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Erfolg innovativer E-Carsharing-Geschéiftsmodelle —
E-Carsharing-Geschiftsmodell-, Elektromobilitits- und
Carsharing-Akzeptanz im offentlichen Hochschulsektor

Erik Kolek!, Britta Reinecke? und Olexander Filevych?

Abstract: Die Universitit Hildesheim erprobt ein innovatives Geschdftsmodell, welches die
Vorziige von Carsharing und Elektromobilitit vereint. Im Rahmen des Tandem-Modells werden
Elektroautos gleichzeitig fiir dienstliche und private Zwecke genutzt. Das Modell stellt somit eine
Symbiose von Arbeitgeber- und Arbeitnehmerinteressen dar und kann auch auf andere 6ffentliche
und private Hochschuleinrichtungen und Organisationen iibertragen werden. Welche Faktoren
dabei den Erfolg — gegeben durch die Nutzung — innovativer E-Carsharing-Geschéftsmodelle
beeinflussen, wird anhand der Ergebnisse einer Online-Befragung des Personals der Universitét
Hildesheim dargestellt. Auf Grundlage einer Stichprobe von 219 vollstindig ausgefiillten
Fragebogen wurde ein Erfolgsmodell evaluiert, das die Dienstleistungs-Nutzungsabsicht aufgrund
der E-Carsharing-Geschiftsmodell-, Elektromobilitits- und Carsharing-Akzeptanz erklért. Dieses
Erfolgsmodell bildet die Basis fiir die Imitation und Adaption von tandembasierten Geschifts-
modellen bzw. E-Carsharing-Dienstleistungen — nicht nur im 6ffentlichen Hochschulsektor.

Keywords: Dienstleistungs-Nutzungsabsicht, E-Carsharing-Geschiftsmodell-Akzeptanz,
Elektromobilitits-Akzeptanz, Carsharing-Akzeptanz, Offentlicher Hochschulsektor

1 Tandem-Modell ein innovatives E-Carsharing-Geschiftsmodell

Seit 2012 werden vier Schaufenster Elektromobilitdt vom Bund gefordert. Das Projekt
E-Autarke Zukunft ist ein Teilprojekt des niederséchsischen Schaufensters der
Metropolregion Hannover-Braunschweig-Gottingen-Wolfsburg. Im Rahmen dieses
Projekts wird an der Universitit Hildesheim derzeit das innovative Tandem-Modell
[Gel4] erprobt. Die Idee ist, dass Beschéftigte ein Elektroauto téglich morgens und
abends fiir den Weg zwischen Arbeit und Wohnort nutzen und dem Arbeitgeber im
Rahmen eines Leasingvertrages einen monatlichen Festpreis von 250 Euro zahlen, der
alle anfallenden Kosten (Versicherung, Kilometer, Strom, Wartung) deckt. Nach
Feierabend und am Wochenende steht den Beschiftigten das Auto zur freien Verfiigung.
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In einem festen Zeitfenster wihrend der Arbeitszeit (09:00 bis 16:00 Uhr) steht das Auto
anderen Beschéftigten fiir Dienstreisen zur Verfiigung. Ein Webportal bietet Transparenz
iiber die Belegzeiten und ermoglicht eine bequeme Reservierung. Ein Solarcarport am
Hauptcampus der Universitat Hildesheim versorgt die Elektroautos mit Strom.

Das innovative E-Carsharing-Geschédftsmodell am Beispiel des Hildesheimer Tandem-
Modells umfasst geplante Schliisselpartner, Schliisselaktivitdten, Schliisselressourcen,
Wertversprechen, Kundenbeziehungen, Kanéle, Kundensegmente, Kosten und Erlose
[Gel4]. Durch die Struktur des innovativen Tandem-Modells [Gel4] werden bereits
einige Nutzungshemmnisse entkréftet: Beschiftigte miissen keinen vergleichsweise
hohen Kaufpreis zahlen, der Leasinggeber trigt im Rahmen des Leasingvertrages das
Risiko der Battericlebensdauer und eine geeignete Ladeinfrastruktur wird, wie vielfach
von Nutzern von Elektroautos gewiinscht, am Arbeitsplatz bereitgestellt. Dariiber hinaus
wird seitens des Arbeitgebers garantiert, dass die Nutzer nach Feierabend einen
Ladezustand vorfinden, der eine unproblematische Heimfahrt garantiert.

Zundchst werden verwandte Arbeiten zum E-Carsharing-Geschiftsmodellerfolg
aufgezeigt (Abschnitt 2). Danach erfolgt die Beschreibung der methodischen
Vorgehensweise (Abschnitt 3). Danach werden Hypothesen entwickelt und getestet
(Abschnitt 4). Der Beitrag schliefit mit einer Diskussion (Abschnitt 5).

2 Verwandte Arbeiten zum E-Carsharing-Geschiftsmodellerfolg

Nach vom Brocke et al. [Br09] ist es wichtig geeignete Schliisselworter zu identifizieren.
Fiir diesen Zweck wurden relevante Schliisselwdrter in interdisziplindren Datenbanken
und Datenbanken mit Wirtschaftsinformatikschwerpunkt [KWO06] getestet. Schliissel-
worter mit den groBiten Suchtreffern wurden beibehalten. Auf Basis der identifizierten
Schliisselwdrter wurden Suchphrasen zum E-Carsharing-Geschéftsmodellerfolg definiert
und in den Datenbanken JSTOR, Google Scholar, Informs und AISeL angewandt fiir die
Literatursuche (in Anlehnung an [Br09, K114, Sc16]).

