Fahrschilerinnen und -schiler freiwillig eine Fahr-
stunde mit FReD absolvieren kénnen. Die Fahrlehrer kdnnen die Fahrzeuge ebenfalls tiber die
Ibiola-Plattform buchen. Entscheidet sich jemand zu einer Fahrstunde mit FReD, wird gemein-
sam mit dem Verbrennungsauto dorthin gefahren und FReD in Betrieb genommen. Der Fahr-
lehrer erklart das Abstecken, die Inbetriebnahme, die Fahrweise und anschliefend wird eine
Fahrstunde in verschiedenen Verkehrsbereichen absolviert. Die Jugendlichen durchlaufen so

den gesamten Prozess im E-Carsharing-System. (vgl. ebd.)

Elektromobilitdat und Carsharing finden sich heutzutage auch im bundesweiten Lehrplan der
Fahrschulen. Somit werden diese Themen, und in der Fahrschule Brunner auch das Thema
,FReD", als eigener Theorieblock unterrichtet. Bei den Fahrschilerinnen und Fahrschilern
kommen diese Themen gut an. Umso besser, dass sie auch die Moglichkeit haben, es auszu-
probieren. Angenommen wird das Angebot sehr gerne und die Riickmeldungen sind auch aus-
schlielRlich sehr positiv. Bis auf zwei Schiiler haben das Angebot bisher alle angenommen. Fiir
Michael BRUNNER (ebd.) ist es ,,[...] eine klasse Ergdnzung zum theoretischen Unterricht [...] es
ist nicht nur eine Theorie, die der Schiler lernt, sondern man kann es in der Praxis dann auch
erlernen, wie fahrt ein Elektroauto, wie geht die Rekuperation, wie geht das grundsatzlich mit

der quasi Automatik [...] Also das passt sehr gut. Es ist learning by doing”. (vgl. ebd.)

Das Autohaus Patterer musste die Fahrzeuge fir den Fahrschulbetrieb adaptieren und eine

steckbare Pedalerie einbauen. Der Betreiber ist tGber die Kooperation sehr erfreut, da es fir
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Neukundinnen und -kunden eigentlich keine Einschulung gibt. ,Wenn man eine ganz profes-
sionelle Einschulung macht und einen vorbereitet, mit einem Elektrofahrzeug zu fahren, dann
braucht das relativ viel Zeit. Wir haben daher eine Kooperation mit der Fahrschule Brunner

gemacht. [...] Damit haben wir schon einmal ausgebildete Leute drauflen” (PATTERER 2019).

Die Kooperation mit der Fahrschule wird des Weiteren auch fiir FReD-Workshops und die Ein-
schulung von Gemeindemitarbeiterlnnen genutzt, die als FReD-Betreuerlnnen vor Ort fungie-
ren. Hier ist es von Vorteil, dass das notwendige Grundwissen von Expertinnen vermittelt wird.
AuBerdem wurde das Angebot ,try out E-Mobilitdt — E-Stunde fiir Routiniers” geschaffen. Im
Rahmen einer E-Fahrstunde wird man dabei unter anderem in den Bereichen E-Carsharing,
Ibiola, Inbetriebnahme, Rekuperation, Ladevorgang und stromsparende und energieeffiziente
Fahrweise eingeschult. Damit will man vor allem erreichen, die Hemmschwellen bei der Be-

dienung eines Elektroautos zu senken. (vgl. SCHELCH 2019)

6.6 Das touristische Konzept

Touristisch genutzt wird FReD derzeit vor allem am Standort Weissensee. Als das Autohaus
Patterer an die Gemeinde herangetreten ist, sagte man sogleich zu, denn FReD passt hervor-
ragend zur Region Weissensee, die fiir sanfte Mobilitdt und Elektromobilitat steht und diese
auch seit langem umsetzt. Derzeit ist ein Fahrzeug beim Weissensee-Haus, der Tourismusin-
formation, stationiert, inklusive Ladestation. Man setzt dabei auf Bedarfsorientierung. Wird
ein weiterer FReD benétigt, beispielsweise im Winter, wenn viele Gaste aus den Niederlanden
zum Eislaufen an den Weissensee kommen, wird ein zweites Fahrzeug dorthin lberstellt. Bei
der Bevolkerung vor Ort soll grundsatzlich Bewusstsein geschaffen werden und FReD soll als
ein zusatzliches Angebot wahrgenommen werden. Denn die Einheimischen zu lGberzeugen,
wo sie doch liber mehrere Autos in der Familie verfiigen, ist auch hier kein einfaches Unter-
fangen. So wird er von einigen zwar in der Zwischensaison genutzt, jedoch nicht sehr haufig.
Gesetzt wird hier aber hauptsachlich auf Touristinnen und Touristen. ,[...] wir sind vor allem
fir den Tourist ausgelegt und nicht fiir den Einheimischen. Weissensee hat 750 Einwohner. Ja,
also da ist der Bedarf fir das E-Auto natdrlich nicht so groR, als fir die ganzen Gaste, die wir
dann in der Hauptsaison haben und deswegen sind wir eigentlich rein auf die Gaste ausgelegt
[...]%, erlautert Christopher PunTIGAM (2019), Tourismuschef und Mobilitatsmanager am Weis-
sensee. Mittlerweile kommen viele niederlandische Gaste per Direktflug von Rotterdam nach

Klagenfurt, fahren mit einem Shuttle-Bus in die Region. Vor Ort waren sie bis vor kurzem nicht
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mobil, nun haben sie die Moglichkeit, FReD zu nutzen. Auch von den zahlreichen Campinggas-
ten wird FReD sehr gerne genutzt, da sie ihren Camper nun nicht mehr fiir jeden Ausflug zu-
sammenpacken missen. Und die Rickmeldungen sind durchwegs positiv, nicht nur jene der
Gaste, sondern auch jene der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im Tourismusbdiro. ,Alle, die
fahren, sagen: Super, Wahnsinnsauto. Es ist echt lustig, mit dem FReD zu fahren. Also wir ha-
ben jetzt den mit 125 PS, da geht schon etwas weiter tiber den Berg. Da kommst du mit einem
Schalter nicht so nach” (ebd.). Grundsatzlich ist man mit der Nutzung, vor allem in der Haupt-
saison, zufrieden, es gibt aber noch viel Potenzial. Auf jeden Fall méchte man aber bedarfsori-
entiert weiterarbeiten, denn der organisatorische Aufwand fiir die Tourismusinformation sei
nicht zu unterschatzen und mit einem hohen zeitlichen Aufwand verbunden. Die Tarife fir die
Nutzung sind dieselben, wie an allen anderen Standorten auch. Beworben wird das E-Carsha-
ring am Weissensee unter anderem im Weissensee-Journal, im Veranstaltungskalender, in di-

versen Aussendungen und Flyern fiir Hotels und andere Betriebe. (vgl. ebd.)

In Zukunft will man das touristische Konzept — auch grenziiberschreitend — weiter forcieren.
Dazu sind Kooperationen mit Tourismus- und Gastronomiebetrieben angedacht. Diese Ent-
wicklung befindet sich bereits in der Startphase. (vgl. SCHELCH 2019; PATTERER 2019; VEIDER

2019)

6.7 FReD aus Sicht des LEADER-Managements und der KEM

Ein solches Projekt mit so vielen Beteiligten umzusetzen, ist natirlich mit Hohen und Tiefen
verbunden. Aus Sicht der KEM war es relativ leicht und unkompliziert, die Unterstiitzung der
Gemeinden fir Veranstaltungen und Probefahrten zu bekommen. Auch die Kooperation mit
der Fahrschule wurde sehr schnell umgesetzt, sowohl von der Fahrschule als auch vom Auto-
haus Patterer, welches die Fahrzeuge adaptierte. Schwieriger als gedacht war es, Unterneh-
men fir das Projekt zu gewinnen. Einige hatten zu Beginn Bereitschaft gezeigt, sich zu beteili-
gen, jedoch dauerte es knappe drei Jahre, bis nun schlieRlich weitere Unternehmen einstei-
gen. Auch die Errichtung der Infrastruktur von den Gemeinden dauerte langer als anfangs zu-
gesagt (vgl. ScHELcH 2019). LEADER-Manager Friedrich VEIDER (2019) sieht ein Problem darin,
dass die Erwartungshaltungen auf unternehmerischer Seite und auf Seite der Gemeinden an-
fangs sehr unterschiedlich waren. Wobei es durchaus verstandlich war, dass die Unterneh-
merseite gewisse Vorstellungen hat und auch ein gewisses Risiko eingeht. Die Betreiber wol-

len in einer gewissen Zeit auch etwas umgesetzt haben. Die Gemeinden hingegen wurden fast
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ein wenig Uberrumpelt. Das Schwierigste war, ,,die Wogen zu glatten” und die Erwartungshal-
tungen anzupassen. Letztlich konnte man sich — auch mithilfe der Koordinierung durch das
LEADER-Management — auf einen Kompromiss einigen, sodass die Unternehmen nun Betrei-
ber sind und die Gemeinden fiir Marketing und Bewusstseinsoffensive zustandig. Die Einigung
auf diese Aufgabenteilung war wiederum relativ einfach. Darauf hatte man sich schnell fest-
gelegt. Was wohl auch an der zusatzlichen Forderung seitens des Landes liegt. Flr Friedrich
VEIDER (ebd.) ist es jedoch ,[...] ein laufender Prozess, immer wieder den Gemeinden und Pro-
jektpartnern klarzumachen, wie wichtig das ist, das auch jeden Tag zu machen. Also jetzt nicht
nur irgendwann einmal eine Informationsveranstaltung und dann Hande zurilick und ausruhen
und dann ist es das, sondern es ist eine Daueraufgabe. Das heillt dann zum Beispiel auch, [...]
mit Beispiel vorangehen. Also wenn ich einmal zu einer Sitzung fahre, dann fahre ich mit dem
E-Auto [...]“. Flir Daniela ScHELcH (2019), die sehr viel mit den einzelnen Partnern zu kommu-
nizieren hat, funktioniert die Zusammenarbeit einmal besser, einmal schlechter. Haufig hangt

das von den jeweiligen Themen ab, die zu besprechen sind.

Kommt es zur Frage nach den Erfolgsfaktoren und Alleinstellungsmerkmalen, sind sich KEM
und LEADER-Management einig. Allen voran steht die Regionalitat des E-Carsharings. Die Be-
treiber sind regionale Unternehmer, wodurch die Wertschopfung in der Region bleibt. Sie
bringen eine komplett andere Motivation mit, als es Gemeinden vielleicht tun wirden, und
haben bereits einen gewissen Kundenkreis. FReD ist also unternehmerisch gedacht. Ein Be-
treiber muss demnach ein Gewerbe anmelden. Auch das zahlt zu den Alleinstellungsmerkma-
len. Einen Erfolgsfaktor kommentiert Friedrich VEIDER (2019) so: ,,Der Anfang ist die Halfte von
allem®. Ist von Beginn des Projektes an fir alle klar, wo die Rechte, Verpflichtungen und Zu-
standigkeiten liegen, hat man schon einiges erreicht und kann unlésbare Probleme in weiterer
Folge vermeiden. Hinzu kommt, dass die LEADER-Region mit ihren neun Gemeinden relativ
Uberschaubar ist und die Zusammenarbeit so auch um einiges leichter fallt. Genannt wurde
auch die Wichtigkeit der Projektpartner, allen voran jene, die als Zugpferde fungieren. (vgl.

SCHELCH 2019; VEIDER 2019)

Als zukunftsfahiges Projekt wird FReD auf jeden Fall gesehen. Vor allem deshalb, weil die Be-
wusstseinsbildung eine groRRe Rolle spielt. Beziiglich der Technik ist sich Friedrich VEIDER (ebd.)
aber nicht sicher, da man nicht in der Hand habe, wie sich diese entwickle. Daniela ScHELCH

(2019) sieht die Zukunftsfahigkeit von FReD in der Moglichkeit zur Vervielfaltigung. FReD ist
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ein System, in das jeder miteinsteigen kann. ,Wir konnten den FReD vervielfiltigen, also prak-
tisch das FReD-Paket als Marketing und als digitalisiertes Package weitergeben und das ist
eigentlich auch das Ziel, dass wir das schaffen. Vielleicht auch lber unsere Region hinaus”

(ebd.).

Aus Sicht des LEADER-Managements wiirde man sich in Zukunft wiinschen, dass das E-Carsha-
ring zu mehr Bewusstsein flihrt — weg vom Besitzen, hin zum Teilen. AuRerdem ware es wiin-
schenswert, dass FReD auch Ausléser flr weitere innovative, grenziiberschreitende Projekte
wird, welche weiterhin regionale Wertschépfung bringen (vgl. VEIDER 2019). In der KEM
winscht man sich viele weitere FReDs und Standorte, und dass gemeinsam an Lésungen ge-
arbeitet wird. Auch an individuellen Lésungen, wie jede und jeder Einzelne FReD nutzen kann,
soll gearbeitet werden. Vor allem aber wiinscht man sich, dass das Teilen von Autos popularer
wird. Ob es sich dabei um FReD handelt oder um andere Autos, ware nicht ausschlaggebend

(vgl. SCHELCH 2019).

6.8 FReD aus Sicht der Nutzerinnen — Ergebnisse der Leitfadeninterviews

Wie bereits erwahnt, ist durchaus klar, dass funf Interviews das Kriterium der Reprasentativi-
tat nicht erfiillen. Zur Reprasentativitat soll an dieser Stelle noch Folgendes gesagt sein: Qua-
litativer Sozialforschung wird haufig nachgesagt, es fehle ihr an Reprasentativitat und somit
an Aussagekraft. Jedoch gibt es weder in der qualitativen noch in der quantitativen Sozialfor-
schung eine allgemeine Reprasentativitat, da eine statistische Reprasentativitat immer nur bis
zu einem gewissen Grad gegeben sein kann. Im Sinne einer qualitativen Sozialforschung ist
zudem nicht die statistische, sondern vielmehr eine inhaltliche Reprasentativitiat von Bedeu-
tung, um an moglichst viele Informationen zu gelangen (vgl. MisocH 2005: 188). Die hier pra-
sentierten Ergebnisse stellen demnach keinen Anspruch an eine statistische Reprasentativitat,
sind aber im Sinne einer inhaltlichen Reprasentativitat sehr wohl von Interesse. Auch wenn
nur die Ansicht von einigen wenigen dargestellt wird, ist die Sicht der Nutzerinnen und Nutzer
fiir das Projekt relevant. Die Ergebnisse der Interviews sind nach Problembereichen zusam-

mengefasst, welche sich an den Fragen des Leitfadens orientieren.

Wie sind Sie auf FReD aufmerksam geworden?
Die befragten Nutzerinnen und Nutzer sind auf sehr unterschiedliche Weise auf FReD auf-
merksam geworden. Fiir zwei der Befragten war die bloBe Prasenz des Fahrzeuges ausschlag-

gebend fiur eine weitere Recherche. Sie haben FReD in Kétschach beziehungsweise Hermagor
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gesehen und sich daraufhin im Internet, bei der Gemeinde sowie bei einem der Betreiber na-
her erkundigt und in weiterer Folge auch als Mitglieder registrieren lassen. Fiir zwei weitere
Nutzende war im Grunde ihr Job ausschlaggebend. Eine Nutzerin arbeitet bei einem regiona-
len Medium und wurde so quasi durch die darin geschaltete Werbung auf das E-Carsharing
aufmerksam. Ein Nutzer hingegen arbeitet direkt bei einer Gemeinde. Dadurch, dass diese
Gemeinde FReD einmal pro Woche nutzen kann, wurde jener Nutzer direkt damit konfron-
tiert. Letztlich wurde ein Nutzer auch durch die Bewerbung des E-Carsharings bei einer regio-
nalen Veranstaltung auf FReD aufmerksam. Er nutzte damals auch die Gelegenheit einer Test-

fahrt.

Unter den befragten Nutzerinnen und Nutzern sind somit alle vier Sdulen der Marketingstra-

tegie — Prasenz, Design, Presseeinschaltungen und regionale Veranstaltungen — vertreten.

Dauer der Nutzung und Nutzung im Bekanntenkreis

Vier der befragten Personen gaben an, FReD seit dem Jahr 2018 zu nutzen — zwei seit dem
Frihjahr 2018, zwei seit Mai 2018. Zu dieser Zeit, genau gesagt Mitte April, wurde FReD auch
erstmals der Offentlichkeit im Rahmen einer Veranstaltung préasentiert. Eine Person nutzt

FReD seit dem Friihjahr 2019.