Google | (“E-Carsharing*” OR “E-Car-Sharing*” OR “Electric-Car-Sharing*”")
Scholar/ | AND (“Business Model*”” OR “Business Plan*” OR “Business Concept*”
Informs | ) AND (“Success*”) AND (“Acceptance*”) NOT ("Sustainability*")
AlSeL | “E-Carsharing” OR “E-Car-Sharing” OR “Electric-Car-Sharing” AND
“Business Model” OR “Business Plan” OR “Business Concept” AND
“Success” AND “Acceptance” NOT "Sustainability"

JSTOR | (((((((("E-Carsharing*") OR ("E-Car-Sharing*")) OR ("Electric-Car-
Sharing*")) AND ("Business Model*")) OR ("Business Plan*")) OR
("Business Concept*")) AND ("Success*")) AND ("Acceptance*"))

Tab. 1: Definition von Suchphrasen fiir die Literatursuche (in Anlehnung an [Sc16])

In einem ersten Schritt wurden 975 Forschungsartikel mit Hilfe der Anwendung der
Suchphrasen fiir die Literatursuche gefunden. Davon sind 763 Artikel interdisziplinér
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(JSTOR: 725; Google Scholar: 38) und 212 Artikel besitzen einen Bezug zur
Wirtschaftsinformatik (Informs: 174; AISeL: 38). Durch das Ausschlusskriterium, dass
nur englischsprachige Forschungsartikel ohne Bezug zur Nachhaltigkeit relevant sind,
wurden die Suchtreffer auf 792 Artikel reduziert. Ebenso wurden Redundanzen
aussortiert. Die Evaluation der Forschungsartikel wurde iiber die Analyse der Titel,
Abstracts und Schliisselworter sowie iiber den Volltext realisiert. Zusitzlich wurde —
wenn moglich auf Basis der Datenbanken — eine direkte Suche in den Titeln und
Abstracts entsprechend der Suchphrasen fiir die Literatursuche angewandt z. B. in
AlSeL. Alternativ wurde — zur Uberpriifung der Evaluation der Forschungsartikel — eine
vereinfachte Suchphrase fiir die Literatursuche genutzt z. B. ((("E-Carsharing*") AND
("Business Model*")) AND ("Success*")) in JSTOR. Forschungsartikel ohne Relevanz
hinsichtlich des Forschungshintergrunds wurden ausgeschlossen.

Das Ergebnis der Literatursuche besteht lediglich aus 3 relevanten Forschungsartikeln
auf Basis der Anwendung der Suchphrasen fiir die Literatursuche in den Datenbanken.
Dabher erfolgte in einem zweiten Schritt die Riickwértssuche nach relevanten Referenzen
in den Forschungsartikeln und in einem dritten Schritt die Vorwértssuche nach
relevanten Referenzen in den Datenbanken. Insgesamt wurden 9 verwandte Arbeiten
zum E-Carsharing-Geschéftsmodellerfolg gefunden (vgl. Abb. 1).

E-Carsharing, E-Car-Sharing, Electric-Car-Sharing, Business Model, Business Plan, Business
Concept, Success, Acceptance

IN:725 1N:38 lN:174 1N:38 1N=17 IN:9

Kein englischsprachiger Forschungsartikel ohne Bezug zur Nachhaltigkeit (z. B. Patente, Zitate,
Projektberichte, Dissertationen, Work-in-Progress, Buchkapitel, Buch-Reviews, Editorials etc.)

lN=563 lN=28 lN:163 lN:38 lNzlS ‘N:S

‘ Relevanz des Forschungsartikels aufgrund des Titels ‘

lN=O lN=14 lN=3 lN=0 lNzls lN=5

‘ Relevanz des Forschungsartikels aufgrund des Abstracts und der Schliisselworter

lNzO lN:7 lN:3 lN:O lN:9 lsz

‘ Relevanz des Forschungsartikels aufgrund des Volltexts ‘

lN:o lst lN:o lN:O lN:4 lN=2

3 relevante Forschungsartikel auf Basis der Anwendung der 1:‘02(1;1‘1/3?:- lf(;:i‘:f;lt:_
Suchphrasen fiir die Literatursuche in den Datenbanken aung aung
‘ artikel artikel
‘ 9 verwandte Arbeiten zum E-Carsharing-Geschéaftsmodellerfolg ‘

Abb. 1: Ergebnisse der Literatursuche (in Anlehnung an [Sc16])
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Die Ergebnisse der Literatursuche werden systematisiert (in Anlehnung an [Sc16]) mit
einer Konzeptmatrix, die aufgegliedert ist in fiinf Dimensionen (vgl. Tab. 2).

E-Carsharing. Setzt sich der Artikel mit E-Carsharing auseinander?
Geschdftsmodell. Betrachtet der Artikel Carsharing-Geschéaftsmodelle?
Erfolg. Wird der Erfolg von Carsharing-Geschéftsmodellen im Artikel untersucht?

Akzeptanz. Wird die Akzeptanz (von Kunden, Konsumenten, Nachfragern etc.)
gegentiber der Nutzung von Carsharing-Geschéftsmodellen im Artikel erforscht?

Methode. Welche géngige Forschungsmethode wird im Artikel zur Erzielung der
Ergebnisse angewandt z. B. Interviews, Conjoint-Analyse, SGM/PLS-Methode etc.?

Referenz | E-Carsharing | Geschiftsmodell | Erfolg | Akzeptanz | Methode

[Lell] X X SERVQUAL

Ein E-Carsharing-Dienstleistungssystem bestehend aus Buchung und Riickgabe von
Autos, externen Kanélen flir Zahlungen, den Autos fiir die Sharing-Dienstleistung und
mobilen Nutzern mit Mitgliedschaft in der E-Carsharing-Dienstleistungs-Community.

[Ril3] | | | X | | Quantitativ

Quantitativer Carsharing-Ansatz bestehend aus einem Optimierungsmodell und
Entscheidungsunterstiitzungssystem. Dieses integriert das Modell und bewirkt so in
einer Stadt eine optimale Verteilung zwischen den Carsharing-Standorten und der
Nachfrage.

[SB13] | X | X | X | X [ Interviews

Erfolgsfaktoren fiir das Carsharing mit Elektrofahrzeugen: Akzeptanzgriinde wie
Eigenschaften der Umwelt, Adoptierenden und Innovation, vorgeschlagene
Akzeptanzgriinde aus der Literatur wie verfiigbare Technologie und Wettbewerb,
verschiedene Stakeholder-Perspektiven, Herausforderungen und Moglichkeiten.

[Wal4] | | | x| | Quantitativ

Die Nutzung von Big Data in einem Entscheidungsunterstiitzungssystem fiir standort-
basiertes Carsharing und zur Prognose der exakt benétigten Autos in einem
bestimmten Stadtgebiet sowie zur Bestimmung der Attraktivitdt eines bestimmten
Standorts.

[Hil5] X Conjoint-
Analyse

Eigenschaften eines Carsharing-Angebots in absteigender Wichtigkeit aus
Kundensicht: Reservierung (online oder per App), Kooperationsfahigkeit
(Kundenkonto fiir mehrere Carsharing-Angebote in mehreren Stddten), Onlinekonto
(mit Informationsiibersicht {iber Reisen und Kosten), Autostandort (feste Standorte),
Gebiihren und Abrechnung (automatische nutzungsbasierte Abrechnung iiber Zeit und
Kilometer), Autozugang (per Smartphone/ Mitgliedschaftskarte) und Anreize
(vorsichtiges Fahren wird belohnt).

[Tr15] | | X | x | X |sGM/PLS
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Referenz | E-Carsharing | Geschiftsmodell | Erfolg | Akzeptanz | Methode

Die Nutzungsabsicht des Peer-to-Peer-Carsharing (Privatautos werden geteilt) wird
positiv durch den sozialen Einfluss hinsichtlich der Nutzung von P2P-Carsharing als
auch durch den wahrgenommenen Nutzen von P2P-Carsharing sowie negativ durch
das wahrgenommene Risiko sein eigenes Auto in P2P-Carsharing anzubieten
beeinflusst.

[Wal5a] | | X | X ] | Quantitativ

Ein Entscheidungsunterstiitzungssystem fiir Carsharing-Anbieter zur Bestimmung von
nicht lukrativen und lukrativen Gebieten aufgrund der Nachfrage zur
Gewinnerhdhung.

[Wal5b] | | X | X | X | Quantitativ

Ein Entscheidungsunterstiitzungssystem flir Carsharing-Anbieter das
durchschnittliche Leerlaufzeiten pro Auto reduziert und die Autonutzung erhoht durch
das Angebot von nutzerbasierten Kundenanreizen fiir den Standortwechsel.

Tab. 2: Ergebnisse der verwandten Arbeiten zum E-Carsharing-Geschéftsmodellerfolg

Ein Artikel beschéftigte sich inhaltlich zwar mit Elektrofahrzeugen, Geschéftsmodellen
und Elektromobilitdt vernachldssigte jedoch im Vergleich zu den anderen
Forschungsartikeln (vgl. Tab. 2) génzlich das Carsharing mit oder ohne Elektroautos
[Br12]. Dieser Artikel wurde daher im Nachhinein nicht als verwandte Arbeit zum E-
Carsharing-Geschiftsmodellerfolg betrachtet.

Es existieren zu wenige empirische Arbeiten, die den Erfolg von E-Carsharing-
Geschiftsmodellen erkenntnisreich — aufgrund angewandter Methoden — thematisieren.
Um diese aktuell existierende Forschungsliicke explorativ unter Anwendung der
Strukturgleichungsmodellierung (SGM) und Partial Least Squares (PLS)-Methode zu
schlieBen, werden vier Forschungsfragen (F1-F4) abgeleitet, welche bisher nicht
ausreichend genug im Kontext des 6ffentlichen Hochschulsektors beantwortet wurden:

1. Welchen Einfluss nimmt die E-Carsharing-Geschdftsmodell-Akzeptanz auf die
Absicht der Nutzer, die Dienstleistung zu nutzen?