Auf die Frage, ob FReD auch im Bekanntenkreis der Befragten genutzt wird, wurde von allen
mit nein geantwortet. Eine Nutzerin wusste von einer Bekannten, die sich zwar registrieren
lies, dass sie FReD jedoch auch nutzt, wird bezweifelt. Nach den Griinden fiir die Nicht-Nut-
zung gefragt, wurden unterschiedliche Motive genannt. Bei vielen sei die Bequemlichkeit aus-
schlaggebend, dass jeder Meter mit dem eigenen Auto zuriickgelegt wird. Des Weiteren hat-
ten viele auch Angst vor der Technik und vor Neuem, was bei einigen der befragten Nutzerln-
nen auch auf Unverstandnis stof3t, da FReD laut ihnen total simpel zu handhaben sei. Den nicht
Nutzenden wird auBerdem fehlendes Umweltbewusstsein und fehlende Flexibilitdt zuge-
schrieben. Fiir viele sei auch die Reichweite ausschlaggebend, die zu gering sei. Ein Nutzer
wollte dieses Argument auch nicht gelten lassen und sagte, dass die Reichweite fir 99 % der
Fahrten sicherlich ausreichend sei. Ein Problem sehen die Befragten auch darin, dass FReD in
manchen Gemeinden nur einmal pro Woche stationiert ist. Sie hatten von Personen bereits
gehort, dass sie FReD nutzen wiirden, gabe es einen dauerhaften Standort in der jeweiligen

Gemeinde.
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Griinde fiir die Nutzung und Art der Nutzung

Die Nutzungsgriinde sind bei den Befragten recht unterschiedlich, konnen im Wesentlichen
aber auf vier Punkte zusammengefasst werden: Umweltaspekt, autofrei leben, Faszination,
Kosten. Uberwiegend genannt wurde der Umweltaspekt. Fiir eine Nutzerin steht hier eine
nachhaltige Lebensweise im Vordergrund, zu der FReD sehr gut passt. Zudem wird FReD als
eine saubere und umweltfreundliche Alternative gesehen. Im Sinne des Umweltaspekts, aber
auch aus anderen Griinden, verzichten zwei der befragten Nutzenden seit ihrer Mitgliedschaft
komplett auf ein Privatauto und haben dieses verkauft. Eine Person hat bereits langer tber-
legt, diesen Schritt zu wagen und hat durch FReD die Bestatigung erhalten. Damit bestatigt
sich auch hier, dass Nutzerlnnen von stationsbasierten Carsharing-Angeboten immer haufiger
auf einen Privat-Pkw verzichten (siehe Kap. 3.1.5). Zudem wird die Meinung vertreten, dass
es notwendig ist, weniger Autos effizienter zu nutzen. Fiir die zweite Person ist es zudem ein
Teil des personlichen Umweltbeitrages, autofrei zu leben. Diese zwei Befragten gaben als Nut-
zungsgrund auch die Kosten an, die man sich durch die Nutzung von FReD erspart. Egal, ob
Spritkosten oder sonstige Kosten fiir Service, Reifen, Reparaturen oder gar ein neues Auto.
Eine Person hat sich die Kosten fiir ein Jahr durchgerechnet und sagte, dass man mit FReD um
die Hélfte billiger unterwegs ist, auch wenn man die Kosten fiir zusitzliche OV-Fahrten ein-
rechnet. Drei der Interviewten gaben als einen Grund auch die Faszination an der E-Mobilitat,
der Technik, der Rekuperation an. Mit FReD zu fahren, mache einfach Spal3. Dass die Faszina-
tion an der Elektromobilitat zur Attraktivitat des Carsharings beitragen kann, wurde bereits in
Kapitel 3.2.3 thematisiert. Letztlich bedeutet die Nutzung von FReD fiir eine Nutzerin auch ein
Riesenstiick Freiheit. Sie erklarte dies damit, dass sie nun autofrei leben kann, befreit von di-
versen Kosten ist, die bei einem Privatauto anfallen und einfach immer dann ein Auto zur Ver-
figung hat, wenn sie eines benotigt. So muss sie sich kein Auto anschaffen, welches 365 Tage

herumsteht.

Wofir FReD genutzt wird, ist ziemlich verschieden. FReD wird sowohl fiir Einkaufsfahrten oder
Arzttermine in der Region als auch flr Ausflige am Wochenende genutzt. Eine Nutzerin, die
ab Herbst in Klagenfurt ein Studium beginnt, kann sich auch vorstellen, mit FReD zu Priifungen
nach Klagenfurt zu fahren. Ein Nutzer absolviert mit FReD hauptsachlich Fahrten zwischen
Hermagor und Villach. Ein weiterer Nutzer gab an, FReD vor allem am Wochenende und im
Sommer fiir Ausfliige zu nutzen. Auch kommt FReD zum Einsatz, wenn die OV-Verbindungen

unzureichend sind, beispielsweise am Wochenende, wenn der Zug nur im Zwei-Stunden-Takt
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fahrt oder auch wochentags, wenn der Bus in besagten Wohnort nur viermal pro Tag verkehrt.
Jener Nutzer, der bei einer Gemeinde angestellt ist, nutzt FReD fir Dienstfahrten sowie Fahr-

ten zu Seminaren und Schulungen.

Vorteile durch die Nutzung

Die Vorteile, die sich fir die jeweiligen Befragten ergeben — oder auch nicht — sind ebenfalls
sehr verschieden. Hier werden Spontanitat, Freiheit, keine Sorgen beziiglich Privatauto und
auch die angenehme Handhabe von der Buchung bis zur Fahrt an sich genannt. Was Vorteile
beziiglich der Kostenersparnisse betrifft, gibt es unterschiedliche Meinungen. Fir jene zwei
Personen, die nun ohne Privat-Pkw leben, ergebe sich sehr wohl ein Kostenvorteil durch die
Nutzung von FReD. Ein Nutzer sehe hier keine Ersparnisse, solange man auch einen Privat-Pkw
besitzt, da sich die gesparten Kosten durch die Grundgebiihr und die Tarife wieder egalisieren.
Laut interviewtem Gemeindemitarbeiter kann FReD fiir die Gemeinde aber sehr wohl einen
Kostenvorteil bedeuten. Da besagte Gemeinde namlich Gber kein Dienstauto verfiigt, mussten
vor der Nutzung von FReD Dienstfahrten mit dem Privatauto absolviert werden. Da fiir diese
aber nun FReD genutzt wird, fallen fiir die Gemeinde geringere Kosten an, als wenn den Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern das lbliche Kilometergeld bezahlt werden miisste. Zudem fal-
len fiir die Gemeindebediensteten auch keine zusatzlichen Kosten fiir ihr Privatauto an und es

kommt zu keiner zusatzlichen Abniitzung des eigenen Pkw.

Erfahrungen mit FReD

Die Erfahrungen mit FReD wurden durchwegs als sehr positiv beschrieben. Die Mehrheit der
Befragten hatte bisher kaum Probleme — sowohl bei der Buchung als auch bei der Nutzung an
sich —und zeigt sich sehr zufrieden. Gelobt wurde auch das Autohaus Patterer. Zum einen, da
es bei etwaigen Problemen immer eine Ansprechperson gibt, die um die Lésung bemiiht ist.
Zum anderen, weil die Ubergabe an die Gemeinde stets reibungslos funktioniert und auch

aullerplanmaRige Buchungen meist umgesetzt werden.

Eine Nutzerin berichtete von negativen Erfahrungen unter Anflhrungszeichen. Sie nimmt
diese nicht als Probleme im eigentlichen Sinn wahr, sondern als Erfahrungen, die dazugehoéren
und die einen Lerneffekt haben. Vor allem seit der Einflihrung der neuen Modelle des VW E-
Golf, gibt es keine Probleme mehr. Mit dem alteren Modell und der geringeren Reichweite

waren langere Fahrten im Winter teilweise problematisch gewesen.
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Standortwahl, Verfiigbarkeit und Erweiterung der Flotte

Die interviewten Personen finden die Standorte — aus personlicher Sicht — alle sehr gut ge-
wahlt. Sie sind leicht erreichbar, weil sie unter anderem an den Informationspunkten wie Ge-
meinde oder Tourismusbiro angesiedelt sind, und daher auch zentral liegen. Fir die befragten

Nutzerinnen stellen die erste und letzte Meile somit keine Hirde dar.

Probleme mit der Verfiigbarkeit sind schon des Ofteren aufgetreten, vor allem dann, wenn zu
kurzfristig oder spontan gebucht werden wollte. Haufiger ausgebucht sind die FReDs unter
der Woche. Am Wochenende hingegen gibt es kaum Probleme, einen FReD zu buchen. Die
Nutzerinnen sind sich hier jedoch auch einig, dass man damit rechnen muss und dies auch in
Kauf nimmt. So flexibel miisse man eben sein, vor allem wenn man kein privates Auto mehr
besitzt. Ein Nutzer ergénzte, dass er das E-Auto auch ohne Probleme eine Woche im Voraus
online reservieren hatte kénnen. So ware auch die Verfligbarkeit garantiert gewesen. Da er
aber relativ spontan buchen wollte, war es auch kein Problem, dass er einen halben Tag auf

FReD warten musste.

Drei von fiinf der befragten Personen sehen einen Bedarf, die Flotte zu erweitern. Ein Grund
dafir ist der vorhin erwahnte Fakt, dass Personen bereit waren, FReD zu nutzen, ware er fix
und nicht nur einmal pro Woche in der betreffenden Gemeinde stationiert. Weiters ist FReD
wochentags, vor allem in Hermagor und Koétschach, sehr hdufig ausgebucht. Eine Nutzerin ist
der Meinung, dass durch mehr FReDs und die dadurch héhere Prasenz auch mehr Menschen
auf das E-Carsharing aufmerksam wirden und sich so automatisch eine hohere Nutzung er-
gebe. Fir einen anderen Nutzer ist dies hingegen kein Grund, die Flotte aufzustocken. Durch
die derzeitig sehr geringe Nutzung sieht er keinen Bedarf, mehr Fahrzeuge bereitzustellen. Ein
Nutzer ist der Ansicht, dass die Flotte beziehungsweise die Fahrzeuge zumindest immer auf
den aktuellsten Stand gebracht werden sollten, da sich hier durch die neuen Modelle laufend

Vorteile beziiglich der Reichweite und des Komforts ergeben wiirden.

Buchungsverfahren

Die Buchung lber Ibiola wurde als sehr praktisch, tGbersichtlich und einfach bezeichnet. Die
Buchung funktioniere sowohl online als auch persoénlich beim Betreiber einwandfrei. Die Bu-
chung mittels Gutschein wurde von einer Nutzerin als etwas kompliziert bezeichnet, da man
zunachst telefonisch einen freien Termin finden und anschliefend persénlich zum Betreiber

gehen miisse, um den Fiihrerschein vorzuweisen und die Zugangskarte zu erhalten.
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Reichweite

Die Reichweite wird ausschlieBlich bei den dlteren VW-Modellen kritisiert, da damit vor allem
im Winter langere Fahrten kaum moglich sind. Mittlerweile wurden aber einige dieser Modelle
durch neuere ersetzt und somit gibt es kaum mehr Probleme mit der Reichweite. Zudem sei
mithilfe der Rekuperation auch vieles sehr gut zu bewaltigen. Man lerne auBerdem mit der
Zeit, welche Strecken mit FReD moglich sind. Die beiden befragten Personen, die autofrei le-
ben, absolvieren ldngere Fahrten mit dem Zug oder leihen sich ein konventionelles Fahrzeug.
Fiir die Region sei die Reichweite jedenfalls ausreichend. Letztlich ist eine sparsame Fahrweise

auch im Sinne der FReD-Fahrerlnnen.

Preisgestaltung

Die FReD-Tarife werden von allen als angemessen empfunden. Ein Nutzer hat die E-Carsha-
rings Osterreichweit verglichen und ist zu dem Schluss gekommen, dass FReD das glinstigste
Modell ist. Er sagt aber auch, dass man nicht nur den Stundentarif sehen darf, sondern die
Kosten auf ein Monat oder ein Jahr aufrechnen muss. Er hat dies gemacht und fahrt laut dieser
Rechnung um die Halfte glinstiger als mit dem Privat-Pkw, auch wenn er die Kosten fiir zusatz-
liche Fahrten mit dem OV einrechnet. Zudem ist der Stundentarif, verglichen mit den Preisen
fur den OV, trotzdem giinstiger. Eine Nutzerin wiirde sich wiinschen, dass der vergiinstigte
Tarif auch fiir sozial schwachere Personen, wie etwa Alleinerziehende, gelten wiirde. Fiir einen
Nutzer wéare zudem eine Wochenpauschale interessant. Falls er FReD einmal langer nutzen
mochte, misste er so nicht fir jeden Tag die Tagespauschale entrichten und auch die Stand-
zeit wiirde damit nicht so teuer kommen. Des Weiteren wiirde ein Nutzer eine kilometerba-
sierte Abrechnung der zeitbasierten Abrechnung vorziehen, ebenfalls aus dem Grund, dass

man beim zeitbasierten System immer auch die Standzeit des Fahrzeuges mitzahlen muss.

Verbesserungsvorschlage

Zwei der flunf Personen sind mit dem Angebot, so wie es ist, vollkommen zufrieden. Wie be-
reits zuvor erwahnt, wiinschen sich drei Befragte Anderungen beziehungsweise Erweiterun-
gen in der Preisgestaltung — ErmaRigung fiir sozial schwéachere Personen, Wochenpauschale,
kilometerbasierte Abrechnung. Eine Nutzerin wiirde sich noch mehr Marketing wiinschen, um
mehr Personen auf FReD aufmerksam zu machen und so zur Nutzung zu bewegen. Gewlinscht
wird zudem eine breitere Unterstlitzung vor allem fiir Neukundinnen, was das Laden der Fahr-
zeuge beziehungsweise die unterschiedlichen Ladekabel und Lademoglichkeiten betrifft.

Selbst als etwas utopisch eingestuft, jedoch trotzdem ein Wunsch fiir die Zukunft, ware eine
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einheitliche Zugangskarte fiir alle Carsharings, am besten in ganz Europa. Denn zurzeit muss
man sich flr jedes Carsharing — auch in den umliegenden Regionen — separat registrieren,
bekommt eine separate Zugangskarte und somit muss man auch fiir jedes System die Grund-
geblhr entrichten. Fir einen Nutzer kdnnte die Rechnung transparenter gestaltet werden,
denn derzeit findet sich darauf nur der monatliche Endbetrag. Wiinschenswert ware, dass hier
ebenfalls — so wie auch im Ibiola-Konto der Nutzerlnnen online einzusehen — alle Fahrten auf-
gelistet werden. Schliefilich fande es ein Nutzer gut, wenn noch mehr Bewusstseinsbildung
betrieben werden wiirde, um mehr Personen von FReD zu liberzeugen und ihnen klarzuma-

chen, dass sie durch die Nutzung einen positiven Umweltbeitrag leisten kdnnen.

6.9 Wer sind die potenziellen Nutzerinnen — Ergebnisse der Online-Befragung
In diesem Kapitel werden nun die Ergebnisse der Online-Umfrage, an welcher 40 Personen

zwischen Anfang April und Anfang Juli teilgenommen haben, prasentiert.

Die erste Frage richtete sich an jene Personen, die im Rahmen von diversen Veranstaltungen
oder auch privat bereits eine Testfahrt mit FReD absolviert haben. Konkret gefragt wurde nach
der Zufriedenheit mit der Testfahrt. Zwischen sehr zufrieden und Gberhaupt nicht zufrieden

wird FReD durchschnittlich mit 1,6 bewertet.

Wie zufrieden waren Sie mit der Testfahrt?

Sehr zufrieden Uberhaupt nicht zufrieden

2 3 5

Abb. 12: Zufriedenheit mit der Testfahrt. (Quelle: survio.com).

62,5 % der Testfahrerinnen waren sehr zufrieden, 20 % zufrieden und 12,5 % gaben an teil-
weise zufrieden zu sein. Nur zwei Befragte waren nicht zufrieden und bewerteten ihre Fahrt
quasi mit einem Gentigend. Uberhaupt nicht zufrieden zu sein, gab niemand an. Hier sei auch
angemerkt, dass circa die Halfte der Befragten (52,6 %) angab, schon einmal mit einem Elekt-
roauto gefahren zu sein und fiir sie damit Elektromobilitat im Allgemeinen nichts Neues dar-

stellt.

109



Im Anschluss daran lag das Augenmerk auf dem Marketing von FReD. Auf die Frage, ob sie
schon einmal von FReD gehort hatten, antworteten 87,5 % der Umfrageteilnehmerinnen mit
ja. Interessant erscheint hier, dass die Mehrheit, namlich 43,6 %, durch die Gemeinden Uber
das E-Carsharing informiert wurden, gefolgt von Informationen durch Bekannte und Freunde
mit 28,2 %. Damit scheint auch die wichtige Rolle der Mundpropaganda im landlichen Raum
bestatigt, die Franz-Gerhard PATTERER (2019) im Interview angesprochen hat. Die Medien Zei-
tung, Internet und Social Media schneiden mit 15,4 % beziehungsweise 17,9 % relativ gleich
ab. Bei der Antwortmoglichkeit ,,Andere” wurden noch das Kasefest in Kétschach, also eine
Veranstaltung, sowie die Politik genannt. Im Nachhinein war es etwas argerlich, dass hier
keine Kategorie ,Fahrschule” vorgegeben wurde, denn so ware auch deutlich geworden, wie

viele Fahrschilerlnnen an der Umfrage teilgenommen haben.
Falls ja, wie haben Sie von FReD erfahren?
100%
75%

50%

25%
Oﬂn .

Abb. 13: Wenn Sie FReD kennen, wie haben sie von ihm erfahren? (Quelle: survio.com).

® Zeitung ® Internet Social Media
® Bekannte, Freunde ® Gemeinde ® Andere...

Etwas verwunderlich ist, dass 30 % der Befragten nicht wissen, dass es sich bei FReD um ein
Carsharing handelt. Eventuell ist dies aber dem Umstand geschuldet, dass einer der ersten
Betreiber das Autohaus Patterer ist. Der Bevolkerung ist wahrscheinlich eher die Mietwagen-
schiene , Let’s go“ bekannt. Es konnte daher sein, dass auch FReD als ein klassisches Mietauto

wahrgenommen wird und sich der Sharing-Gedanke hier noch nicht bei allen verbreitet hat.
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Letzterer Verdacht erhartet sich auch bei den Antworten einer weiteren Frage, namlich, ob
man bereit ware, auch sein Privatauto mit anderen Personen zu teilen. Lediglich 27,5 % der
Befragten wirden ihr Auto uneingeschrankt mit anderen teilen, 40 % nur mit Bekannten,
Freunden oder auch Arbeitskolleglnnen. Mehr als die Halfte davon, wiirden ihren Pkw jedoch
nur fallweise verleihen. |hr Auto regelmaRlig mit anderen zu teilen, dazu sind nur gut 16 %
bereit, was fiinf Personen entspricht. Uber 30 % der Teilnehmerinnen sind jedenfalls nicht
gewillt, ihr Privatauto zu teilen. Warum? Hier kommt der fehlende Sharing-Gedanke zum Tra-
gen. Begriindet wird die negative Antwort mit Aussagen wie: ,,Weil es meines ist.” Oder: ,,Mein
Auto ist meine Perle, damit fahre nurich.” Der Besitzen-Gedanke ist bei diesen Personen noch
relativ stark vertreten. Weitere Griinde waren auch ein neues Auto, und dass das eigene Auto

zu hochwertig sei, um es mit anderen zu teilen.

Ob sich die Befragten vorstellen konnen, in Zukunft 6fter mit FReD zu fahren, beantworteten
82,5 % mit ja. Als Griinde dafiir, dass man FReD nicht nutzen werde, wurden die zu geringe
Reichweite, die nicht flachendeckenden Tankstellen und auch technische Probleme genannt.
Als ein Problem wurde auch die letzte Meile genannt, welches noch nicht gel6st sei. Wiederum
interessant ist hier, dass ausnahmslos alle Umfrageteilnehmerlnnen FReD weiterempfehlen
wirden, anscheinend auch, wenn sie ihn selbst nicht nutzen werden. Weiterempfehlen wiirde
man FReD vor allem an Freunde und Bekannte, grundsatzlich auch an Familien und TouristIn-

nen.

AnschlieBend wurde nach den ausschlaggebenden Faktoren fir eine Nutzung von FReD ge-
fragt. Die meisten Nennungen und den relativ hochsten Anteil gab es hier fiir den Faktor Um-
weltaspekt, gefolgt von der Verfligbarkeit der E-Autos, den Kosten, den Standorten und der
unkomplizierten Buchung. Die Anzahl der Nennungen ist relativ ausgeglichen. Auffallend ist
jedoch, dass der Faktor Reichweite der E-Autos die wenigsten Nennungen unter den vorgege-
benen Antwortmaoglichkeiten erhielt, obwohl diese in vorangegangenen Fragen am haufigsten
kritisiert wurde. In der Kategorie ,Andere” wurde noch der Spall am Fahren als ausschlagge-

bender Grund genannt.
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Welche Faktoren sind fur Sie fur die Nutzung von FReD ausschlaggebend?

75%

50%

) I I l
0% /3

® Kosten Reichweite der E-Autos ® Umweltaspekt ® Andere...

® Standorte der E-Autos ® verfugbarkeit der E-Autos @® unkomplizierte Buchung

Abb. 14: Ausschlaggebende Faktoren fiir die Nutzung von FReD. (Quelle: survio.com).

Nach Verbesserungsvorschlagen gefragt, antworteten zwei Befragte, dass alles passt. Andere
Teilnehmerinnen wiinschen sich jedoch einen groBeren Fuhrpark sowie weitere Standorte.
Auch die Reichweite sollte noch verbessert werden. Wie bereits in einem Nutzerinneninter-
view erwahnt wurde, liegt dies jedoch bei den Herstellern und nicht unmittelbar bei den E-
Carsharing-Betreibern. Bei den sonstigen Anmerkungen teilte eine Person mit, dass die La-
destationen einfacher zu handhaben sein miissen und es eine App geben sollte. Leider wurde
nicht naher konkretisiert, ob es eine App fir die Ladestationen oder FReD allgemein geben
sollte. Fiir Ladestationen gabe es grundsatzlich schon eine, in der alle Ladestationen vermerkt

sind.

Letztlich wurden noch Fragen zu den demographischen Merkmalen der Umfrageteilnehme-
rinnen gestellt. Diese ergaben, dass 60 % der Befragten mannlich und 40 % weiblich waren.
Die meisten Personen, die an der Umfrage teilnahmen, namlich 37,5 %, waren zwischen 26
und 35 Jahren alt, gefolgt von den 36 bis 45jahrigen mit 22,5 %. Es war doch etwas verwun-
derlich, dass die Altersgruppe der 17-25jahrigen nicht besser reprasentiert ist. Daraus lasst
sich auch schlieRen, dass die Bewerbung der Umfrage in der Fahrschule nicht besonders er-

folgreich war.
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Alter

o 125%
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®17-25 ©26-35 © 3645 ©46-55 ®56-65 @ >65

Abb. 15: Alter der Umfrageteilnehmerlnnen. (Quelle: survio.com).

Beziiglich der hochsten abgeschlossenen Ausbildung gaben 45 % an, Matura zu haben, 30 %
haben eine abgeschlossene Lehre, 20 % einen Abschluss einer Universitdat oder Fachhoch-
schule und 5 % einen Pflichtschulabschluss. Weiters war der GroRteil der Befragten (57,5 %)
Angestellte, 12,5 % Schilerinnen, Studentinnen, Lehrlinge oder Prasenzdienerinnen, 10 % ga-

ben an, selbststandig zu sein und 7,5 % sind als Arbeiterinnen tatig.

AbschlieBend wurde noch gefragt, in welcher Gemeinde die jeweiligen Personen wohnhaft
sind (Abbildung 16). Ungefahr zwei Drittel der Umfrageteilnehmerlnnen wurden in Hermagor
und Kirchbach erreicht, was sicherlich dem Umstand geschuldet ist, dass in diesen Orten auch
Veranstaltungen besucht wurden, um die Umfrage zu verbreiten. Keine Personen konnten in
den Randgemeinden Lesachtal, St. Stefan im Gailtal sowie Feistritz an der Gail erreicht wer-

den.

Nach abschlieRender Betrachtung der demographischen Merkmale besagen die Umfrageer-
gebnisse, dass der Prototyp des potenziellen Nutzenden mannlich, zwischen 26 und 35 Jahre
alt ist und aus der Gemeinde Hermagor kommt. Als hochste abgeschlossene Bildung hat er
Matura vorzuweisen und er arbeitet als Angestellter. Weiters sind ihm bei FReD der Umwelt-
aspekt sowie die Verfligbarkeit der Fahrzeuge am wichtigsten. Sofern er schon einmal von
FReD gehort hat, passierte dies hochstwahrscheinlich durch die Gemeinde. Was Alter, Ge-
schlecht und Bildung betrifft, wiirde dieser Prototyp auch jenem aus der Studie des BCS ent-

sprechen (siehe Kap. 3.1.2).
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Obwohl das groRte Potenzial fur zukiinftige FReD-Nutzerlnnen in der Altersgruppe der 26-
35jahrigen zu finden zu sein scheint, darf natirlich die Gruppe der 17-25jahrigen nicht auBer
Acht gelassen werden sowie das Potenzial der Fahrschule, hier enorm zur Bewusstseinsbil-

dung dieser Altersklasse beizutragen.

Wohnhaft in der Gemeinde ...
25%

S 10%

27,5 %

® Lesachtal @ Kotschach-Mauthen @ Dellachim Gailtal ® Kirchbach ® Hermager @ St Stefanim Gailtal
® Feistritz an der Gail @ Gitschtal @ Weissensee  © Andere.,

Abb. 16: Wohnsitz der Befragten nach Gemeinde. (Quelle: survio.com).

6.10 Erfolgsfaktoren im Vergleich

Im Folgenden sollen die Erfolgsfaktoren aus Kapitel 3.2.3 noch einmal rekapituliert und mit
dem E-Carsharing der Region Hermagor verglichen werden. Laut PerscHL und PoscH (2016:
260ff.) gibt es drei ausschlaggebende Erfolgsfaktoren fir den lokalen Carsharing-Bereich: Or-
ganisation, Finanzen, Technik. Wie dies bei FReD gehandhabt wird, wurde in den vorangegan-
genen Kapiteln bereits mehr oder weniger dargestellt. Hier soll dies noch einmal zusammen-

gefasst erlautert werden.

In der Organisation geht es vor allem um Marketing, Kooperationspartner und die passende
Rechtsform. Organisatorisch kann FReD eigentlich als ein Zwei-Saulen-Modell gesehen wer-
den. Die erste Saule stellen die Betreiber dar. Dies kdbnnen Unternehmer sein, aber auch Ver-
eine oder die Gemeinden selbst. Sie sind fiir die Bereitstellung, Kundenabwicklung und War-

tung der Fahrzeuge zustandig. Die zweite Saule stellen die LEADER-Gemeinden beziehungs-
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weise die KEM dar, welche Uber das LEADER-Projekt fiir das Marketing und die Bewusstseins-
bildung zustédndig sind. Wichtig in diesem Bereich ist vor allem das Marketing, welches am
besten (iber Veranstaltungen, Mund-zu-Mund-Propaganda, personlichen Kontakt zur Bevol-
kerung sowie zielgruppenspezifische Bewerbung erfolgt. All diese Moglichkeiten werden bei
FReD eingesetzt. Seien es die regionalen Veranstaltungen mit der Prasentation des Projektes,
wo auch der direkte Kontakt sichergestellt ist, oder zielgruppenspezifische Bewerbung liber
die Fahrschule beispielsweise. Franz-Gerhard PATTERER (2019) konstatiert zudem: ,[...] es wird
sehr viel Uber die Schiene Mundpropaganda weitertransportiert und da merkt man schon,
dass das eine oder andere Erlebnis seine Kreise zieht”. Dies sieht er als einen Vorteil von diinn
besiedelten Gebieten. Dass in diesem Bereich sehr viel Uberzeugungsarbeit, sowohl in den
eigenen Reihen als auch bei der Bevolkerung, notwendig ist, das wissen sowohl PATTERER (vgl.
ebd.) als auch Daniela ScHELCH (2019). Die Wichtigkeit von Kooperationspartnern hat man in
Hermagor von Anfang an erkannt. Die derzeitigen Betreiber sind das Autohaus Patterer, der
Verein energie:autark und das Autohaus Roth. Kooperationspartner sind alle LEADER-
Gemeinden, im Bereich Tourismus die NLW Tourismus Marketing GmbH, die Alpen Adria Ener-
gie sowie die Kelag im Bereich Okostrominfrastruktur, zudem die Fahrschule Brunner und na-
turlich auch die KEM sowie die LAG. Durch all diese Partner ist eine gewisse Grundauslastung
und Bewerbung von Anfang an gegeben. Die Gemeinden kénnen so etwa auch ihrer Vorbild-
wirkung nachkommen. Zudem sind sie wichtige Partner, ,[...] weil du ja die Standortentwick-
lung mit den Gemeinden machen musst” (ScHELcH 2019). Letztlich ist noch die passende
Rechtsform des Carsharings zu wahlen. In der Region Hermagor wird das E-Carsharing unter-
nehmerisch gedacht. Der BCS (2018: 25f.) schrieb dazu, dass es als Unternehmen wesentlich
schwieriger ist, den Gemeinwohl- und Umweltaspekt in den Vordergrund zu stellen und die
Bevolkerung vom Projekt zu Uberzeugen, da liber allem der Unternehmensaspekt steht. Im
Interview mit Franz-Gerhard PATTERER (2019) wurde durchaus deutlich, dass man ein Dienst-
leistungsunternehmen in einem diinn besiedelten Gebiet betreibt und das Akquirieren von
Kundinnen eine Notwendigkeit ist. Gleichzeitig will man aber auch gewisse Strukturen fiir die
Bevolkerung aufrechterhalten, was im landlichen Raum nicht einfach ist. Zusatzlich kann man
mit diesem Projekt aber auch etwas 6kologisch Wertvolles leisten, indem man auf E-Autos
und den regional produzierten Okostrom setzt. Hier stehen also sowohl unternehmerische als
auch Umwelt- und Gemeinwohlaspekte im Raum, vielleicht nicht zuletzt deshalb, weil Herr

Patterer neben dem Autohaus auch Gesellschafter der REG Bioenergie GmbH ist.
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Was die Finanzen anbelangt, so haben die Betreiber laufend Einnahmen aus der Grundgebiihr
der E-Carsharing-Nutzerinnen und -Nutzer. Diese belaufen sich auf 120 €/Jahr. Hinzukommen
die Einnahmen durch die Tarife und Pauschalen. Zusatzlich wird das Projekt von Land, Bund
und EU gefordert. Auf manche dieser Programme wurden im Theorieteil dieser Arbeit bereits
eingegangen. Es handelt sich unter anderem um das 6sterreichische Programm fiir landliche
Entwicklung 14-20 (siehe Kap. 2.1.3), den Mobilitats Masterplan Karnten (siehe Kap. 2.2.3),
den Klimafonds und als LEADER-Projekt wird FReD natiirlich auch durch LEADER-Mittel gefor-
dert (siehe Kap. 2.1.2 und Kap. 2.1.3).

Der Erfolgsfaktor Technik bezieht sich zum einen auf das Fahrzeug selbst, welches auch attrak-
tiv sein soll. Zum anderen aber auch auf das Buchungs- und Abrechnungsverfahren, welche
einfach und unkompliziert zu handhaben sein missen. Warum ist FReD ein E-Auto? Fiir den
Betreiber Franz-Gerhard PATTERER (2019) wegen einer 6kologisch positiven Einstellung, der
Forderlandschaft und dem Fakt, dass man sich mit den Aktionsradien hier im Nahbereich be-
wegt. KEM-Managerin Daniela ScHELCH (2019) sieht einen Vorteil des Elektro-FReD im groRen
Umwelteffekt. AuBerdem passt das E-Auto sehr gut in das regionale Energiekonzept und
macht auch deshalb Sinn, da in der Region ein Okostrom-Uberschuss produziert wird. Fiir
Friedrich VEIDER (2019) ist klar, dass wenn man die Ressourcen und das Know-How — hier vor
allem {iber den Okostromproduzenten Alpen Adria Energie in Kdtschach — in der Region hat,
soll es auch regional genutzt werden und so die Wertschopfung in der Region bleiben. Bei der
Buchungsplattform hat man sich fiir den Marktfiihrer Ibiola entschieden. Alle interviewten
Nutzerinnen schreiben der Plattform zu, dass sie sehr einfach zu bedienen ist und super funk-
tioniert. Beim Abrechnungssystem hingegen gdbe es noch Verbesserungsbedarf. So teilte ein
Nutzer mit, dass man die Rechnung noch transparenter gestalten kénne, indem alle Fahrten
auch auf der Rechnung aufgelistet werden und nicht nur online einsehbar sind. Ihn stére es
nicht allzu sehr, dass nur ein Endbetrag angefiihrt ist, er kénne sich aber vorstellen, dass es
flr andere Nutzerinnen durchaus ein Problem ist. Auch Victoria Jury (2019) sagte, dass es der-
zeit noch sehr zeitaufwendig ist, da die Rechnung derzeit erst an den Betreiber zugestellt wird
und vom Betreiber erst an die Kundlnnen. In Zukunft ware es von Vorteil, wenn die Rechnung

gleich direkt an die Kundinnen libermittelt werden wiirde.
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7 Beantwortung der Forschungsfragen

Die Beantwortung der Forschungsfragen hat zwar im Laufe der vorangegangenen Kapitel be-
reits stattgefunden, sie sollen hier jedoch noch einmal tibersichtlich und kompakt beantwortet

werden.