2. Wie beeinflusst die Elektromobilitdts-Akzeptanz die Nutzungsabsicht hinsichtlich
der E-Carsharing-Dienstleistung?

3. Wie wird die Nutzungsabsicht durch die Carsharing-Akzeptanz beeinflusst?
4. Welchen Einfluss haben jeweils (F1-F3) die Mobilitdtsmerkmale der Nutzer?
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3 Methodische Vorgehensweise

3.1 Datenerhebung

Im Rahmen des Projektes E-Autarke Zukunft wurde das Personal der Universitit
Hildesheim vor der Einfiihrung des Tandem-Modells [Gel4] im Jahr 2013 mit Hilfe
einer anonymen Online-Befragung zu ihrer personlichen Einstellung gegeniiber
Elektromobilitdt und Carsharing sowie dem geplanten Dienstleistungsangebot befragt.
Fiir diese Meinungsumfrage hinsichtlich der F1-F4 wurden Aussagen formuliert, die die
Teilnehmenden auf einer 5-stufigen Likert-Skala (I = stimme voll und ganz zu; 3 =
neutral;, 5 = stimme gar nicht zu) bewerten sollten. Mit den Werten dazwischen konnten
die Teilnehmenden ihre Meinung abstufen. Ein entscheidendes Qualitétskriterium einer
Meinungsfrage umgesetzt als Personalumfrage ist eine relativ gro3e Stichprobe, die sich
aus Personen der verschiedensten Unternehmensbereiche zusammensetzt. Dies konnte
im Rahmen der Umfrage realisiert werden: Alle 714 Beschéftigten der Universitit
Hildesheim (Grundgesamtheit N = 714) wurden per E-Mail angeschrieben und um
Teilnahme gebeten, die Riicklaufquote lag bei 30,67% (Stichprobe n = 219). Personen
aus den verschiedensten Fachbereichen und Hierarchieebenen haben teilgenommen.

Die Stichprobe besteht etwa zu gleichen Anteilen aus ménnlichen und weiblichen
Teilnehmern. Das Durchschnittsalter der Befragten liegt bei 40 Jahren. 59% der
Teilnehmer arbeiten Vollzeit an der Universitdt Hildesheim, die {ibrigen in Teilzeit. Die
durchschnittliche Haushaltsgrofe der Teilnehmer liegt bei 2,5 Personen. Pro Haushalt ist
durchschnittlich ein Pkw verfiigbar. Die durchschnittliche Distanz zwischen Wohnort
und Arbeitsplatz betrdgt 35 Kilometer. Dies liegt daran, dass die Beschiftigten der
Universitdt Hildesheim nicht in direkter Ndhe wohnen, sondern auch aus groBeren
Stédten in der Umgebung anreisen z. B. aus Hannover. Fiir den tdglichen Weg zur Arbeit
werden die Verkehrsmittel in dieser absteigenden Reihenfolge genutzt: Eigener Pkw,
Fahrrad, 6ffentliche Verkehrsmittel, zu Fuf3, Motorrad/Roller und Fahrgemeinschaften.

3.2  Datenanalyse

Die Strukturgleichungsmodellierung (SGM) erfahrt eine wachsende Wertschitzung in
der Wirtschaftsinformatik sowie in angrenzenden Wissenschaftsgebieten [UA10]. In
diesem Forschungsbeitrag wird fiir die Auswertung der Umfragedaten die Partial Least
Squares (PLS)-Methode angewandt, um ein Strukturgleichungsmodell und darin
enthaltene Messmodelle aufgrund der Daten zu erstellen und zu evaluieren. Die PLS-
Methode ermdglicht es, die in der Meinungsumfrage reflektiv gemessenen Indikatoren
mit indirekt gemessenen Variablen tiber deren Messmodelle zu verbinden. Bei
reflektiven Indikatoren besteht eine hohe Korrelation mit den verbundenen Variablen,
wodurch eine Verdnderung der Variablen zu einer Verdnderung der Indikatoren fiihrt.
Bei formativen Indikatoren ist dies nicht der Fall, da diese die latente Variable
verursachen, wodurch die Variable lediglich durch alle Indikatoren gleichzeitig
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veranderbar ist, jedoch selbst keinen Einfluss auf die Indikatoren nimmt. Einzelne
Indikatoren einer Variablen — unabhéngig davon ob die Indikatoren reflektiv oder
formativ gemessen wurden — werden als duflere Modelle bzw. Messmodelle bezeichnet.
Das innere Modell wird auch als Strukturgleichungsmodell bezeichnet und verbindet die
Messmodelle der unabhédngigen und abhidngigen Variablen [Ch98b].

Die PLS-Ergebnisse wurden mit SmartPLS 2.0.M3 [RWWO05] erzeugt und durch das
BestimmtheitsmaBl (R?) sowie durch weitere Qualititskriterien evaluiert (vgl. Tab. 3).
Dazu wurde die PLS- und Bootstrapping-Methode angewandt, um die entwickelten und
im Strukturgleichungsmodell abgebildeten Hypothesen auf deren Giiltigkeit und
Signifikanz hin zu tberpriifen [Ch98b]. Im Rahmen der Datenanalyse sind alle
vollstandig ausgefiillten Fragebogen (Stichprobe n =219) genutzt worden.