1. Wie st das Projekt zustande gekommen?
1.1 Wer sind Initiatoren, Betreiber, Projektpartner?
Als Initiatoren von FReD kénnen der Verein energie:autark Kétschach-Mauthen, die KEM Kar-
nische Energie sowie das Autohaus Patterer gesehen werden. Die derzeitigen Betreiber des E-
Carsharings sind der Verein energie:autark, das Autohaus Patterer und das Autohaus Roth. Als
Projektpartner sind zu nennen die neun Gemeinden der LEADER-Region Hermagor, die LAG,
die KEM, die Okostromlieferanten Alpen Adria Energie und Kelag, im Bereich Tourismus die
NLW Tourismus Marketing GmbH und zu guter Letzt die Fahrschule Brunner. (vgl. SCHELCH

2019; VEIDER 2019)

1.2 Welche Probleme und Schwierigkeiten gehen mit dem Projekt einher?
Aus Sicht des LEADER-Managements war es zu Beginn des Projektes schwierig, die unter-
schiedlichen Erwartungshaltungen auf Unternehmer- und Gemeindeseite anzupassen und
diesbeziglich einen Kompromiss zu finden. Zudem war es nicht einfach, den Gemeinden klar-
zumachen, dass es sich bei dem Projekt um eine Daueraufgabe handelt und man mit gutem
Beispiel vorangehen muss (vgl. VEIDER 2019). Fir KEM-Managerin Daniela Schelch war es
schwierig, weitere Unternehmen ins Boot zu holen. Obwohl von vielen Bereitschaft kundgetan
wurde, dauerte es doch fast drei Jahre bis zur aktiven Beteiligung weiterer Unternehmen.
Auch die Errichtung der notwendigen Infrastruktur dauerte langer als von den dafiir zustandi-
gen Gemeinden zugesagt. Zusatzlich ist die Zusammenarbeit mit den Gemeinden verbesse-
rungswiirdig, da sie oft themenbezogen ist. Zudem ist das Bewusstsein fir Carsharing und
dessen Nutzungsmoglichkeiten noch zu wenig ausgepragt und muss weiter gescharft werden
(vgl. ScHELCH 2019). Auf Unternehmerseite lagen die Schwierigkeiten vor allem darin, die Uber-
zeugungsarbeit in den eigenen Reihen zu schaffen und zunachst einmal hier die Bewusstseins-
bildung voranzutreiben. Des Weiteren mussten Kundinnen fiir ein neues Produkt, in welches
einiges an Geld investiert wurde, gewonnen werden. Dazu war auch die Vernetzung in Rich-
tung Gemeinden notwendig, wo auch wieder klargemacht werden musste, dass sie eine Vor-

bildwirkung ausliben (vgl. PATTERER 2019).
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1.3 Wie wird das Projekt in der Region angenommen?
Die Projektverantwortlichen sind mit der derzeitigen Situation zufrieden. Es wird zwar noch
kein groRes Geschaft damit gemacht, jedoch werden auch keine Verluste geschrieben. Vor
allem in Hermagor und Koétschach, wo je zwei FReDs stationiert sind, wird das E-Carsharing
schon sehr gut angenommen. Hier sind die Fahrzeuge, vor allem kurzfristig, kaum mehr buch-
bar. FReD wird jedenfalls als zukunftsfahiges Projekt gesehen (vgl. SCHELCH 2019). Aus Sicht des
Autohaus Patterer ist man mit der Nutzung grundsatzlich zufrieden, man steuert die Nutzung
aber auch ein Stlick weit aus dem Betrieb heraus, etwa liber die Mietwagenschiene Let’s Go

oder durch das Bereitstellen von Ersatzmobilitat bei Reparaturen (vgl. PATTERER 2019).

2. Wie sieht die infrastrukturelle Situation aus?

2.1 Inwiefern wurde/wird Infrastruktur neu geschaffen, um dieses Projekt umzusetzen?
Vor allem die Ladeinfrastruktur musste fiir FReD neu geschaffen werden, da es in der Region
kein flichendeckendes Ladesaulennetz gab. Die Gemeinden als Projektpartner stellen eine La-
desaule inklusive Strom sowie einen extra fur das E-Carsharing ausgewiesenen Parkplatz zur
Verfliigung. In manchen Gemeinden ist dies bereits zur Ganze umgesetzt, manche verfligen
derzeit erst Giber einen Parkplatz. In Kétschach wird man etwa vermehrt mit der AAE koope-
rieren, die bereits einen ganzen Parkplatz mit Ladestationen errichtet hat. In Hermagor wer-
den zudem gerade 6ffentliche Ladestationen am Bahnhof errichtet, der sich direkt gegentiber
des Autohaus Patterer befindet. Auch in Tarvis/Italien wurde von der REG Bioenergie eine 6f-
fentliche Ladestation fiir E-Autos und E-Bikes errichtet. Man versucht hier fiir den Bedarf von
morgen vorzusorgen (vgl. PATTERER 2019). Im FReD-System gibt es derzeit neun Standorte mit
Ladesdule, drei davon jedoch ohne dauerhaft stationierten FReD. Eine weitere Gemeinde,
Kirchbach, verfligt noch (iber einen ausgewiesenen Parkplatz. In den Gemeinden Gitschtal und
Lesachtal wird an der Umsetzung gearbeitet. Radabstellplatze an den Standorten sind ge-

plant.

2.2 Welches Buchungssystem wird verwendet und warum?
Als Buchungssystem hat man sich fiir Ibiola entschieden, weil es derzeit der Marktfiihrer in
Osterreich ist. Man hat hier auch Gespriache mit dem Chef von Ibiola gefiihrt, um zu schauen,
wie es andere E-Carsharing-Betreiber machen. Man wollte so viel Input wie méglich einholen.

(vgl. PATTERER 2019)
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2.3 Woher kommt der Strom fir die Elektroautos?
Die FReD-Flotte fihrt ausschlieRlich mit Okostrom. Dies muss an den Lades&ulen auch nach-
gewiesen werden. Anbieter sind die Alpen Adria Energie sowie die Kelag. Fiir welchen Anbie-
ter sich die Betreiber beziehungsweise die Gemeinden entscheiden, steht ihnen frei. Jeden-
falls handelt es sich um regional produzierten Okostrom, der auch regional konsumiert wird
(vgl. SCHELCH 2019). In Kotschach fahrt FReD beispielsweise mit Strom von der AAE, welche
rund 50 gWh pro Jahr und damit einen klaren Uberschuss produziert (vgl. Klaus 2019). Ganz
klar ist aber auch, dass nicht fiir das Laden mit Okostrom garantiert werden kann, wenn Nut-

zerlnnen FReD bei sich zu Hause aufladen.

3. Wie wird das Projekt beworben?
3.1 Welche Marketingstrategie gibt es fur die Bewerbung des Projekts?
Das Marketing fur FReD stitzt sich auf vier Sdulen. Das Design, Presseeinschaltungen, die Be-
werbung bei regionalen Veranstaltungen sowie FReD selbst, indem er durch das Tal fahrt.
Presseeinschaltungen werden hauptsachlich in regionalen Medien und auf Werbebildschir-
men getatigt. Bei regionalen Veranstaltungen wird FReD mittels kostenloser Testfahrten be-
worben. Im Falle der ,Selbstbewerbung” durch FReD sind auch Projektpartner wie die Fahr-
schule und die Gemeinden sehr wichtig, die fir eine gewisse Auslastung sorgen. (vgl. SCHELCH

2019)

4. Welche Entwicklungsméglichkeiten und Potenziale hat das Projekt?
4.1 Wer sind potenzielle Zielgruppen, Kooperationspartner ...?
Die Zielgruppe mit dem gréBten Potenzial ist sicherlich die Gruppe der Fahrschiilerinnen.
Diese haben im Rahmen ihrer Fiihrerscheinausbildung die Moglichkeit, eine Fahrstunde mit
FReD zu absolvieren und werden auch im Theorieunterricht auf das E-Carsharing aufmerksam
gemacht (vgl. BRUNNER 2019). Des Weiteren liegt groRes Potenzial auch bei Haushalten mit
Zweit- und Drittautos, so wie es auch dem Anspruch von FReD, diese zu reduzieren, entspricht.
Hier gilt es sicherlich, das Bewusstsein noch zu scharfen und der Bequemlichkeit — wie eine
befragte Nutzerin die Nicht-Nutzung von FReD begriindet — entgegenzuwirken (vgl. Schelch
2019). Als weitere potenzielle Zielgruppe konnen auch kleinere Siedlungen gesehen werden,
die ebenfalls tGiber mehrere Zweit- und Drittwagen verfiigen. Laut Franz-Gerhard PATTERER
(2019) kénnten diese in solchen Siedlungen ersetzt werden, indem man dort einen FReD sta-

tioniert. Auch Touristinnen stellen eine Zielgruppe mit grofem Potenzial dar. Wie man am
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Beispiel Weissensee sieht, kommen immer mehr Touristinnen mit Flugzeug oder Zug und an-
schlieBendem Bahnhofshuttle in die Region. Hier eignet sich FReD besonders, um die Mobilitat
vor Ort zu garantieren (vgl. PUNTIGAM 2019). Potenzielle zuklinftige Kooperationspartner sind
daher sicherlich im Tourismussektor zu suchen und zu finden, vor allem Gastronomie- und
Hotelbetriebe. Als Kooperationspartner eignen sich aber auch alle Firmen in der Region, die
durchaus zum FReD-Betreiber werden kénnen. So kdnnen sie FReD einerseits fur Dienstfahr-
ten nutzen und andererseits das Fahrzeug auBerhalb der Betriebszeiten anderen FReD-Nutze-
rinnen zur Verfigung stellen. Fir die Zukunft und den Wunsch, FReD karntenweit zu etablie-
ren, gilt es auch, an die betreffenden LEADER-Regionen als Kooperationspartner zu denken
und dies voranzutreiben (vgl. PATTERER 2019). Im Sinne einer grenziiberschreitenden touristi-
schen Nutzung von FReD, die durchaus gewtlinscht wird, wird es auch notwendig sein, die
Nachbarregionen in Italien als Partner in Betracht zu ziehen (vgl. VEIDER 2019). Regions- und

landerlbergreifende Kooperationen sind hier auch im Sinne des LEADER-Ansatzes.

4.2 Wer sind die potenziellen zukiinftigen Nutzerinnen von FReD?
Laut der durchgefiihrten Umfrage, die jedoch keinen Anspruch an eine allgemeine Reprasen-
tativitat stellt, ist der Prototyp des FReD-Nutzenden mannlich und zwischen 26 und 35 Jahren
alt. Er hat eine hoherbildende Schule mit Matura abgeschlossen und arbeitet als Angestellter.
Wichtig beim E-Carsharing sind ihm vor allem der Umweltaspekt und die Verfligbarkeit der
Fahrzeuge. Wie bereits zuvor geschildert, liegt das grofSte Potenzial sicherlich bei Fahrschiile-

rinnen, Touristinnen und Haushalten mit Zweit- und Drittautos.

4.3 Gibt es bereits Initiativen, Bestrebungen, das Modell auch nach Projektende auf-
rechtzuerhalten? Wenn ja, welche?

Diese Bestrebungen gibt es und es muss sie im Grunde auch geben. Denn ein LEADER-
finanziertes Projekt muss die Nachhaltigkeit Gber das Projektende hinaus auch nachweisen.
Es konnen zwar gewisse Rechte an Personen (ibertragen werden, die das Projekt weiterfiih-
ren, was in Hermagor auch passiert, jedoch kann das E-Carsharing mit Auslaufen des Projektes
Ende Oktober nicht einfach eingestellt werden (vgl. VEIDER 2019). Diese Bestrebungen gibt es
nicht zuletzt auch deshalb, weil FReD als ein zukunftsfahiges Projekt angesehen wird. Erst
Ende Juni ist ein neuer Betreiber hinzugekommen und weitere sind schon im Gesprach. Auch
wird die Infrastruktur bei den Gemeinden weiter ausgebaut (vgl. PATTERER 2019; SCHELCH 2019;
VEIDER 2019). Zudem wird das Projekt Marketing und Bewusstseinsoffensive in die Antragstel-

lung fir die nachste KEM miteinflieen (vgl. VEIDER 2019).
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8 Handlungsempfehlungen und Fazit

Nachdem die Forschungsfragen beantwortet sind, wird nun dem vorrangigen Ziel dieser Ar-
beit, Handlungsempfehlungen zu formulieren, nachgekommen. Die Handlungsempfehlungen
sind dabei nach Themenbereichen zusammengefasst und ergeben sich aus den gefiihrten In-

terviews, den Ergebnissen der Online-Befragung sowie diversen gesammelten Eindriicken.

Marketing

Die Bewerbung des E-Carsharings bei regionalen Veranstaltungen soll unbedingt weiter bei-
behalten werden, da hier der personliche Kontakt zur Bevélkerung und potenziellen Neukun-
dinnen moglich ist. Der personliche Kontakt wie auch die Mund-zu-Mundpropaganda sind un-
ter anderem wesentliche Faktoren fir die erfolgreiche Bewerbung (vgl. PERsCHL und PoscH
2016: 261f.). Wie die Online-Befragung gezeigt hat, sind nicht sehr viele Teilnehmerinnen
durch Presseeinschaltungen in Zeitungen oder im Internet auf FReD aufmerksam geworden.
Die Prasenz in diesen Medien kann daher noch erh6ht werden. Anzudenken ist auch, Social-
Media-Kanéle der Regionalmedien und Gemeinden zu bedienen oder liberhaupt einen eige-

nen Kanal fiir FReD einzurichten, um vor allem die jiingeren Zielgruppen zu erreichen.

Zielgruppenorientierung ist hier ein weiteres wichtiges Stichwort. Die Zielgruppe der Fahr-
schilerinnen und Fahrschiler wird durch die moégliche Fahrstunde mit FReD und auch die The-
matisierung im Theorieunterricht zwar schon angesprochen, denkbar ist aber, einen Flyer mit
den wichtigsten Informationen zu gestalten, den man nach der Fahrstunde mit FReD austeilen
kann. Dies ist von der Fahrschule auch gewlinscht, denn so kann der Effekt ,,aus den Augen,
aus dem Sinn“ vermieden werden. Weiteres zielgruppenorientiertes Marketing muss man sich
fiir die Gruppe der Touristinnen und Touristen liberlegen. Daflir kann der Standort Weissen-
see als Beispiel genommen werden, wo FReD unter anderem mittels Flugblattern beworben
wird, die in den Hotel- und Gastronomiebetrieben aufliegen (vgl. PuNTIGAM 2019). Dies kann
auch in der restlichen Region, zumindest rund um die derzeitigen Standorte, umgesetzt wer-
den. Vor allem fir den neuen Standort beim Autohaus Roth ist dies von Vorteil, da er sich in
unmittelbarer Nahe zu einem Campingplatz befindet. So kann gerade jetzt in den Sommermo-

naten schon fir eine gewisse Auslastung garantiert werden.

Grundsatzlich soll die Bevolkerung tGber die moglichen Einsatzmoglichkeiten aufgeklart wer-

den, da viele anscheinend noch nicht dazu in der Lage sind, diese fiir sich selbst herauszufin-
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den und quasi Loésungen fir eine mogliche Nutzung zu finden. Gelingen kann dies durch Sto-
rytelling und Erfahrungsberichte von Nutzerinnen und Nutzern, die erzahlen, wie und wofr
sie FReD nutzen. So kdnnen andere zur Nutzung von FReD angeregt werden, indem sie sich
Losungen abschauen kdnnen, etwa wie eine Familie FReD als Zweitauto im Alltag nutzt. Dass
FReD das Privatauto ersetzen kann, zeigen zwei der Nutzerlnneninterviews. Hier gilt es aber
auch, die richtige Plattform fiir die Veroffentlichung dieser Berichte zu finden, um eine mog-

lichst groRe Reichweite zu garantieren.

Grundsatzlich gilt es, im Bereich Marketing noch viel deutlicher zu transportieren, dass es sich
bei FReD um ein Carsharing handelt. Gerade bei den Autohausern, die als Betreiber auftreten,
muss klar sein, dass es eben kein klassisches Mietauto, sondern ein ,geteiltes Auto” ist. Als
Beispiel ist hier zu nennen, dass FReD am Weissensee als , Elektro-Mietauto fiir jede Gelegen-
heit” beworben wird. Hier muss der Fokus im Sinne der Bewusstseinsbildung viel klarer auf
das Nutzen-statt-Besitzen-Prinzip gelegt werden, um dieses zu forcieren und auch in der Re-

gion weiter voranzutreiben.

Bewusstseinsbildung

Die Bewusstseinsbildung muss demnach in Bezug auf das Teilen unbedingt aufrechterhalten
beziehungsweise verstarkt betrieben werden. Neben der Fahrschule kann auch auf eine Ko-
operation mit den hoherbildenden Schulen in Hermagor gesetzt werden. So, wie die KEM be-
reits zum Thema regionale Lebensmittel und Lebensmittelverschwendung mit der HLW Her-
magor zusammengearbeitet hat, ist auch ein Projekt rund um FReD denkbar. Dabei kann es
sowohl um unterschiedliche Aspekte des Teilens gehen, als auch um nachhaltige, klimaver-

tragliche Mobilitat in der Region oder Erneuerbare Energien.