4 Erfolgsmodell innovativer E-Carsharing-Geschéaftsmodelle

4.1 Hypothesenentwicklung

Die Geschiftsmodell-, Elektromobilitiats- und Carsharing-Akzeptanz konnen einen
Einfluss auf die Nutzung innovativer E-Carsharing-Dienstleistungen nehmen. Es wird
angenommen, dass die Nutzungsabsicht potentieller Kunden letztlich auch zur Nutzung
innovativer E-Carsharing-Dienstleistungen fithrt. Daher ist fiir den Erfolg des
innovativen Tandem-Modells [Gel4] an der Universitdt Hildesheim die wahrgenommene
Dienstleistungs-Nutzungsabsicht potentieller Kunden bzw. Nutzer relevant. Diese
Absicht bildet sich durch die personliche Wahrnehmung des Dienstleistungsangebots —
vor allem durch das von Kunden bzw. Nutzern wahrgenommene Wertversprechen, das
als Mobilitétsversprechen formuliert ist. Also ob das im Dienstleistungsangebot
beschriebene E-Carsharing-Geschéftsmodell aus Kundensicht z. B. fiir den Preis bzw.
die fixe Monatsrate zu teuer ist, als Pkw-Ersatz, Dienstreiseerleichterung, fiir die
Dienstreisen (z. B. Campuswechsel), Universitdit Hildesheim und private Zwecke
geeignet ist. Die unterschiedliche Wahrnehmung von potentiellen Kunden bzw. Nutzern
auBert sich ebenfalls in deren individuell ausgepriagten Mobilititsbediirfnissen — nicht
nur im Offentlichen Hochschulsektor, daher werden verschiedene Aspekte wie
Haufigkeit und zuriickgelegte Entfernungen beruflicher Dienstreisen, Geschlecht und
Arbeitszeit als Nutzer-Mobilitdts-Merkmale (NMM) zusammengefasst betrachtet.

Aufgrund der Ergebnisse der Personalbefragung an der Universitit Hildesheim sind
sechs Hypothesen (HI-H6) abgeleitet und in einem Erfolgsmodell innovativer E-
Carsharing-Geschiftsmodelle als einseitige Pfadkorrelationen dargestellt worden (vgl.
Abb. 2): Die E-Carsharing-Geschdftsmodell-Akzeptanz (ECGA) (HI1), Elektromobilitdits-
Akzeptanz (EMA) (H2) und die Carsharing-Akzeptanz (CSA) (H3) haben jeweils einen
Einfluss auf die Dienstleistungs-Nutzungsabsicht (DLNA). Die Nutzer-Mobilitiits-
Merkmale (NMM) beeinflussen dabei die Beziehung zwischen ECGA und DLNA (H4),
EMA und DLNA (H5) sowie CSA und DLNA (H6).
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4.2  Hypothesentest

Mit SmartPLS 2.0.M3 [RWWO05] wurde die Partial Least Squares (PLS)-Methode
angewendet. Das Ergebnis ist ein Strukturgleichungsmodell, welches den Erfolg
innovativer E-Carsharing-Geschéftsmodelle im o6ffentlichen Hochschulsektor erklért.
Die Effektgrole nach Cohen [Co88] ist in Abb. 2 durch entsprechend fett markierte
Pfeile symbolisiert (vgl. Tab. 4), d. h. ECGA und CSA haben den grofiten Effekt auf die
Dienstleistungs-Nutzungsabsicht (DLNA).

Das Erfolgsmodell innovativer E-Carsharing-Geschiftsmodelle besteht aus einer
Moderationsvariablen Nutzer-Mobilitdts-Merkmale (NMM) und dem Zusammenwirken
der unabhdngigen Variablen E-Carsharing-Geschéftsmodell-Akzeptanz (ECGA),
Elektromobilitiats-Akzeptanz (EMA) und Carsharing-Akzeptanz (CSA) unter
moderierendem Einfluss von NMM auf die abhéingige Variable bzw. Zielvariable
Dienstleistungs-Nutzungsabsicht (DLNA). Diese erkldrt 48,8% der Modellvarianz
aufgrund des BestimmtheitsmaBes (R? = 0,488). Letzteres ist bei ECGA, EMA, CSA und
NMM nicht verfiigbar, da es sich um das duflere Modell des Strukturgleichungsmodells
handelt [Ch98b]. Alle Pfadkoeffizienten zwischen den Variablen ECGA, EMA und CSA
in Verbindung mit DLNA liegen im Annahmebereich, da diese grofer sind als 0,200 und
daher als bedeutsam gelten. Dagegen sind alle Pfadkoeffizienten der Moderations-
variablen NMM im Falle der Beziehungen zwischen ECGA und DLNA, EMA und
DLNA sowie CSA und DLNA nicht als bedeutsam zu betrachten. Hier liegen die
Pfadkoeffizienten im Verwerfungsbereich, da diese weder grofler als 0,200 noch kleiner
als -0,200 sind [Ch98a]. Der gemessene Pfadkoeffizient in Hohe von -0,176** wurde
trotzdem akzeptiert, da hier der Pfadkoeffizient kleiner als -0,100 ist [Lo89] sowie sehr
signifikante T-Werte vorliegen (vgl. Tab. 4).