Durch die Bewusstseinsbildung soll vor allem auch aufgezeigt werden, welche Vorteile sich fiir
die Nutzerlnnen wie auch die Umwelt durch die Nutzung von FReD ergeben. So kann etwa
eine Gegeniberstellung der jahrlichen Kosten fiir ein Privatauto und fiir die Nutzung von FReD
gemacht werden. Denn haufig ist man sich der Kosten fiir ein Auto gar nicht bewusst. Dazu
ware es auch moglich, die im Rahmen der Nutzerlnneninterviews befragte Person zu kontak-

tieren, die diese Kostenaufstellung fiir ein Jahr gemacht hat.

Die durch Gemeindebedienstete sowie durch die KEM und LAG ausgelibte Vorbildfunktion soll
zuklnftig unbedingt weiter ausgelibt werden und auch vermehrt gefordert werden, damit

FReD weiterhin in der gesamten Region gut sichtbar und prasent ist.

122



Im Bereich Marketing und Bewusstseinsbildung darf letztlich aber nicht vergessen werden,
dass dies hauptsachlich von der KEM-Managerin alleine gestemmt wird. Die formulierten
Handlungsempfehlungen umzusetzen, wiirde die Kapazitdten sehr wahrscheinlich sprengen.
Nach Moglichkeit sollte in Betracht gezogen werden, sich hier Unterstiitzung zu holen und

eine weitere Person einzustellen.

Kooperationen

Neben der bestehenden Kooperation mit der Fahrschule sowie einer méglichen Kooperation
mit den hoherbildenden Schulen, sollen vor allem Kooperationen mit Hotel- und Gastrono-
miebetrieben, im Sinne der Bewerbung von FReD unter Touristinnen und Touristen, gesucht
werden. Zundchst kann man sich hier auch eine bedarfsorientierte Nutzung tiberlegen und in
der Hauptsaison einen FReD an einem Tag pro Woche beispielsweise bei einem Hotel statio-

nieren.

Wie es Franz-Gerhard PATTERER (2019) im Interview angesprochen hat, kommen auch regio-
nale Betriebe in Frage, wo FReD fiir eine gemischte Nutzung von Privatpersonen, Betrieben
oder Unternehmen zur Verfligung gestellt werden kénnen. Betriebe und Unternehmen nut-
zen FReD dabei fiir ihre Dienstfahrten und aufRerhalb der Betriebszeiten steht das Fahrzeug

der offentlichen Nutzung zur Verfiigung.

Wie bereits bei der Beantwortung der Forschungsfragen dargestellt, ist ebenfalls zu empfeh-
len, das Gesprach mit weiteren Gemeinden aus anderen LEADER-Regionen zu suchen und die
Bereitschaft zu einer moglichen Kooperation auszuloten. Will man in Zukunft erreichen, dass

FReD karntenweit unterwegs ist, ist dieser Schritt unumganglich.

Was das Problem der ersten und letzten Meile betrifft, ist auch eine Zusammenarbeit mit den
Unternehmen des OV sowie lokalen Taxiunternehmen von Vorteil, sofern diese realisierbar
ist. Auf jeden Fall ware dies im Sinne einer kombinierten Mobilitat. Eventuell kénnte es Ver-
glinstigungen geben, wenn jemand mit dem Bus oder dem Taxi zum nachsten FReD-Standort
fahrt, um anschliefend mit dem Carsharing-Auto weiterzufahren. Jedenfalls kann so ein zu-
satzlicher Anreiz fir die Nutzung von FReD geschaffen werden. Ein weiterer Ansatzpunkt im
Bereich erste und letzte Meile sind auch die von PATTERER (2019) vorgeschlagenen Insellésun-
gen, vor allem fiir etwas abgelegenere Siedlungen. Die Uberwindung der ersten und letzten
Meile wiirde so keine Hiirde mehr fur die Nutzung von FReD darstellen und durch das Bereit-

stellen durch einen Betreiber ware auch eine gewisse Organisation des Carsharings garantiert.
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Infrastruktur

In puncto Ladeinfrastruktur, soll das Netz weiter ausgebaut werden, was auch passiert. Vor-
rangig mussen die derzeitigen Standorte auch alle mit einer Ladesdule ausgestattet werden.
In weiterer Folge ware es auch vorteilhaft, Schnellladestationen zu installieren, um auch hier
auf dem neuesten Stand zu sein und auch den neueren Fahrzeugmodellen gerecht zu werden.
Um auf die AuBerungen aus den Nutzerlnneninterviews einzugehen, kann dem Wunsch nach

mehr Unterstlitzung — vor allem flir neue Kundinnen und Kunden — nachgekommen werden.

Dies wiinscht man sich vor allem in Bezug auf den Ladevorgang. Eventuell kann man den Neu-
kundinnen direkt am Fahrzeug zeigen, wie das An- und Abstecken funktioniert beziehungs-
weise auf das Handbuch des Vereins energie:autark hinweisen. Zudem war es auch ein Anlie-
gen, dass man eventuell eine Ubersichtskarte der Region mit den Ladestationen erstellt, da
der Umgang mit bestehenden Apps nicht immer einfach ist. In diesem Punkt kann auch auf
die bestehende Kooperation mit der AAE und der Kelag gesetzt werden. Sollten die Ressour-
cen zur Verfligung stehen, ware auch eine eigene FReD-App denkbar. Dort kbnnten viele In-
formationen kompakt und Ubersichtlich dargestellt werden, etwa eine interaktive Karte der
Ladeinfrastruktur, die Standorte, Ausflugstipps und auch die Buchungsplattform kdénnten in-

tegriert werden.

In Bezug auf die FReD-Flotte ist es jedenfalls dienlich, die Flotte aufzustocken, da laut der On-
line-Befragung die Verfligbarkeit der Fahrzeuge der zweitwichtigste Faktor fiir die Nutzung
von FReD ist. Weitere Betreiber sind bereits im Gesprach. Das Potenzial der derzeitigen Stand-
orte, die noch liber kein Fahrzeug verfligen, soll ebenfalls Beachtung finden, da laut Ansicht
der befragten Nutzerinnen, viele FReD nutzen wirden, ware er fix in der betreffenden Ge-

meinde stationiert.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist die FReD-Homepage. Diese stellt eine wichtige Informations-
quelle fur Interessenten und Nutzende dar und soll so gut wie moglich auf dem aktuellen
Stand gehalten werden. Derzeit fehlen etwa Informationen zum neuen Betreiber und Standort
Autohaus Roth oder auch zum kiirzlich aufgeriisteten Standort Feistritz an der Gail. Es sollten
dazu nicht nur News-Beitrage verfasst werden, sondern auch die entsprechenden Seiten ak-

tualisiert werden.
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Kundenbindung

In Zukunft wird sich nicht nur die Frage stellen, wie neue Kundinnen und Kunden angespro-
chen werden kdnnen, sondern auch, wie aktuelle Nutzerinnen und Nutzer gehalten werden
konnen. Es ist empfehlenswert, ein Bonussystem einzufiihren. Wie dieses System aussieht,
dafir gibt es unterschiedliche Moglichkeiten. Etwa kdnnte im Stundentarif jede x-te Stunde
kostenlos sein. Sprich, hat eine Person FReD zum Beispiel zehn Stunden genutzt, bekommt sie
die elfte Stunde gratis. Auch ein Anwerbesystem ist denkbar. Werben derzeitige Nutzende
neue Kundlinnen an, konnte auch diesen Personen ein Bonus, eventuell auch in Form einer

gratis Stunde oder eines Rabattes, eingeraumt werden.

FReD fiir Neukundinnen

Um dem Wunsch nach mehr Unterstitzung fir Neukundinnen nachzukommen, ist eine Mog-
lichkeit, eine kleine Willkommensmappe zusammenzustellen. Sofern die Option, eine App zu
entwickeln, nicht besteht, ware dies ein Weg, um die wichtigsten Informationen an die Neu-
kundinnen zu bringen. Eventuell kénnen sich die Nutzerlnnen so bereits vor der ersten Nut-
zung mit wesentlichen Fragen auseinandersetzten und gleichzeitig kann so spater auftreten-

den Problemen und Fragen vorgebeugt werden.

Kommunikation

Wahrend der Expertinneninterviews entstand teilweise der Eindruck, dass kaum Kommunika-
tion zwischen den Betreibern stattfindet. Im Sinne der Weiterentwicklung soll auch hier, und
vielleicht nicht nur mit der KEM, ein gewisser Austausch und Kommunikation stattfinden, um
auftretende Probleme oder Entwicklungsmoglichkeiten zu diskutieren. SchlieBlich soll FReD
als ein groBes Projekt wahrgenommen werden und nicht als die einzelnen FReDs der jeweili-
gen Betreiber. Zudem muss auch die Kommunikationsbereitschaft seitens der Gemeinden ver-
bessert werden und nicht vom jeweiligen Thema abhangen, so wie dies Daniela ScHELCH (2019)
berichtete. Das E-Carsharing ist eine Daueraufgabe (vgl. VEIDER 2019), die nur von allen ge-

meinsam gemeistert werden kann.

Mobilitatsknoten

Im Sinne einer kombinierten Mobilitat, ist es auch denkbar, Mobilitatsknoten zu etablieren.
Eignen wirde sich beispielsweise der Bahnhof Hermagor. Zug und Bus sind dort vorhanden,
der FReD-Standort beim Autohaus Patterer quasi direkt gegentiber. Da hier auch eine Ladesta-

tion errichtet wird, eignet sich der Bahnhof auch als Standort fiir einen weiteren FReD. Indem
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man beispielsweise auch E-Bikes zur Verfligung stellt, kann aullerdem die aktive Mobilitat mit-
einbezogen werden. Die Schaffung von Radabstellplatzen ist hier ein erster wichtiger Schritt.
Denkt man hier etwa an die Nutzung von FReD durch Touristinnen und Touristen, die mit dem
Zug anreisen, aber auch an FReD in seiner méglichen Funktion als Zubringer zum OV, muss es
jedenfalls moglich sein, dass FReD auch an anderen Standorten abgegeben werden kann. Viel-
leicht wird es zukilinftig auch moglich sein, die FReD-Fahrzeuge zwischen den Standorten ro-
tieren zu lassen, um so FReD zu ermdglichen, zum Werkzeug zur Uberwindung der ersten und

letzten Meile zu werden. Das Potenzial dazu ist sehr wohl gegeben (siehe Kap. 3.3.3).

9 Zusammenfassung und Ausblick

Dass das Thema Elektromobilitat aktuell sehr popular ist, zeigt sich sowohl im urbanen als
auch im landlichen Raum. Dies spiegelt sich einerseits im steigenden Anteil der neuzugelasse-
nen Elektroautos an den gesamten Neuzulassungen, andererseits in den vorgestellten Pro-
grammen der unterschiedlichen politisch-administrativen Ebenen wider. Den Weg hin zur De-
karbonisierung zu schaffen, dabei soll die Elektromobilitat behilflich sein. Da aber der bloRe
Umstieg von konventionellen Fahrzeugen auf Elektroautos allein nicht ausreicht, muss auch
das Nutzen-statt-Besitzen-Prinzip forciert werden. Im Bereich Verkehr und Mobilitat findet
dieses Prinzip vor allem durch das Carsharing Beachtung. In den vergangenen Jahren sind zahl-
reiche regionale E-Carsharing-Initiativen entstanden und viele davon haben bewiesen, dass
Carsharing auch im landlichen Raum und trotz der besonderen Verkehrssituation funktionie-

ren kann.

Auch die LEADER-Region Hermagor hat erkannt, dass ein E-Carsharing zum einen zur Sicher-
stellung der lokalen Mobilitat beitragen kann. Zum anderen hat es das Potenzial Zweit- und
Drittautos in der Region zu reduzieren. Dies wird auch als vorrangiges Ziel gesehen. AuRerdem
passt FReD auch in das Energiekonzept der Region, das unter anderem vorsieht, vermehrt auf

Erneuerbare Energien zu setzen.

Durch die Expertinneninterviews konnte ein genauer Blick auf das Projekt geworfen werden,
von der ldee bis zum jetzigen Stand. Die Betreiber sowie das LEADER-Management und die
KEM zeigen sich mit der derzeitigen Situation durchaus zufrieden. Sie sehen aber sehr wohl
noch Entwicklungspotenzial sowohl bei der Bereitstellung weiterer FReDs und der Ladeinfra-

struktur als auch bei der Kommunikation zwischen den Projektpartnern.
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Die Befragung der Nutzerlnnen hat gezeigt, dass man mit dem Angebot groRteils sehr zufrie-
den ist und es gerne nutzt. Die gesamte Handhabe, von der Buchung bis zur Bedienung des
Fahrzeuges an sich, ist sehr einfach und unkompliziert. Verbesserungspotenzial sehen die der-
zeitigen Nutzerlnnen vor allem beim Tarifsystem sowie im Bereich Marketing und Bewusst-

seinshildung.

Die Online-Befragung von potenziellen Nutzerinnen hat zudem ergeben, dass grof3es Potenzial
in der Altersgruppe der 26-35jahrigen vorhanden ist. Innerhalb dieser Gruppe waren vor allem
Manner mit Maturaabschluss, die als Angestellte arbeiten, bereit, FReD zu nutzen. Der aus-
schlaggebende Faktor fir die Nutzung ist der Umweltaspekt, gefolgt von der Verfligbarkeit
der Fahrzeuge. Wiinschen wiirden sich die potenziellen KundIinnen vor allem mehr Fahrzeuge

und eine bessere Ladeinfrastruktur.

Mithilfe der Ergebnisse konnten letztendlich die Forschungsfragen beantwortet werden. Au-
Rerdem konnten auf Basis der Ergebnisse der empirischen Untersuchungen und der gewon-
nenen Eindriicke wahrend der Interviews am Ende dieser Arbeit mégliche Handlungsempfeh-

lungen formuliert werden.

FReD wird von den Betreibern, dem LEADER-Management und der KEM als ein zukunftsfahi-
ges Projekt gesehen. Wenn alle Beteiligten mit dieser positiven Einstellung weiterhin gemein-
sam an diesem Projekt arbeiten und diese Daueraufgabe ernstnehmen, kann es gelingen,
FReD zum Mainstream zu entwickeln und als Teil der Alltagsmobilitat zu etablieren. Dass FReD
Privatautos ersetzen kann, haben zwei Nutzerinnen im Rahmen der Interviews bewiesen. Ge-
lingt es, das Bewusstsein in diese Richtung weiter zu scharfen, kann das Ziel, Zweit- und Dritt-

autos in der Region zu reduzieren, erreicht werden.
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Anhang

12.1 Interviewleitfaden Expertinnen

12.1.1 Interviewleitfaden |

Daniela Schelch, KEM Managerin Karnische Energie

1.) Sie haben die KEM von Stéphanie Klaus Glbernommen. Was waren dabei die Heraus-
forderungen in Bezug auf FReD?

2.) Wie ist es zum LEADER-Projekt Marketing und Bewusstseinsoffensive gekommen?

3.) Was war lhrer Meinung nach am leichtesten bzw. am schwierigsten umzusetzen?
Vielleicht auch entgegen den Erwartungen.

4.) Wie sieht die Marketing- und Bewusstseinsstrategie aus? Wie werden die Bewohne-
rinnen und Bewohner auf das Projekt aufmerksam gemacht? Bzw. wie wird versucht,
Bewusstsein zu schaffen?

Allgemein zu FReD:
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5.) Wer sind die Betreiber von FReD, also direkte Projektbeteiligte?

6.) Welche Projektkooperationen bestehen derzeit? Sind weitere angedacht?

7.) Wie lauft lhrer Meinung die Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Gemeinden,
Unternehmen, dem LEADER-Management und der Klima- und Energie-Modellre-
gion?

8.) Was sind Ihrer Meinung nach die Erfolgsfaktoren des Projekts?

9.) Was unterscheidet FReD von anderen E-Carsharing-Initiativen, was sind die Allein-
stellungsmerkmale?

10.) Welche Rechtsform wurde fiir FReD gewahlt und warum?

11.) Warum wurden E-Autos gewahlt?

a. Wird die Flotte weiter ausgebaut?
12.) Inwiefern musste Infrastruktur neu geschaffen werden?
a. Wird diese weiter ausgebaut?
b. Ad Okostrom: FReD fihrt komplett mit Okostrom. Von welchem Anbieter?
13.) Was waren die Kriterien fiir die Standortwahl?
a. Sind weitere Standorte angedacht, evt. auch abseits der Gemeindeamter?

14.) Wie wird das Projekt in der Region angenommen?

15.) Fur wen eignet sich das E-Carsharing in der Region besonders?

16.) Was lauft Ihrer Meinung nach schon einwandfrei und wo gibt es noch Verbesserungs-
potenzial?

17.) Denken Sie, dass FReD ein zukunftsfahiges Projekt ist? Warum? Warum nicht?

18.) Was wirden Sie sich flir das Projekt in Zukunft wiinschen?

19.) Nutzen Sie selbst FReD? Warum? Warum nicht?



12.1.2 Interviewleitfaden Il
Friedrich Veider, LEADER-Management

1.)
2)

3.)

4.

5.)
6.)

7.)
8.)
9.)
10.)
11.)
12.)

13.)
14.)
15.)

Wie ist die Idee fiir das E-Carsharing-Projekt entstanden?

War es schwierig, Partner fur das Projekt zu gewinnen? Wo lagen die Probleme? Wer
sind Partner des Projekts?

Was war Ihrer Meinung nach zu Beginn des Projekts am leichtesten bzw. am schwie-
rigsten umzusetzen?

Wie lauft die Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Gemeinden, Unternehmen,
dem LEADER-Management und der Klima- und Energie-Modellregion?

Was sind ihrer Meinung nach die Erfolgsfaktoren des Projekts?

Was unterscheidet FReD von anderen E-Carsharing-Initiativen, was sind die Allein-
stellungsmerkmale?

Welche Rechtsform wurde fiir FReD gewahlt und warum?

Welche Kooperationen bestehen derzeit? Sind weitere angedacht?

Warum wurden E-Autos gewahlt?

Was waren die Kriterien fiir die Standortwahl?

Fiir wen eignet sich das E-Carsharing in der Region besonders?

Was lauft Ihrer Meinung nach schon einwandfrei und wo gibt es noch Verbesserungs-
potenzial?

Denken Sie, dass FReD ein zukunftsfahiges Projekt ist? Warum? Warum nicht?

Was wiirden Sie sich fiir das Projekt in Zukunft wiinschen?

Nutzen Sie selbst FReD? Warum? Warum nicht?

12.1.3 Interviewleitfaden Il
Franz-Gerhard Patterer, Autohaus Patterer und Betreiber von FReD

1.)
2))

3.)
4.)
5.)
6.)
7.)

8.)

9.)

10.)
11.)

Was war ihre Motivation, ein E-Carsharing-System in der Region aufzubauen?
Wie schwierig war es aus lhrer Sicht, ein solches Projekt hier umzusetzen? Was waren
Problemfaktoren?
Was sind lhrer Meinung nach die Erfolgsfaktoren des Projekts?
Wo sehen Sie noch Verbesserungspotenzial?
Warum eignen sich lhrer Meinung nach E-Autos fiir das Carsharing?
Uber welche Modelle verfiigt die FReD-Flotte?
Welche Reichweite weisen die E-Autos auf?
a. Gab es schon Probleme mit der Reichweite?
Wie funktioniert das Laden der E-Autos?
a. Wer ist dafiir zustandig?
Inwiefern musste Infrastruktur neu geschaffen werden?
a. Wird diese weiter ausgebaut?
Wie sind Sie mit der derzeitigen Nutzung des Angebots zufrieden?
Gibt es fir Neukundinnen und -kunden eine Einschulung? Falls ja, ...
a. Wie sieht diese aus?
b. Von wem wird sie durchgefiihrt?
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12.) Ist es angedacht, die Flotte zu erweitern?

13.) Ist es denkbar und wiinschenswert, dass sich in Zukunft auch anderer Autohauser in
der Region beteiligen?

14.) Nutzen Sie selbst FReD? Warum? Warum nicht?

12.1.4 Interviewleitfaden IV
Victoria Jury, Kundinnenbetreuung und Buchungsplattform Autohaus Patterer
1.) Welches Buchungssystem wird verwendet und warum?
a. Welche Vor- oder Nachteile weist dieses System auf?
b. Wie funktioniert die Registrierung?
c. Wie funktioniert der Buchungsprozess?
2.) Wie viele registrierte Nutzerinnen und Nutzer gibt es?
3.) Wer sind die Personen, die FReD hauptsachlich nutzen?
4.) Was sind Ihrer Meinung nach die Vorteile fiir die Nutzerinnen und Nutzer?
5.) Was kostet die Nutzung von FReD?
a. Gibt es unterschiedliche Tarife?
b. Wie setzen sich die Kosten zusammen?
6.) Gab es schon Probleme mit der Verfiigbarkeit?
7.) Sind die Kundinnen und Kunden mit dem Angebot zufrieden?
a. Falls ja, worliber gab es positive Riickmeldungen?
b. Falls nein, was wurde bereits kritisiert?
8.) Wo sehen Sie Verbesserungsbedarf?
9.) Nutzen Sie selbst FReD? Warum? Warum nicht?

12.1.5 Interviewleitfaden V
Michael Brunner, Inhaber Fahrschule Brunner
1.) Sie sind eine klimaaktiv mobil Fahrschule. Was bedeutet das?
2.) Die Fahrschule hat eine direkte Kooperation mit FReD. Wie sieht diese aus?
a. Welche Vorteile ergeben sich fiir die Fahrschule?
b. Welche Vorteile ergeben sich fiir die Fahrschiilerinnen?
3.) Wie wird das Angebot, eine Fahrstunde mit FReD zu absolvieren, angenommen?
4.) Wie fallen die Riickmeldungen der Fahrschilerlnnen aus?
a. Was wird als positiv/ negativempfunden?
5.) Wie ist E-Mobilitdt im Lehrplan der Fahrschule verankert?
6.) Wird auch Carsharing thematisiert? Falls ja, wie?
7.) Wie kommt das Thema E-Mobilitat bei den Jugendlichen an?
8.) Glauben Sie, dass E-Mobilitat die Zukunft der Mobilitat ist?
9.) Welche Vor- und Nachteile sehen Sie in der E-Mobilitat?
10.) Nutzen Sie selbst auch FReD? Warum? Warum nicht?

140



12.1.6 Interviewleitfaden VI
Stéphanie Klaus, Verein energie:autark, Betreiber von FReD

1.)

2)

3.)

4.)

5.)
6.)

7.)

8.)

Sie waren die erste Managerin der KEM Karnische Energie. Wie ist das FReD-Projekt
entstanden?
Warum hat sich der Verein energie:autark dazu entschlossen, Projektpartner zu wer-
den?
Die FReD-Flotte fihrt komplett mit heimischem Okostrom. Wie und wo wird dieser
erzeugt?
Ein haufiges Gegenargument zur Elektromobilitat ist der Strombedarf. Wieviel Strom
wird in unserer Region erzeugt?
Wie groR ist der Strombedarf, der durch das E-Carsharing-Projekt entsteht?
Welcher Bedarf konnte — in Bezug auf Elektroautos —in unserer Region durch heimi-
schen Okostrom abgedeckt werden?
Wie sieht die derzeitige Ladeinfrastruktur aus?

a. Wie viele E-Tankstellen gibt es?
Wo befinden sich diese?
Sind diese allen Personen zuganglich?
Gibt es auch Schnellladestationen?
Wird die Infrastruktur weiter ausgebaut?
Wie funktioniert der Ladevorgang?
Wie lange dauert ein vollstandiger Ladevorgang?

S@ ™m0 o0 T

Kénnen alle Elektroauto-Modelle an diesen Tankstellen geladen werden?
Slnd Sie selbst FReD-Nutzerin? Warum? Warum nicht?

12.1.7 Interviewleitfaden VIl
Christopher Puntigam, Leiter Weissensee Tourismus und Mobilitdtsmanager

1.)
2)
3.)

4.)

5.)

6.)
7.)

8.)

9.)

Sie sind Mobilitatsmanager. Was bedeutet das? Auch in Hinblick auf FReD?
Was war ausschlaggebend fiir einen FReD Standort am Weillensee?
Wo befindet sich der FReD Standort?
a. Wie viele Fahrzeuge sind dort stationiert?
b. Ist an diesem Standort auch eine Ladestation vorhanden?
Wird FReD gut angenommen?
Wie sind die Riickmeldungen der Nutzerinnen und Nutzer?
a. Was wird als positiv/negativempfunden?
Wie wird FReD am Weissensee beworben?
Wird/Wurde FReD auch schon von Touristinnen und Touristen genutzt?
a. Falls ja, mochte man dies weiter forcieren und wie?
Koénnen Sie sich vorstellen, die Flotte hier am Standort aufzustocken oder weitere
Standorte in der naheren Umgebung hinzuzufiigen?
Nutzen Sie selbst und die Mitarbeiterlnnen vom Tourismusbiro FReD? Warum? Wa-
rum nicht?
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12.2 Interviewleitfaden Nutzerinnen
1.) Wie sind Sie auf FReD aufmerksam geworden?
2.)  Wie lange nutzen Sie das E-Carsharing-Angebot schon?
3.) Aus welchen Grinden nutzen Sie FReD?
4.)  Wofir nutzen Sie FReD hauptsachlich?
5.) Ergeben sich fiir Sie personlich Vorteile durch die Nutzung von FReD? Inwiefern?
6.) Was sind lhre Erfahrungen mit FReD? Gab es auch schon negative?
7.)  Wird FReD auch in lhrem Bekanntenkreis genutzt? Warum? Warum nicht?
8.) Sollte Ihrer Meinung nach die Fahrzeugflotte erweitert werden?
9.) Wie finden Sie das Buchungsverfahren?
10.) Hatten Sie schon einmal Probleme mit der Verfligbarkeit?
11.) Hatten Sie schon einmal Probleme mit der Reichweite?
12.) Wie finden Sie die Standortwahl der Fahrzeuge?
13.) Wie finden Sie die Preisgestaltung?
14.) Wo sehen Sie noch Verbesserungspotenzial

12.3 Zusammenfassungen der Expertinneninterviews

Interview I: Stéphanie Klaus, Verein energie:autark, 16.04.2019, Kétschach-Mauthen

Idee fur Carsharing-Projekt FReD kam von Verein energie:autark und war nur flir Gemeinde
Kétschach-Mauthen gedacht. Nach SchlieBung der Gailtalbahn wollte Gemeindeverband Pro-
jekt zu Mobilitdt und so hat man sich zusammengetan. Verein hat dann Projekt zuriickgehal-
ten bis KEM-Paket E-Carsharing fertiggestellt war. Teile des Konzeptes wie Name, Tarifmodelle
wurden Ubernommen. Danach kam Zusammenarbeit mit Betreiber und sonstigen Partnern.
Verein energie:autark fungiert seither als Betreiber. FReD hat mehrere Bausteine: Fahrzeug,
Buchungssystem, Bewerbung. In Kétschach-Mauthen fahrt FReD mit AAE Okostrom. Im Jahr
2008 Energiekonzept — Erzeugung von 49,3 gWh pro Jahr. Seitdem ist eine Windturbine hin-
zugekommen — man liegt jetzt ca. bei 50 gWh. Klarer Uberschuss. Im FReD-System nur Typ 2
Stationen mit 22 kW, keine Schnellladestationen, aber in Kétschach gibt es eine 6ffentliche
von der AAE. Ladevorgang: Fahrzeug standig angeschlossen, Auto aufsperren, am Auto abste-
cken, dann an der Ladestation, Ladekabel immer im Kofferraum mitfiihren fir Aufladen un-
terwegs, beim Zurlickkommen wieder zuerst an Ladestation anschliel3en, dann an Auto, Auto
versperren. Verein hat auch Infoblatt zum Ladevorgang und Handbuch fir FReD erstellt. La-
dedauer bei 2,3 kW 17 Stunden, 22 kW 5 Stunden 20, Schnellladestation 45 Minuten — immer

fir 80 %. Schnellladestation bringt auch nichts, wenn Akku Leistung nicht aufnehmen kann.
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Interview llI: Christopher Puntigam, Tourismuschef und Mobilititsmanager am Weissensee,
17.04.2019, Hermagor

Touristisches Konzept vor allem fiir Gaste, aber auch fiir Einheimische. Bei Einheimischen wird
versucht Bewusstsein fir Thema Mobilitat zu bilden, was schwierig ist, weil Leute am Land
verwohnt sind und auch, weil kleine Gemeinde. Sie sollen es einfach als Zusatzangebot sehen.
Region steht fiir sanfte Mobilitat und auf Anfrage von Herrn Patterer gleich zugesagt, FReD
umzusetzen. Ein FReD inkl. Ladestation ist beim Weissensee-Haus, direkt bei der Tourismusin-
formation stationiert. Die Region arbeitet mit FReD bedarfsorientiert — wenn notwendig, wird
ein zweiter FReD zum Weissensee Uberstellt. Dies ist vor allem im Winter notwendig, wenn
die vielen Hollander an den Weissensee kommen, denn sie kommen durch den Direktflug
Rotterdam-Klagenfurt mittlerweile vermehrt mit dem Flieger und in Folge mit dem Shuttle in
die Region und sind nicht mobil. Auch die Campinggaste nutzen FReD sehr gerne, da sie so
nicht jedes Mal ihren Campingwagen abbauen miissen, wenn sie einen Ausflug machen méch-
ten. In der Hochsaison wird FReD demnach schon sehr gut genutzt. Man ist relativ zufrieden,
es ist aber noch Potenzial nach oben. Es darf auch nicht vergessen werden, dass die Weissen-
see-Information keine Autovermietung ist, sondern hauptsachlich fiir den Gast da ist. Der or-
ganisatorische Aufwand bei FReD (Laden, Vermietung, Vertrage, Schaden) darf nicht unter-
schatzt werden und bedeutet einiges an Zusatzarbeit. Einheimische nutzen eher in Zwischen-
saison, aber auch da nicht sehr viel. Die Riickmeldungen der Nutzerlnnen sind jedoch ohne
Ausnahme positiv. Beworben wird FReD am Weissensee im Weissensee-Journal, im Veranstal-
tungskalender, in diversen Aussendungen, Flyern fiir Hotels etc. Am Weissensee soll FReD je-

denfalls weiter forciert werden, jedoch mdchte man bedarfsorientiert weitermachen.

Interview lll: Friedrich Veider, LEADER-Manager Region Hermagor, 17.04.2019, Hermagor

Initiative Franz-Gerhard Patterer und auch Gemeindeverband durch Antragstellung KEM. Sha-
ring schon langer Thema durch ALSOLE-Mobil in Dellach und Kirchbach. Zu Beginn Schwierig-
keiten durch unterschiedliche Erwartungshaltungen seitens Unternehmer und Gemeindever-
band. Man wollte gleich Einverstandniserklarung der Gemeinden, ohne dass Rechte, Pflichten,
finanzieller Aufwand klar waren. Man einigte sich auf Kompromiss — auch mithilfe des RM —
dass Aufgaben aufgeteilt werden. Unternehmer stellt Autos bereit, Gemeindeverband Marke-
ting und Bewusstseinsbildung. Es hat auch Anfragen von E-Carsharing-Anbietern von aul3er-

halb gegeben, wollte man aber nicht, da Wertschopfung nicht in Region gelegen ware. Aktu-
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elle Partner sind Verein energie:autark, Autohaus Patterer, KEM, Gemeinden, NLW, Fahr-
schule Brunner, AAE. Manche machen mehr, manche weniger, je nachdem wie Bezug ist. Ist
aber legitim und in Regionalentwicklung immer so. Mehrwert haben aber alle — Fahrschule
kann E-Mobilitdt anbieten, Autohaus bekommt Kunden etc. Am schwierigsten war Erwar-
tungshaltungen anzupassen und klarzumachen, dass es ein laufender Prozess, eine Dauerauf-
gabe ist, auch fiir Gemeinden. Man muss mit Beispiel vorangehen. Relativ leicht war die Eini-
gung auf die Aufgabenteilung, vor allem nachdem zusatzliche Landesforderung genehmigt
wurde. Zusammenarbeit lduft recht gut, standiger Austausch findet statt. Wichtig ist, dass
man vom Gleichen redet, dass auch Autohaus weiR, was LEADER kann und was nicht, welche
Rechte und Pflichten etc. Erfolgsfaktoren: Der Anfang ist die Halfte von allem. Was am Anfang
fir alle klar ist, kann sich nicht zu unlésbaren Aufgaben entwickeln. Ansprechpersonen, die
Projekt vorantreiben. Sichtbarkeit des Projektes durch Autos, Parkplatze, Tafeln. Partner, die
vielleicht ein bisschen mehr machen. Uberschaubare Region ist leichter zu koordinieren. Al-
leinstellungsmerkmal: regionale Losung, Zustandigkeiten ganz klar geregelt. Ist nattirlich auch
schwieriger, als es fremd zu organisieren, aber regionale Wertschdpfung wichtig. Wichtig ist
auch: Alle Produkte, Dienstleistungen, die in LEADER-Projekten geférdert werden, miissen 5
Jahre nach Projektende noch weiter bestehen, gewisse Rechte konnen abgegeben werden.
FReD ist als zwei Sdulen zu sehen: Betreiber und Gemeinden. Kooperationen mit anderen Re-
gionen, auch grenziiberschreitend, Tourismusbetrieben in Planung. Warum E-Autos? Interreg-
Projekt AlterVis hat gezeigt, man produziert in Region extrem viel aus erneuerbaren Energie-
quellen, man verbraucht aber auch sehr viel gerade im Bereich Autos/Lkw, wo Wertschépfung
aullerhalb liegt. Natirlich kann Carsharing auch mit anderen Autos funktionieren, aber man
wollte Potenzial und Know-How (AAE) nutzen und so regionale Wertschépfung steigern. E-
Carsharing mit Intention, Zweit- und Drittautos zu reduzieren. Standortwahl: Da Gemeinden
Partner sind, war klar, dass Projekt auch dort sichtbar sein soll. Zudem gibt es bei jeder Ge-
meinde einen Kimmerer, teilweise auch das Tourismusbiiro. Zwei Fliegen mit einer Klappe.
Zusatzliche Standorte abseits der Gemeinden natiirlich legitim. Jugendliche und Touristen
gute Zielgruppe. FReD ist zukunftsfdhig, weil dadurch grundséatzliche Bewusstseinsbildung
bzgl. weg vom Besitzen, hin zum Teilen. Ob es bei E-Mobilitat bleibt, haben wir nicht in der
Hand, man weil’ ja nicht, wo sich Technik hin entwickelt. Fir Zukunft wiinschenswert: Mehr

Bewusstseinsbildung und Kooperation, auch durch Sharing; neue Ideen, die Wertschopfung
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steigern, auch durch das Carsharing-Projekt; dass Projekt nicht an Regionsgrenzen endet, son-

dern auch Anbindung in anderen Regionen, auch Italien, gegeben ist.