Glf::s-c(ila;'rfi}slfrigzli-ll- Nutzer-Mobilitats-
Akzeptanz (ECGA) Merkrznale (NMM)
RE=N.V R*=N.V.
i 1| a6
v |
0,278 0,173 | l
Elektromobilitéts- | g9 i D 1enst1e1stungs-
Akzeptanz (EMA) ! | Nutzungsabsicht
RI=N.V 0,219%** -0,016 (DLNA)
s R?=0,488
F 3
AkCartsharingéA H3
N (V ) Gas 0176
Legende: *** p <0,001; ** p <0,01; * p <0,05

Abb. 2: Erfolgsmodell innovativer E-Carsharing-Geschéftsmodelle
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Die Reliabilitdt und Validitit der Messmodelle und des Strukturgleichungsmodells wird
aufgrund verschiedener Qualitdtskriterien beurteilt (siche Tab. 3). Die Variable EMA
erweist sich aufgrund der Faktor-Reliabilitdt (REL) und Cronbachs Alpha (CA) [Cr51]
noch als akzeptabel fiir explorative Forschungsergebnisse, da die Werte im Vergleich zu
den anderen Variablen nahe 0,6 sind [BY88]. ECGA besitzt das qualitativ hochwertigste
Messmodell. Bei den Variablen NMM, DLNA und CSA werden aufgrund der
explorativen methodischen Vorgehensweise keine Werte in Hoéhe von 0,6 zur
Bestimmung einer akzeptierbaren Reliabilitdt erreicht [BY88]. Die durchschnittlich
erfasste Varianz (DEV) ist bei allen Variablen kleiner als 0,5. Dagegen ist bei DLNA das
R? gleich 0,488 und groBer als 0,33. Das R? von DLNA gilt damit als durchschnittlich.
Ein durchschnittliches R? meint, dass dieses weder als schwach (R? > 0,19) noch als
substanziell (R? > 0,67) zu betrachten ist. Im Falle von DLNA bedeutet dies, dass diese
abhéngige Variable durchschnittlich durch die unabhédngigen Variablen ECGA, EMA
und CSA erkldrt ist. Beim Erfolgsmodell innovativer E-Carsharing-Geschéaftsmodelle
handelt es sich demnach um kein schwaches Strukturgleichungsmodell mit geringem
Erklarungscharakter. Bei DLNA ist Q? ebenfalls groBer als 0,0 und daher besitzt das
Erfolgsmodell zusidtzlich einen prognostizierenden Charakter [Ch98b].

Qualitatskriterien der Messmodelle Quahtatskn.tenen e
Variablen Strukturgleichungsmodells

o REL>0,6 | CA [Cr51] DEV>0,5 | R?>0,19 | Q*>0,0

[BY88] >0,6 [BYS88] [BY88] [Ch98b] | [Ch98b]

NMM R 0,162 0,191 0,169 N. V. N. V.
DLNA R 0,142 0,255 0,326 0,488 0,087
ECGA R 0,875 0,853 0,392 N. V. N. V.
EMA R 0,662 0,559 0,340 N. V. N. V.
CSA R 0,137 0,098 0,350 N. V. N. V.

R = reflektiv; N. V. = Nicht verfiigbar, aufgrund des duBleren Modells [Ch98b]

Tab. 3: Reliabilitdt und Validitdt der Messmodelle und des Strukturgleichungsmodells

Grundsitzlich sollten schlecht ladende Indikatoren (Indikatorladung > -0,7 und < 0,7)
aus den Messmodellen eines Strukturgleichungsmodells entfernt werden [Ch98a,
Ch98b]. Da die Qualitdt des Erfolgsmodells innovativer E-Carsharing-Geschéftsmodelle
nur unwesentlich verbessert wird, wenn einzelne Indikatoren einzelner Variablen
entfernt werden, wurde entschieden — trotz teilweise nicht ganz ausreichend ladender
Indikatoren — diese beizubehalten. Zu beachten ist fiir dieses explorativ entwickelte
Erfolgsmodell, dass akzeptable Indikatoren (vgl. Tab. 5) lediglich einen Wert groBer als
0,4 oder kleiner als -0,4 erreichen sollten [Hu99].

Um Aussagen tiber die Giiltigkeit und Signifikanz der Hypothesen (H1-H6) treffen zu
konnen, miissen die Pfadkoeffizienten und T-Werte tberpriift werden. Um zuverladssige
T-Werte zu bestimmen, wurde die Bootstrapping-Methode mit 219 Fillen und 5.000
gezogenen Stichproben aus den 219 Fillen durchgefiihrt [Hall]. Die Pfadkoeffizienten
wurden ebenfalls in SmartPLS 2.0.M3 mit 300 Iterationen berechnet [RWWO05]. Die
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Hypothesen H1-H3 wurden sehr signifikant bestdtigt und weisen einen kleinen bis
mittleren positiven Einfluss auf DLNA auf, da hier die Pfadkoeffizienten positiv und
groBer als 0,200 sind [Ch98a] sowie der Effekt klein bei EMA (f2 > 0,02) und mittel bei
ECGA und CSA (£ > 0,35) bestitigt wurde [Co88]. Die Pfade hinsichtlich der sehr
signifikant bestitigten Hypothesen H1-H3 weisen sehr hohe T-Werte auf (*** p < 0,001;
k% T-Wert > 3,131). H4-H5 wurden durch den Test nicht bestdtigt aufgrund der in
SmartPLS 2.0.M3 [RWWO05] berechneten Pfadkoeffizienten und T-Werte. H6 wurde
dagegen ebenfalls signifikant bestitigt. Die NMM haben einen kleinen (2 > 0,02)
[Co88] negativen Einfluss auf die Beziehung zwischen CSA und DLNA. Die NMM
konnen also diese positive Beziehung etwas verschlechtern. Die Variablen ECGA, EMA
und CSA haben demnach jeweils einen Einfluss auf die DLNA. Hierbei ist zu beachten,
dass die NMM einen kleinen negativen Einfluss ausiiben auf die mittelstarke positive
Beziehung zwischen CSA und DLNA. Die beschriebenen Hypothesentestergebnisse sind
in Tab. 4 zusammengefasst und werden im Abschnitt 5.2 diskutiert.