Interview IV: Franz-Gerhard Patterer, Autohaus Patterer, 18.04.2019, Hermagor

Motivation hinter E-Carsharing: Man will in diinn besiedeltem Gebiet Dienstleistungen anbie-
ten und attraktive Strukturen aufrechterhalten und dafiir braucht es Kunden. Dies gelingt u.a.
durch Dienstleistungsangebote wie FReD. Frage war auch, wie bringt man E-Mobilitat an Kun-
den. Konzept von F.-G. Patterer entwickelt, Ressourcen aus Betrieb eingesetzt, Unterstlitzung
von Land Karnten eingeholt und letztlich ist mit Gemeindeverband LEADER-Projekt entstan-
den. Schwierig am Anfang — man hat Produkt und Geld investiert und braucht Kunden; Uber-
zeugungsarbeit in den eigenen Reihen, um Vorbildwirkung zu erzielen und Projekt an Bevol-
kerung bringen. Projekt kann nur funktionieren, wenn Gemeinde selbst davon liberzeugt ist.
Erfolgsfaktor ist Multiplikator, Schnellballeffekt. Also den Gedanken, ein E-Auto gemeinsam
zu nutzen, multiplizieren. Und mit Okostrom kann auch 6kologisch etwas Wertvolles geleistet
werden. Verbesserungspotenzial wird darin gesehen, viele FReDs in die Flache zu bringen und
separates Projekt zu finden, das Ziel hat, FReD als Werkzeug, Routing-Instrument, vor allem
im Tourismus/Gastronomie zu nutzen. FReD als Reisefiihrer. Man bemiht sich gerade um
grenziberschreitendes Interreg-Projekt. E-Carsharing eignet sich am Land, weil man Zweit-
und Drittautos nicht im Luxusbereich sehen darf —wie in der Stadt — sondern um Sicherheits-
bediirfnisse zu bedienen wie Arzt, Pflege, Einkaufen. Hier eignet sich Carsharing fir Insell6-
sungen — man zieht mehrere Zweit-/Drittautos zusammen und stellt dort ein Carsharing-Auto
hin, damit gewisse Organisation auch gewahrleistet ist. Uberzeugt davon, dass Carsharing am
Land mehr Chancen hat, da in der Stadt durch den guten OV die Bediirfnisse schon erfiillt
werden. E-Autos im Carsharing haben mit 6kologisch positiven Einstellung zu tun, man denke
an Klimaziele. Forderlandschaft ist auch darauf ausgelegt und da Carsharing-Projekt sowieso
schwer umzusetzen ist, muss man diese Moglichkeiten auch sehen. Zudem 6kologisch sinnvoll
— schaut man sich Aktionsradien an, eignet sich E-Mobilitdt hervorragend, um Basisbeddirf-
nisse sicherzustellen. Autohaus ist unter VW tatig, daher logischerweise zunachst FReD unter
dieser Marke. Reichweite wird immer Thema sein. In Zukunft gestaffelte Reichweiten, Kunde
entscheidet, welche Reichweite er bendtigt. So wird er dazu angerecht, schon im Vorhinein
Uber seinen Aktionsradius nachzudenken und dann auch damit auskommt. Die dlteren FReDs
sind E-Golf mit 150 km, ist nicht sehr viel, aber man wollte regionales Konzept und da kommt

dies zugute, weil man ja grundsatzlich Basisbediirfnisse bedienen will. FReD ist nicht fur weite
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Ausfliige gedacht. Infrastruktur: Gemeindeamt mit Parkplatz mit Ladestation und Manpower,
verstarkt mit Autohdusern der Region. Erste Ladestation vor finf Jahren mit Kelag. Am Bahn-
hof gegeniiber sind weitere geplant. Frage bei Technik ist auch, wie schnell bekomme ich
Strom in Batterie und woher kommt dieser. Ladestation anzubieten, wird in Zukunft Akt der
Hoflichkeit sein. Vernetzung mit Gemeinden, Autohdusern, Gastronomiebetrieben. Ibiola,
weil Marktfiihrer, jedoch hat man sich andere Anbieter auch angeschaut. Mit derzeitiger Nut-
zung grundsatzlich zufrieden, wird aber auch aus Betrieb heraus etwas gesteuert — bei Auto-
vermietung kann auch E-Auto gemietet werden und zusatzlich muss Autohaus bei Reparatu-
ren etc. Ersatzmobilitat bieten, in beiden Fallen wird dann auf FReD zugegriffen. FReD muss
dann quasi genutzt werden. Autohaus hat Geschichte quasi umgedreht und gesagt, man
braucht die Autos sowieso und stellt ein paar dann im Rahmen von FReD auch der Offentlich-
keit zur Verfliigung. Einschulung gibt es in dem Sinn nicht, nur Mentoren bei Gemeinden, be-
ziehungsweise werden durch Kooperation mit Fahrschule Fahrschiiler ,eingeschult”. Im Auto-
haus selbst gibt es natirlich auch dafiir vorgesehene Leute, die Auto erklaren. Vernetzung
Richtung Drau- und Mélltal beginnt gerade. In weiterer Folge méchte man sich auch im Osten
Karntens ausbreiten. Vernetzung in der Region lduft ebenfalls, mit anderen Autohdusern, drei
weitere Autos in Planung. Beteiligung anderer Autohauser absolut wiinschenswert, denn Ver-
netzung in die Tiefe gelingt alleine nicht. Autohaduser eignen sich besonders. Potenzial auch
bei Tourismusbetrieben wie etwas Hotels am Nassfeld oder Firmen fiir Dienstfahrten und au-
Rerhalb der Geschéftszeiten fiir Offentlichkeit. In erster Linie will man Vernetzung zu Gemein-
den und LEADER-Regionen, dann zu Autohdusern und Betrieben. Wiinsche fiir die Zukunft:
Dass FReD zum Marketingauftritt Karntens gehort, wie das Karnten-Mankerl zum Karnten-

Logo. FReD als Werkzeug in die Flache bringen, unique-selling-position erreichen.

Interview V: Victoria Jury, Autohaus Patterer Kundenbetreuung, 18.04.2019, Hermagor

Fiir FReD wird Ibiola verwendet. Nutzer legt Flihrerschein vor, wird im System angelegt und
bekommt eine Zugangskarte. Ab dann ist eine Buchung (iber die Online-Plattform moglich und
durch die Karte der Zugang zu den Fahrzeugen garantiert. Den klassischen FReD-Nutzer
konnte man beschreiben als flexibel, der aber auch planen muss, es braucht Eigenverantwor-
tung und eher jinger. Vorteile fiir Nutzer: kein eigenes Auto, elektrisch, Kosten fallen weg,
minutengenaue Abrechnung. Kosten: einmalige Registrierung 19,90€, ohne Mitgliedschaft
6€/h, mit Mitgliedschaft 120€ jahrlich und 3,90€/h. Zudem Tagestarif 55€ ohne, 39€ mit Mit-

gliedschaft, und Wochenendtarif 77€ ohne, 59€ mit. Es findet gewisses Monitoring statt. Die
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Administratoren sehen, wo FReD ist, wieviel Ladestand er hat und ob er geladen wird. So kann
man eingreifen, falls FReD nicht geladen wird oder nicht rechtzeitig zuriickgebracht wird. Das
ist wichtig fiir nachfolgende Buchungen. Riickmeldungen hauptsachlich positiv, bis auf Einzel-
falle, wo die Reichweite bis zum Schluss ausgereizt wurde und das dann auf eine nicht voll-
standig aufgeladene Batterie zuriickgeflihrt wurde. System an sich aber nicht kritisiert. Wenn
Nutzer Informationen beachten, haut alles hin. Verbesserungen in der Verrechnung er-
winscht, dass Rechnung direkt an Kunden geht und nicht erst an den Betreiber, der noch ein-

mal kontrollieren muss. Hoher Zeitaufwand.

Interview VI: Daniela Schelch, KEM-Managerin, 23.04.2019, Mauthen

FReD war fertiges Konzept, das so nicht mehr umsetzbar war. Gemeinden hatten als Betreiber
Autos anschaffen sollen. Grundlagen Glbernommen und daraus LEADER-Projekt Marketing und
Bewusstseinsoffensive gemacht. LAG, Gemeinden und Unternehmer haben sich fir Teilung
entschieden — Unternehmen als Betreiber, Gemeinden machen Marketing und Bewusstseins-
bildung Giber die KEM. Schwierig war, Unternehmen ins Boot zu holen, obwohl Bereitschaft
zugesagt wurde, und Marketingkonzept mit Gemeinden und Betreibern zu finden. Auch Ge-
meinden setzten Vorhaben langsamer um als zugesagt. Leicht war, Unterstiitzung von Ge-
meinden fir Veranstaltungen zu bekommen. Marketing und Bewusstseinsoffensive bestehen
aus Veranstaltungen inkl. gratis Probefahrten, diversen Presseeinschaltungen, dem Design
von FReD und aus FReD selbst, indem er sichtbar ist. Betreiber: Autohaus Patterer, Verein
energie:autark. Kooperationspartner: LEADER-Gemeinden, NLW, AAE, Kelag, Fahrschule Brun-
ner, LAG, KEM. Fahrschule wichtig: Einschulung Gemeinde, try out E-Mobilitat. Weitere Ko-
operationen im Tourismusbereich geplant. Zusammenarbeit zwischen Beteiligten lduft mal
besser mal schlechter, je nach Thema. Erfolgsfaktoren: Regionalitdt, Kundenkreis der Unter-
nehmen, Zusammenarbeit mit Gemeinden. Alleinstellungsmerkmale: regionale Wertschop-
fung durch regionale Betreiber. Rechtsform: FReD ist unternehmerisch gedacht, Betreiber
muss Gewerbe anmelden, ist zukunftsfahiger, Gewinn fiir Nutzer und Betreiber. Warum E-
Autos: Okostrom-Uberschuss, passt zum Energiekonzept, Chance, vom Ol wegzukommen.
Flotte wird erweitert, gerade in Kotschach und Hermagor teilweise schon tberbucht. Man
winscht sich auch neue Betreiber, mindestens ein bis zwei. Gesprache laufen schon und sind
schon weit fortgeschritten, zwei weitere Autos kommen im nachsten halben Jahr, ein drittes

in Planung. FReD fihrt mit regionalem Okostrom von AAE und Kelag, muss auch nachgewiesen
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werden. Strom wird dort konsumiert, wo er produziert wird. Standortwahl: Ortskerne, Ge-
meindedamter, groflere Einzugsbereiche Koétschach und Hermagor, wichtig: kurze Wege fir
Nutzer und mind. 10-15 Personen gleich am Anfang erreichen — Vorerkundung notwendig.
Moglich sind auch kleine Ballungspunkte wie Siedlungen, Wohnbldcke. Wichtig: wo haben alle
ihren Vorteil, wo geht es am leichtesten. FReD noch kein grolRes Geschaft, aber Betreiber zu-
frieden. Wird immer besser angenommen, auch Gber Gutscheinaktion. Verbesserungspoten-
zial: Reichweite, Ladeinfrastruktur, Bewusstsein weiter scharfen, Umdenken beim Einzelnen:
wo kann ich FReD einbauen. Gut lauft Kooperation mit Gemeinden, haben auch Bewusstsein,
dass mehr Mobilitdt geschaffen werden muss. FReD ist zukunftsfahig, weil vervielfaltigbar,
Paket kann weitergegeben werden, jeder kann einsteigen. Ziel ist, FReD Uber Grenzen der Re-
gion hinaus zu etablieren. In Zukunft sollen viele FReDs herumfahren, weitere Standorte ent-
wickelt werden und Lésungen gemeinsam aber auch individuell entwickelt werden, wie, wo
und wann man FReD nutzen kann. Auto teilen wird zum Muss werden, egal ob FReD oder ein

anderes Auto.

Interview VII: Michael Brunner, Fahrschule Brunner, 25.04.2019, Hermagor

Kooperationspartner von FReD. Klima aktiv mobil Fahrschule. Fahrschiiler haben Maoglichkeit,
eine Fahrstunde mit FReD zu absolvieren und so das System, aber auch den Umgang mit E-
Autos an sich kennen zu lernen. Vorteil fir Fahrschule: sie kbnnen E-Mobilitat anbieten. An-
gebot wird sehr gut angenommen, Riickmeldungen durchgehend sehr positiv. Schiler kénnen
Theorie auch in Praxis umsetzen, klasse Erganzung zum Theorieunterricht, learning by doing.
Im Lehrplan Elektromobilitat als eigener Theorieblock im Lehrplan, auf den sich dann auch
Prifungsfragen beziehen. Vor allem geht es um die Verwendung der Motoren — wie kann ich
treibstoff- bzw. stromsparend fahren. Auch Carsharing und FReD werden im Unterricht the-
matisiert. Nutzen statt Besitzen und auch Notwendigkeit in Bezug auf Klimawandel werden
offen angesprochen. Vorteil des Carsharing wird dennoch in der Stadt gesehen, da man am
Land auf Auto angewiesen ist. E-Mobilitdt sei guter Ansatz, aber auch zu hinterfragen: CO2-
Produktion in Herstellung — Zero-Emission vor Ort, welcher Strom wird verwendet. Reichweite
ist noch Thema, evt. mit Brennstoffzelle machbar. Aber E-Motor wird immer Zukunft haben
aufgrund seines hohen Wirkungsgrades, Energieeffizienz. Verbrennungsmotor kann da nicht
mithalten. Dennoch Potenzial fiir Verbrennungsmotor, kann gesiinder werden, nur nicht so
effizient und die hohen Reichweiten werden wir immer brauchen, schaffen sie mit der Li-

thium-lonen-Batterie noch nicht. Nachteile E-Mobilitat: Reichweite. Vorteile: Zero-Emission,
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Energieeffizienz, also weniger Energieverbrauch.

12.4 Zusammenfassungen der Nutzerinneninterviews

Nutzerin 1, 09.05.2019, telefonisch

Die befragte Person hat durch ihre Arbeit bei einer regionalen Zeitung, also quasi durch Wer-
bung, von FReD erfahren und hat das E-Carsharing im Friihjahr 2019 erstmals genutzt. Als
Grinde fir die Nutzung nennt sie eine nachhaltige Lebensweise, sieht FReD aber auch als ein
cooles und praktisches Alternativangebot. Genutzt wird FReD zukiinftig fiir Fahrten nach Kla-
genfurt, um dort Priifungen zu absolvieren, derzeit aber hauptsachlich fir Ausflige und weil
das Fahren SpalR macht. Als Vorteil wird gesehen, dass keine Spritkosten anfallen und dass
man die Moglichkeit hat, mit einem coolen Auto zu fahren. Die gemachten Erfahrungen sind
sehr gut. FReD macht Spal® und ist faszinierend, vor allem die Rekuperation. Bekannte nutzen
FReD nicht. Eine Aufstockung der Flotte wird beflirwortet, da mehr Prasenz auch mehr Auf-
merksamkeit bringen wiirde und so die Nutzung gesteigert werden kdnnte. Das Buchungsver-
fahren wird online als OK bewertet, die Buchung mittels Gutschein als etwas kompliziert. Ver-
flgbarkeits- und Reichweitenprobleme gab es bisher nicht. Die Standwortwahl wird person-
lich als cool empfunden, da ein FReD direkt auf der anderen Strallenseite stationiert ist. Gut
ware es jedoch, wenn es in jeder grofReren Ortschaft einen fixen Standort gdbe. Die Preisge-
staltung wird als OK und angemessen empfunden, da man fiir diese Tarife sehr viel fahren
kann. Verbesserungspotenzial wird beim ermaRigten Tarif gesehen, der auch fiir sozial schwa-
chere Personen, etwa Alleinerziehende, gelten sollte. Zudem brauchte es noch mehr Marke-

ting.