Hypo- | Pfadkoeffizient T-Wert Effekt- | Effekt | Validiert
these *p<0,05; **p< *>1,653;%*% > grofle >0,02
0,01; **#* p <0,001 | 2,345; ***>3.131 | [Co88] | [Co88]
H1 0,278*** 4,606%** 0,166 Mittel | Ja
H2 0,219%** 3,831 %%* 0,090 Klein Ja
H3 0,425%%* 5,428%** 0,160 Mittel | Ja
H4 0,173 1,163 0,047 Klein Nein
H5 -0,016 0,098 0,000 Kein Nein
Effekt
Hé6 -0,176** 2,504** 0,047 Klein Ja

Tab. 4: Hypothesentestergebnisse

5 Diskussion der Limitationen und Implikationen

5.1 Limitationen der methodischen Vorgehensweise

In diesem Forschungsbeitrag wurde als methodische Vorgehensweise eine empirische,
rein quantitative, explorative E-Carsharing-Studie gewihlt, um neues Wissen iiber den
Untersuchungsgegenstand ,,Erfolg innovativer E-Carsharing-Geschéftsmodelle im
offentlichen Hochschulsektor zu erzeugen. Uber diesen Gegenstand sind bisher nur
wenige Erkenntnisse bekannt (vgl. Tab. 2). Dartiber hinaus bietet dieser viele wichtige
Ansitze fir die Gestaltung von tandembasierten Geschiftsmodellen [Gel4] bzw. E-
Carsharing-Dienstleistungen — auch in anderen Sektoren wie dem privaten Sektor.

Die Online-Befragung wurde nur mit dem Personal der Universitit Hildesheim
durchgefiihrt. Bezogen auf den potentiellen Nutzerkreis stellt dies keinen Nachteil dar,
da das E-Carsharing-Geschiftsmodell zunédchst nur an der Universitdt Hildesheim
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eingefiihrt werden sollte. Das Tandem-Modell [Gel4] kann von anderen 6ffentlichen und
privaten Hochschuleinrichtungen und Organisationen imitiert und adaptiert werden.

5.2  Implikationen zum Erfolg innovativer E-Carsharing-Geschéftsmodelle

Die Dienstleistungs-Nutzungsabsicht (DLNA) als eine Voraussetzung flir den Erfolg
innovativer E-Carsharing-Geschiftsmodelle ist durch seine Indikatoren und deren
Ladungen beschrieben (vgl. Tab. 5). Das Tandem-Modell [Gel14] wiirde fiir Dienstreisen
und zum Campuswechsel genutzt werden. Die Beschiftigten der Universitdt Hildesheim
sind bereit einen Festpreis zu bezahlen (250 Euro pro Monat), wenn das Tandem-Modell
[Gel4] den eigenen Pkw ersetzt. Dienstreisen wiirden durch das Tandem-Modell [Gel4]
erleichtert werden. Das Tandem-Modell [Gel4] wire genauso flir andere Branchen
interessant — nicht nur fiir eine Universitit. Die Nutzung des Tandem-Modells [Gel4]
wird durch Privatpersonen als flexibel genug eingeschétzt.

Die E-Carsharing-Geschéftsmodell-Akzeptanz (ECGA) hat einen mittleren positiven
Einfluss auf die Dienstleistungs-Nutzungsabsicht (DLNA) (H1/F1). Besonders relevante
Einflussfaktoren sind: ldngere Batteriereichweite, Ausbau der Ladestationen (mehr
Standorte), Lademoglichkeit zu Hause, geringere Akkuladezeit, Privilegien fiir
Elektrofahrzeuge wie z. B. die Nutzung von Busspuren, kostenlose Parkplitze, mehr
Wissen iiber Elektrofahrzeuge, weniger Kosten, jederzeitige, garantierte Verfligbarkeit
eines Elektrofahrzeuges fiir Dienstfahrten, mehr Flexibilitdt fiir auBerplanmifBige
Ereignisse im Rahmen der Privatnutzung und kabellose Lademdglichkeit.

Die Nutzungsabsicht von E-Carsharing-Dienstleistungen ist in kleinem Malle positiv
durch die Elektromobilitits-Akzeptanz (EMA) beeinflusst (H2/F2). Elektroautos werden
als eine gute Alternative zum traditionellen Pkw angesehen und eignen sich gut fiir
alltigliche Wege und auch fiir Wege in der Freizeit. Durch die steigenden Olpreise und
dringend erforderlichen Einsparungen von CO2-Emissionen werden Elektrofahrzeuge
zukiinftig eine immer groflere Rolle spielen. Es besteht personliches Interesse an dem
Thema Elektromobilitét.

Die Carsharing-Akzeptanz (CSA) nimmt einen positiven FEinfluss auf die
Dienstleistungs-Nutzungsabsicht (DLNA) (H3/F3). Carsharing kann fiir jeden eine gute
Alternative zu einem eigenen Auto sein und bietet sich nicht nur fiir Personen an, die
selten ein Auto benotigen. Carsharing ist nicht zu teuer. Carsharing kann Raum fiir
Spontanitit und Flexibilitdt lassen und wére nicht nur als Ergdnzung zum eigenen Pkw
denkbar. Die Buchung eines Carsharing-Autos wird sich nicht als umsténdlich und
zeitaufwendig vorgestellt. Es existiert ein grofes Interesse daran, Carsharing mal
auszuprobieren.

Die Nutzer-Mobilitits-Merkmale (NMM) haben keinen bzw. lediglich einen kleinen
negativen Einfluss im Falle der Beziehung zwischen der Carsharing-Akzeptanz (CSA)
und Dienstleistungs-Nutzungsabsicht (DLNA) (H4-6/F4). Hier spielen die H&ufigkeit
und der Radius beruflicher Dienstreisen, die Haufigkeit einer Fahrt von mehr als 100
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Kilometern (km), das Geschlecht und die Arbeitszeit eine wichtige Rolle.

Die sektoren-spezifische Giiltigkeit des Erfolgsmodells innovativer E-Carsharing-
Geschiftsmodelle beschrankt sich inhaltlich auf den 6ffentlichen Hochschulsektor wie
z. B. auf Universitdten und Fachhochschulen. Das E-Carsharing-Geschéftsmodell
Tandem-Modell [Gel4] eignet sich auch fiir andere 6ffentliche Hochschuleinrichtungen,
da die Personalstrukturen von Hochschulen in Deutschland vergleichbar sind und daher
von einer Ubertragbarkeit ausgegangen werden kann. Dennoch kénnen ebenfalls private
Hochschuleinrichtungen und Unternehmensorganisationen davon profitieren und
entsprechende E-Carsharing-Geschiftsmodelle erfolgreich einfithren und anpassen.
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Anhang

ID

Ladung | Beschreibung des Indikators

Das beschriebene Dienstleistungsangebot ...

0,526 ... wiirde ich fiir Dienstreisen bzw. Campuswechsel nutzen.

< | 0,686 ... wiirde ich als Privatperson fiir die 250 Euro pro Monat benutzen.

5 0,720 ... konnte fiir mich einen eigenen Pkw ersetzen.

A | 0,463 ... wiirde Dienstreisen von Universititsmitarbeitern erleichtern.
-0,551 ... wire flir andere Branchen interessanter als fiir eine Universitit.
-0,560 .. halte ich, zur Nutzung als Privatperson, fiir zu unflexibel.
Welche Veranderungen wirden Thre Entscheidung, das E-Carsharing-Angebot
zu nutzen, positiv beeinflussen?

0,824 langere Batterierecichweite

0,850 Ausbau der Ladestationen (mehr Standorte)

0,730 Lademdglichkeit zu Hause

0,866 geringere Akkuladezeit

0,502 Privilegien fiir Elektrofahrzeuge wie z. B. die Nutzung von
Busspuren, kostenlose Parkplitze

é 0,402 mehr Wissen iiber Elektrofahrzeuge

S 0496 | weniger Kosten
0,541 jederzeitige, garantierte Verfiigbarkeit eines Elektrofahrzeuges fiir

Dienstfahrten

0,453 mehr Flexibilitdt fiir auerplanméBige Ereignisse im Rahmen der
Privatnutzung

0,783 kabellose Lademdoglichkeit

Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen zu Elektromobilitét

0,756 Elektroautos sind eine gute Alternative zum traditionellen Pkw.

0,667 Elektroautos eignen sich gut fiir alltdgliche Wege.

-0,432 | Elektroautos sind nur etwas fiir Wege in der Freizeit.

%’: 0,725 Durch die steigenden Olpreise werden Elektrofahrzeuge zukiinftig

m eine immer grofBere Rolle spielen.

0,723 Durch die dringend erforderlichen Einsparungen von CO2-
Emissionen werden Elektrofahrzeuge in Zukunft eine immer
groBere Rolle spielen.

0,735 Ich habe personliches Interesse an dem Thema Elektromobilitét.

Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen zu Carsharing: Carsharing ...

0,752 .. ist fiir jeden eine gute Alternative zu einem eigenen Auto.

< -0,403 .. bietet sich nur fiir Personen an, die selten ein Auto bendtigen.

8 -0,484 .. ist teuer.

-0,735 .. lasst keinen Raum fiir Spontanitét und Flexibilitét.

-0,422 .. wiére flir mich hochstens als Ergédnzung zum eigenen Pkw

denkbar.
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ID | Ladung | Beschreibung des Indikators
-0,693 | Ich stelle mir die Buchung eines Carsharing-Autos umstandlich
bzw. zeitaufwendig vor.
0,716 Ich kann mir gut vorstellen, Carsharing mal auszuprobieren.
Zu Threr Person:
0,666 Wie hdufig sind im Rahmen ihrer beruflichen Tétigkeit
Dienstreisen erforderlich? (1 = Sehr hiufig; 5 = nie).
s | 0,564 In welchem Radius bewegen Sie sich in der Regel, wenn Sie eine
S Dienstreise antreten? (1 = Innerstédtisch; 5 = Deutschlandweit).
Z 10,410 Wie héufig legen Sie an einem Tag (privat und/oder beruflich)
Strecken von mehr als 100 km zuriick? (1 = Sehr hiufig; 5 = nie).
0,507 Thr Geschlecht? (1 = Ménnlich; 2 = weiblich).
0,402 Thre Arbeitszeit? (1 = Vollzeit; 2 = Teilzeit).

Tab. 5: Indikatoren im Erfolgsmodell innovativer E-Carsharing-Geschéftsmodelle