Nutzerin Il, 10.05.2019, personlich

Flir NutzerIn Il war die bloRe Prasenz von FReD in Hermagor ausschlaggebend, sich in weiterer
Folge im Internet, bei der Gemeinde und beim Autohaus Patterer zu informieren. Genutzt wird
FReD seit Mai 2018. Als Grund fir die Nutzung wird genannt, dass es ein Schwachsinn ist, dass
jeder ein Privatauto hat, das 90 % der Zeit nur steht. Es sollten weniger Autos effizienter ge-
nutzt werden. Zudem ist das E-Carsharing um die Hélfte glinstiger als ein Privatauto. Die be-
fragte Person hat sich das durchgerechnet. FReD war zudem ausschlaggebend, das Privatauto
zu verkaufen. Genutzt wird FReD fiir Fahrten zwischen Hermagor und Villach, vor allem am
Wochenende und dann, wenn kein Zug oder Bus fahrt. Der Zug fahrt teilweise nur alle zwei

Stunden und der Bus zum Wohnort nur viermal am Tag und ist zudem teurer. Genutzt wird
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das E-Carsharing auch fiir Einkaufsfahrten. Als Vorteile werden genannt mehr Spontanitat,
keine Sorgen beim Privatauto bezliglich Service/Werkstatt, man spart sich das Tanken und es
ist angenehm — man bucht online, geht hin, steigt ein und fahrt. AuRerdem miissen Einkdufe
nicht nachhause geschleppt werden. Die bisherigen Erfahrungen sind sehr gut, es gab bis jetzt
keine Probleme und man ist sehr zufrieden. Von Bekannten wird FReD nicht genutzt, man
sieht aber immer wieder Leute damit fahren. Die Flotte sollte auf jeden Fall aufgestockt wer-
den, da FReD unter der Woche schon sehr gut gebucht ist. Zudem weil die befragte Person
von Leuten, dass diese FReD nutzen wirden, wenn die betreffende Gemeinde auch einen fi-
xen Standort hatte. Das Buchungsverfahren wird als sehr gut und sehr praktisch beschrieben.
Verfiigbarkeitsprobleme gab es schon des Ofteren, aber damit miisste man rechnen, wenn
man kein Privatauto mehr hat. Vor allem, wenn man kurzfristig buchen mochte, ist dies oft
nicht moglich. Am Wochenende hingegen gibt es kaum Probleme mit der Verfiigbarkeit. Auch
mit der Reichweite gibt es insofern keine Probleme, als dass man mit der Zeit weil}, welche
Wege moglich sind. Weitere Strecken fahrt man dann mit dem Zug. Auch mithilfe der Reku-
peration kann einiges bewaltigt werden. Die Standortwahl ist recht gut, da zentral. Bezlglich
der Preisgestaltung: Nutzerln hat die Preise flir E-Carsharings Osterreichweit verglichen und
ist zu dem Schluss gekommen, dass FReD das glinstigste Modell ist. Man sollte zudem die
Preise auf ein Monat oder Jahr hochrechnen — was gemacht wurde — und darf nicht nur den
Stundentarif sehen. Der Stundenpreis ist trotzdem genial und immer noch giinstiger als der
OV. Verbesserungswiirdig ist die Reichweite. Hier ist jedoch bewusst, dass dies beim Hersteller
liegt. Man wiinscht sich zudem mehr Unterstiitzung fir die Nutzerlnnen, vor allem am Anfang
und was das Laden, die unterschiedlichen Stecker oder existierende Apps betrifft. Genial ware
zudem, wenn alle Carsharings Osterreichweit und noch besser europaweit mit einer Mitglieds-
karte zuganglich waren. Derzeit muss man sich — auch in der naheren Umgebung — fiir jedes
Modell extra anmelden und auch Uberall die Grundgebiihr zahlen. Dieser Wunsch wird von
der Person selbst als utopisch eingestuft. Aulerdem kdnnte die Rechnung transparenter ge-
staltet werden. Derzeit findet sich darauf nur ein Endbetrag. Von Vorteil ware, wenn auch hier
alle Fahrten aufgelistet werden wiirden, so wie online auf der Buchungsplattform. Die be-
fragte Person selbst stort dies nicht allzu sehr, sie kann sich jedoch vorstellen, dass andere

damit ein Problem haben.

Nutzerin Ill, 13.05.2019, telefonisch

Nutzerln Il ist ebenfalls durch die Prasenz auf FReD aufmerksam geworden und sich gleich
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registrieren lassen, da sie sowieso ohne Auto leben wollte und FReD als eine Moglichkeit ge-
sehen hat, lokal mobil zu bleiben. Fiir weitere Fahrten wird ein konventionelles Auto ausge-
liehen. Genutzt wird FReD seit dem Frihjahr 2018. Als Griinde fiir die Nutzung wurden ge-
nannt, autofrei leben zu wollen, die Hauptmotivation ist jedoch Freiheit. Durch FReD ist man
befreit von Service, Winterreifen und diversen Kosten im Allgemeinen. Zudem fasziniere die
E-Mobilitat mit der einfachen Handhabe und FReD selbst mit der einfachen Buchung. Weitere
Grinde sind auch die relativ gute Verfligbarkeit und die Moglichkeit, die neueste Technik zu
nutzen. Genutzt wird FReD fiur Einkaufsfahrten und Arzttermine, einfach fur alles, was in der
Gegend machbar ist und mit dem Fahrrad nicht moéglich, etwa Transporte oder bei schlechtem
Wetter. In Zukunft soll auch die Tochter in Graz besucht werden, dazu will man sich mit den
Schnellladestationen auf der Route beschéftigen. Vorteilhaft an FReD ist, dass man keine Sor-
gen mit dem Privatauto hat (Service etc.), es fallen Kosten weg, man braucht kein Auto mehr,
was ein Riesenstiick Freiheit bedeutet und sich auch in der Brieftasche niederschlagt. Erfah-
rungen sind eigentlich ausschlieBlich positiv, die Person ist ein groRer FReD-Fan. Es gab auch
negative Erfahrungen— nicht verfligbar, nicht vollgeladen, keine Ladestation gefunden. Jedoch
sind dies Erfahrungen, die unumganglich sind und man lernt dabei auch was. Bekannte nutzen
FReD nicht, obwohl man selbst viel Werbung macht. Als Griinde dafiir werden Bequemlichkeit,
fehlendes Umweltbewusstsein und die Angst vor neuer Technik genannt. Der Bedarf, die
Flotte zu erweitern ware da, da FReD schon einige Male nicht verfligbar war. Verfligbarkeits-
probleme unter Anflihrungszeichen gab es demnach schon, werden aber nicht als Problem
wahrgenommen. Man muss dann eben so flexibel sein und sich anders organisieren oder Vor-
haben verschieben. Das Buchungsverfahren ist super, weil total simpel. Reichweitenprobleme
gab es bisher nicht, denn man fahrt, was erreichbar ist. Die Standortwahl wird personlich als
gut empfunden, weil FReD nur einen Kilometer entfernt ist und man super mit Rad hinfahren
kann. Die Preisgestaltung ist super. Verbesserungspotenzial sieht die befragte Person keines,

sie musste etwas an den Haaren herbeiziehen.

Nutzerin IV, 18.05.2019, telefonisch

Nutzerin IV hat durch KEM-Managerin Daniela Schelch von FReD erfahren, konkret durch die
Bewerbung bei einer Veranstaltung, wo auch eine Testfahrt absolviert wurde. Genutzt wird
FReD seit ca. einem Jahr, also ungefahr seit Mai 2018, jedoch eher im Sommer. Die Nutzung

wird vor allem durch die Faszination begriindet, die so groR ist, dass man FReD trotz eigenem
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Auto nutzen will. Genutzt wird das E-Carsharing vor allem fiir Wochenendausfliige im Som-
mer. Vorteile werden keine gesehen, solange man ein eigenes Auto hat, denn die gesparten
Spritkosten wiirden sich mit der Grundgebihr und den Tarifen wieder ausgleichen. Bisher
wurden nur gute Erfahrungen gemacht, es gab keine Probleme und es funktioniert super. Di-
rekte Bekannte nutzen FReD nicht, vermutlich, weil jeder ein eigenes Auto hat und FReD daher
nicht gebraucht wird. Man kennt aber Personen, die ihn nutzen. Die Flotte sollte aktuell sicher
nicht aufgestockt werden, da FReD relativ wenig genutzt wird. Auch das Argument, dass mehr
FReDs eine vermehrte Nutzung bedingen, ist fir die befragte Person kein Grund. Das Bu-
chungsverfahren funktioniert wirklich gut, auch am Smartphone. Es ist ibersichtlich, einfach
und gut gelungen. Verfligbarkeitsprobleme gab es einmal, als man einen spontanen Wochen-
endausflug machen wollte. Es war aber auch kein Problem, einen halben Tag auf FReD zu war-
ten. Zudem hatte man FReD ja auch eine Woche im Vorhinein reservieren und die Verfligbar-
keit so garantieren konnen. Reichweitenprobleme gab es bisher nicht, fir die Region sei diese
ausreichend. AuBBerdem ist eine sparsame Fahrweise auch im Interesse der FReD-Fahrer. Die
Standorte bei den Informationspunkten sind gut gewahlt. Gegen die Preisgestaltung ist nichts
einzuwenden. Interessant ware eventuelle eine Wochenpauschale, falls man FReD einmal lan-
ger nutzen mochte. Derzeit misste man jeden Tag voll bezahlen, man fahrt aber nicht 24/7.
Verbesserungspotenzial wird ansonsten nicht gesehen, denn es funktioniert eigentlich alles

relativ gut.

Nutzerin V, 12.06.2019, schriftlich

Nutzerln V hat Gber die Gemeinde von FReD erfahren, da sie dort arbeitet. Genutzt wird FReD
seit Anfang 2018. Als Grund fiir die Nutzung wird genannt, dass sich FReD gut fiir Dienstfahr-
ten anbietet und auch eine saubere und umweltfreundliche Alternative zum Privatauto ist.
Genutzt wird FReD wie erwahnt fur Dienstfahrten, Fahrten zu Schulungen, Seminaren und im
Gemeindegebiet. Vorteile ergeben sich sowohl fiir die Gemeinde als auch personlich. Die Ge-
meinde hat geringere Kosten im Vergleich zum Kilometergeld. Da die Gemeinde kein Dienst-
auto hat, mussten die Mitarbeiter stets mit dem Privatauto fahren. Man spart sich personlich
also die Kosten und die Abnutzung des eigenen Pkw. Die Erfahrungen sind durchwegs positiv,
vor allem auch in Bezug auf die gute Zusammenarbeit mit dem Autohaus Patterer. Die Uber-
gabe klappt immer reibungslos und auch auRerplanmaRige Buchungen werden zumeist um-
gesetzt. Seit dem neuen Fahrzeugmodell des VW E-Golf gibt es auch im Winter keine Probleme

mehr. Bekannte nutzen FReD nicht, da er nur einmal die Woche vor Ort ist und viele nicht so
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flexibel sind. Zudem wird die Reichweite als zu gering bezeichnet. Die befragte Person sagt
aber, dass diese aus personlicher Erfahrung in 99 % der Falle vollig ausreichend ist. Die Flotte
sollte zumindest aktuell gehalten werden, da sich durch die neuen Modell stéandig neue Vor-
teile beziglich Reichweite und Komfort ergeben. Das Buchungsverfahren ist sowohl online als
auch personlich einfach und lauft einwandfrei. Verfligbarkeitsprobleme gibt es bei kurzfristi-
gen, aullerplanmaligen Anfragen. Reichweitenprobleme gab es mit dem alten Modell im Win-
ter, mit dem neuen Modell jedoch nicht mehr. Die Standorte sind gut gewahlt und auch leicht
erreichbar. Bei der Preisgestaltung wiirde man sich eine Umstellung auf eine kilometerba-
sierte Abrechnung wiinschen. Dies ware fiur Einkaufsfahrten oder Arztbesuche von Vorteil, da
man bei der zeitbasierten Abrechnung auch fir die Standzeit zahlen muss. Verbesserungspo-
tenzial wird in der Bewusstseinsbildung gesehen. Es sollte noch mehr Aufklarungsarbeit ge-
ben, um mehr Personen von der Nutzung zu liberzeugen und ihnen klarzumachen, dass sie so

einen positiven Umweltbeitrag leisten kénnen.

12.5 Fragebogen der Online-Umfrage
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FReD - das E-Carsharing der Region Hermagor

FReD - das E-Carsharing der Region Hermagor

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, um an meiner Umfrage zum Thema FReD - das E-Carsharing der Region Hermagor teilzunehmen!

Mein Name ist Verena PreRlauer und ich studiere Lehramt (Franzosisch und Geographie und Wirtschaftskunde) an der Universitit Wien. In
Zusammenarbeit mit dem Regionalmanagement Hermagor sowie der Klima- und Energiemodellregion Karnische Energie verfasse ich derzeit
meine Diplomarbeit zum ThemaEntwicklungsmdglichkeiten von regionalen E-Carsharing-Initiativen anhand des Beispiels der Region Hermagor
Dafiir bendtige ich Ihre Hilfe. Da Sie eine Testfahrt mit FReD absolviert haben, wiirde ich Sie bitten, den nachfolgenden Fragebogen zu
beantworten.

Die Daten werden ausschlieBlich fiir wissenschaftliche Forschungszwecke im Rahmen meiner Diplomarbeit verwendet. Die Auswertung erfolgt
anonym und unter Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften des Datenschutzes.

Sollten Sie weitere Fragen haben, stehe ich lhnen gerne zur Verfiigung: verena,presslauer@gmail.com

Danke fiir Ihre Teilnahme!

Wie zufrieden waren Sie mit der Testfahrt?

1 2 3 4 5

Sehr zufrieden O O O O O Uberhaupt nicht zufrieden

2. Sind Sie zum ersten Mal mit einem Elektroauto gefahren?

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O Ja
O Nein

3. Haben Sie zuvor schon einmal von FReD gehort?

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O Ja
O Nein

&f SurViO Online Umfrage kostenlos - www survio.com 1
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FReD - das E-Carsharing der Region Hermagor

4. Wenn ja, wie haben Sie von FReD erfahren?

Fragesupport: Wahlen Sie eine oder mehr Antworten

Zeitung

Internet

Social Media
Bekannte, Freunde

Gemeinde

3

Andere... | ‘

5. Haben Sie gewusst, dass es sich bei FReD um ein Carsharing-System handelt?

Fragesupport: Carsharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen. Wéhlen Sie eine Antwort

O Ja
O Nein

6. Konnen Sie sich vorstellen, in Zukunft ofter mit FReD zu fahren?

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O Ja
O Nein

7. Falls nein, warum nicht?

8. Wiirden Sie FReD weiterempfehlen?

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O Ja
O Nein

9. Falls ja, an wen? Falls nein, warum nicht?

|
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10. Welche Faktoren sind fiir Sie fiir die Nutzung von FReD ausschlaggebend?

Fragesupport: Wahlen Sie eine oder mehr Antworten

Kosten

Standorte der E-Autos
Reichweite der E-Autos
Verfiigbarkeit der E-Autos
Umweltaspekt

unkomplizierte Buchung

| 7

OOoodoooo

11. Was konnte man Ihrer Meinung nach noch verbessern?

| |

12. Waren Sie prinzipiell bereit, Ihr Privatauto mit anderen Personen zu teilen?

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

Ola

O Nur mit Bekannten, Freunden, Arbeitskolleginnen

O Nein

13, Falls ja, in welchem Ausmaf?

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O regelmitig
O fallweise (zB. fiir Einkdufe, Arztbesuche etc.)
O nur im Notfall

14, Falls nein, warum nicht?
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15. Mochten Sie uns sonst noch etwas mitteilen?

AbschlieRend noch ein paar Fragen zu lhrer Person.

16. Geschlecht

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O mannlich
O weiblich
O anderes

17. Alter

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O 1755
QO 2635
QO 3645
O 4655
O 56-65
O 65

18. Hochste abgeschlossene Schulbildung?

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O Pflichtschule

O Lehre
O Matura
O Universitat/Fachhochschule
O Andere... ‘
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19. Beruf

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O Schiilerin/StudentIn/Lehrling/Prasenzdienerin

O Angestellte/r

O Arbeiterln
QO selbststindig
O Hausfrau/Hausmann

O Pensionistin

O Andere... I

20. Wohnhaft in der Gemeinde ...

Fragesupport: Wahlen Sie eine Antwort

O Lesachtal

O Kotschach-Mauthen
O Dellach im Galtal
O Kirchbach

O Hermagor

QO st Stefan im Gailtal
O Feistritz an der Gail
O Gitschtal

O Weissensee

O Andere... r

Sie sind nun am Ende der Umfrage angelangt. Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit genommen haben und mich so bei meiner Diplomarbeit
unterstiitzen!
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